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NUESTRAS FUERZAS NAVALES
Y  LA DEFENSA NACIONAL

G.  CARRERO  CAREE

___       (GS)

1

GENERALIDADES

OS  que  llevamos  el  botón  de  anda  nos  encontramos  ante
uno  de  los  acontecimientos  más  iniportantes  de  nuestra
vida  militar,  pues  tal  carácter  tienen  los  problemas  de
la  defensa  nacional  y  entendemos  que  uno  de  los  elemen
tos  fundamentales  del  complejo  de  medios  necesarios  a  tal
respecto  descansa  en  la  eficacia y  posibilidades  de  nuestras
fuerzas  navales.  Estarnos  convencidos  de la  imprescindible
necesidad  y  urgencia  de  renovar  nuestros  insuficientes  y
anticuados  medios,  por  entender  que  así  lo  exige  la  res

ponsabilidad  que  pesa  sobre  la  Marina  y  no  para  satisfacer  aspiraciones  profe
sionales  que,  aun  lógicas,  serían  censurables  si,  debido  al  natural  orden  de
prioridad  de  los  problemas  de  nuestra  patria,  el  desarrollo  de  un  plan  de  cons
trucciones  admitiese  demoras  o  aplazamientos.  No  se  trata  de  crear  una  organi
zación  para  miUtares, pues  este  objetivo  está  fuera  de  la  honradez  profesional
y,  además,  casi  la  mitad  de  nuestros  escalafones  se  limitarían  a  contemplar  con
orgullo  desde  su  retiro  la  airosa  silueta  de  los  nuevos  buques  que  representen  a
España  sin pisar  sus  portalones  para  verlos  maniobrar  ni  para  verlos  combatir
si  así  fuera  preciso.

La  importancia  de  un  Programa  de  construcciones,  como  resumen  de  vitales
necesidades,  no  admite  coeficientes  de  calor  humano  o  ilusión  profesional;  es
simplemente  el  resultado  de  un  estudio  basado  sobre  situaciones  estratégicas,
políticas  y  económicas  y,  en  su  consecuencia,  de  las  misiones  que  a  la  Marina
competen,  las  cuales  podríamos  así  resumir:  1.0  Asegurar  la  defensa  de  las
comunicaciones  propias  y  privar  de  las  suyas  al  adversario,  al  menos  en  la
proporción  necesaria.  2.0  Permitir  trasladar  el  punto  o  puntos  de  aplicación
de  la  acción  bélica,  en  el  espacio  y  en  el  tiempo,  donde  sea  más  eficaz y  resj
lutiva  (cooperación  con  otros  Ejércitos).  30  Intervenir  eficazmente  en  la  de
fensa  del  territorio  nacional.  Naturalmente,  los  puntos  2.°  y  3.°  en  cierto  modo,
son  función  y  consecuencia  del  l.°.  Los  medios  deben  ser  los  imprescindibles
para  alcanzar  tales  objetivos  en  el  marco  de  la  situación  actual  estratégica,
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política  y  económica,  y  deben  mantener  su  eficacia  durante  un  tiempo  futuro
razonable,  funcion  de  previsiones  político-estratégicas,  información  técnica  e
Investigacion  operativa  de  armamentos  y  capacidad  nacional  económico-indus
trial.  Argumentos  de  tipo  tradicional  deben  tener  carácter  secundario  y  ser
por  completo  desechados  los procedentes  de  conceptos  basados  en  pasadas  gran
dezas,  fuera  de  la  realidad,  en  la  actual  contextura  política  y  económica  del
mundo.  Se trata  simplemente  de  poder  subsistir  durante  un  conflicto,  mantener
la  integridad  territorial  y  estar  capacitados  para  evitar  cualquier  injusta  agre
Sión  O  menosprecio.  El  problema  requiere  solución  urgente,  aunque  ésta  sea
difícil,  pero  no  puede  calificarse  de  ambiciosa  o  desproporcionada.  La  debilidad
de  la  Marina  militar  salta  al  campo  de  la  actualidad  pública  en  el  momento
oportuno  de  la  vida  política  y  económica  nacional  y,  como  un  segundo  paso
dentro  de  la  natural  prioridad  en  las  cuestiones  marítimas,  a  las  leyes  del  Ré
gimen  de  2-VI-1939,  5-IV-42  y  12-IV-56,  que  permitieron  dar  un  paso  gigante
en  el  entonces  grave  problema  de  la  situación  y  tonelaje  de  nuestra  Flota  mer
cante.  Esta  Flota  necesita  una  defensa,  sin  la  cual  resultaría  inoperante  e  ine
ficaz  en  los  momentos  críticos  de  la  patria  en  peligro.

El  esfuerzo  en  Marina  de  guerra  no  puede  ser  considerado  aisladamente,
sino  como un  elemento  de  la defensa  nacional,  de  la  quç  constituye  un  importan
te  sostén  y  soporte  y,  por  tanto,  de  la  oportuna  ecuación  entre  las  fuerzas  de
tierra,  mar  y  aire,  con sus  adecuados  coeficientes  y  proporciones.  La  resolución
del  problema  de  las  ‘necesidades navales  requiere  en  primer  término  ‘llevar  al
convencimiento  de  las  mismas  a  la  opinión  pública,  a  los  distintos  órganos  de
la  Administración  afectados  por  su  proyección  e  incluso  al  criterio  de  nuestros
queridos  compañeros  de  armas  en  otros  Ejércitos,  todo  ello  sin  ánimo  de
discusión  apasionada,  sino  de  objetiva  exposición,  partiendo,  de  dos  conceptos
fundamentales  que  gozan  de  total  unanimidad:  1.0,  lo  mejor  para  España  y  su
defensa;  2.0,  la  victoria  sólo  se  puede  alcanzar  mediante  una  acción coordina
da  y  armónica.  Tal  es  la  idea  que  ha  presidido  las  distintas  exposiciones  y  as
pectos  que  después  trataremos,  en  las  cuales,  si  mi  inteligencia  e  insuficientes
conocimientos  no  me  han  permitido  desarrollarlos  con  perfección,  al  menos
tal  era  mi  deseo.

Convencer  y  crear  esta  inquietud  en  la  opinión  pública  no  es  tarea  fácil,
pues  al margen  de  que  hemos vivido  de  espaldas al mar,  según  frase  de  Don  An
tonio  Maura,  intervienen  en  mayor  o  menor  grado  las  siguientes  causas:

1.0   Nuestra  mentalidad  naval,  salvo  breves  períodos  a  lo  largo  de  la  his
toria  ha  sido  insuficiente,  y  en  grandes  intervalos  de  tiempo,  nula.  Así,  aban
donando  nuestra  expansión  en  ultramar,  nos  agotamos  en  una  estrategia  con
tinental  europea  contra  sucesivos  adversarios,  que  aislada  o  combinadarnente
se  empeñaron  en  el objetivo  común  de  anular  nuestro  poder  naval  y  su  posible
resurgimiento.

2.0  La  actividad  social  de  la  Marina,  por  razón  del  medio  en  que  se  desen
vuelve  —circunstancia  profundamente  acusada  en  cuanto  a  la  Marina  de
Guerra  apoyada  en  tres  únicos  puntos  costeros  fundamentales—  no  se  ha  in
troducido  con  la  necesaria  intensidad  en  el  cuerpo  principal  de  la  sociedad  na
cional  y  nos  hemos  desenvuelto  con  cierto  carácter  tradicional  en  generaciones
encerrados  en  nuestros  problemas  y  actividades.
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3o  Como  consecuencia  de  los  puntos  2.0  y  3o,  salvo  períodos  excepcio

nales,  la  Marina  ha  mantenido  una  representación  acusadamente  minoritaria
en  los  distintos  órganos  superiores  que  intervienen  o  están  relacionados  con  la
actividad  militar,  lo  que  ha  dificultado  la  exposición  y  realidad  de  nuestros
problemas.

4•o  La  especial  característica  de  la  guerra  en  el  mar.  En  general,  es  una
lucha  oscura  y  tenaz  que  requiere  duros  servicios  rutinarios  y  que  puede  ir
acompañada  de  breves  y  violentos  combates;  pero  que  carece  en  absoluto  de
brillantez  y  trascendencia  al  exterior,  pues  sus  consecuencias  no  áfectan  de
modo  inmediato  al  desarrollo  general  de  una  batalla,  aunque  la  tengan  deci
siva  en  la  victoria  conseguida  en  el  tiempo.

50  Nuestros  últimos  y  principales  combates  entre  Flotas,  Trafalgar  y
Santiago,  fueron  esfuerzos  heroicos,  pero  desesperados,  en  cuyo  desenlace causas
de  orden  político  pesaron  más  que  razonables  estudios  estratégicos  y la  posterior
derrota  no  ayudó  precisamente  a  crear  una  mentalidad  y  fe  nacional  en  los
problemas  del  mar.

6.0  La  propia  guerra  naval  durante  la  campaña  de  liberación,  que  constitu
ye  una  rotunda  y  mantenida  victoria  en  el  dominio  del  mar  y  su  ejercicio,  no
llegó  a  penetrar  en  el  alma  nacional  con la  fuerza  y  entusiasmo  provocados  por
los  heroísmos  y  esfuerzos  de  la  lucha  en  los  frente  de  combate  aéreoterrestres.
La  revolución  en  los buques,  con el  asesinato  de  sus  Oficiales,  y  el  desgraciado
y  glorioso  hundimiento  del  Baleares,  han  tenido  indudablemente  más  resonan
cia  que  la  poderosa  proyección,  en  el  sesgo  de  la  guerra,  de  nuestro  dominio  en
el  mar.  Es  curioso  observar  las  posibles  objecciones  de  algún  conversador,
sobre  los  motivos  (erróneos)  de  la  revolución  a  bordo  y  el  contratiempo  que
ello  supuso  en  el  orden  militar,  olvidando  cuál  era  en  aquellos  momentos  la
efectiva  proporcionalidad  en  el  conjunto  de  las  fuerzas  armadas  y  el  con
torno  de  la  línea  geográfica  peninsular  de  combate.  La  revolución  pudo  mo
tivar  que  el  águila  de  la  victoria  no  alcanzase  su  objetivo  tras  un  vuelo  corto
y  vertiginoso,  pero  aquellos  sacrificios  heroicos  fueron  los  causantes  de  que
pudiese  mantener  sus  alas  y,  por  tanto,  sus  posibilidades  de  avance,  al  menos
en  buena  parte.

Tales  conceptos  pueden  merecer  cierta  meditación  mirando  al  futuro.  Pero
como  agua  pasada  no  mueve  molino,  vamos  hacia  nuestro  objetivo,  cual  es  ta
ponar  la  brecha  actual  de  la  defensa  nacional  aplicando  el  esfuerzo  económico
adecuado  para  obtener  la  mayor  rentabilidad  militar  del  capital  presupuestario.

La  exposición  de  tales  necesidades  puede  originar  cierto  confusionismo,
al  menos  en  algunos  sectores  de  la  vida  nacional,  precisamente  por  las  causas
expuestas  en  los  puntos  anteriores.  Quizá  nosotros  no  hemos  divulgado  con
la  frecuencia  y  energía  necesarias  ls  problemas  actuales  del  mar  y  la  efectiva
capacidad  opérativa  de  nuestras  fuerzas  navales,  como  ha  ocurrido  en  pasados
períodos  de  nuestra  historia.  ¿ No  sucedió esto  cuando  tuvimos  que  enfrentarnos
con  la  Flota  americana  en  1898?  Se  nos  puede  preguntar:  ¿ En  qué  ha  con
sistido  entonces  la  modernización  de  esos  23  buques  con  cargo  a  los  Conve
nios  de  Ayuda  mutua  con los  Estados  Unidos,  hecho  posiblemente  por  razones
de  orden  político,  profusamente  propagado  sin  señalar  su  alcance  real  y  efec
tivo?  Ciertamente,  sólo  un  reducido  sector  está  en  condiciones  de  apreciar  que
la  modernización  sólo ha  permitido  a  un  núcleo  de  nuestras  fuerzas  navales  li
geras  dar  el  salto  gigante  de  1936 a  1948 y  servir  de  magnífica  escuela  de  ms
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trucción  y adiestramiento  para  el personal,  alternando  en  ejercicios  —aunque  no
pertenezcamos  a  la  NATO—  con varias  Marinas  extranjeras  de  alto  y  recono
cido  prestigio,  en  donde  gracias  al  trabajo  e  ilusión  hemos  siempre  alcanzado
calificaciones  relevantes.  Pero  ¿ y  el  enorme  salto  de  la  técnica  naval  militar
desde  1948  al  momento  actual?  Han  pasado  quince  años  en  orden  a  las  carac
terísticas  de  nuestros  buques  modernizados  y  unos  treinta  o  treinta  y  cinco
para  el  resto.  En  otro  aspecto,  nuestros  buques  mayores  en  actividad,  los
hasta  hace  poco  5 viejos  cruceros,  ¿ no  pueden  confundir  a  nuestro  interrogador
al  conocer  el  número  de  buques  que  con  tal  clasificación  poseen  otras  Flotas
pertenecientes  a  países  mucho  más  poderosos  y  ricos?

La  clásica  sinusoide  de  nuestra  política  naval  motiva  estas  situaciones  crí
ticas,  pues  no  basta  que  el  país  realice  esfuerzos  esporádicos  ante  un  aldabonazo
sobre  tan  grave  problema,  y si a  ello sigueun  nuevo  período  de  abandono,  habrá
resultado  inútil  la  labor  efectuada.  Una  lógica  y  continuada  política  respecto  a
los  problemas  del  mar  permitirá,  salvada  la  fase  de  emergencia  y  necesidades
urgentes,  mantener  con  reducido  esfuerzo  económico  las  fuerzas  navales  míni
mas,  pero  suficientes.

Las  razones  de  tal  urgencia  han  sido  repetidas  tenazmente  en  libros,  ar
tículos  y  conferencias  por  algunos  Altos  Mandos  de  la  Marina  con  grandes  co
nocimientos  y  amplias  perspectivas  de  horizonte.  Nos  limitaremos,  por  tanto,
a  comentar  ciertas  circunstancias  que  fatalmente  originan  razonamientos  pró
lijos,  ante  los  cuales  pedimos  anticipadamente  disculpas  si  alguna  vez  llegamos
a  conclusiones  que  otros  criterios  puedan  estimar  imperfectas  e  incluso  erró
neas.  En  cualquier  caso,  el  problema  requiere  una  solución  que  podrá  o  no  al
canzars(  pero  que  no  admite  fáciles  salidas  a  menos  que  ellas  sean  consecuen
cia  de  aventuradas  premisas  militares,  estratégicas  y  políticas.

II

PROCESO  HISTORICO  DE  NUESTROS  PROGRAMAS
NAVALES

Por  desgracia,  casi  ininterrumpidamente  a  lo  largo  de  nuestra  historia,  he
mos  sido  incapaces  de  comprender  la  importancia  del  poder  naval.  Nuestro
colosal  esfuerzo  marítimo  en  ultramar  fué  en  general  ejecutado  por  hombres
y  comunidades  arrastrados  por  los  nobles  ideales  de  la  fe y  de  la  grandeza  de
la  patria  y,  en  algunos  casos,  por  el  espíritu  aventurero  de  unos  tiempos  en
que  el  sol no se ponía  en  el  Imperio;  pero  al margen  de  un concepto  político pre
ciso  y  continuado.  Después  de  la  Gran  Armada  comienza  el  proceso  de  nuestra
debilidad  y  decadencia  en  el  mar,  continuamente  acosados  por  distintas  poten
cias  marítimas.  Una  ininterrumpida  lucha  para  defender  las  comunicaciones,  sin
capacidad  suficiente para  lograr  el  dominio  del  mar,  nos  consume y  agota  y  los
sucesivos  adversarios,  ingleses,  franceses  y  holandeses,  aislada  o  combinada
mente,  van  extendiendo  los  puntos  de  aplicación  de  su  estrategia  hasta  afectar
a  la  propia  integridad  de  nuestros  territorios  metropolitanos,  y  si  somos  ca
paces  de  recuperar  Menorca,  perderemos  para  siempre  Gibraltar,  espina  dolo
rosa  de  sucesivas  generaciones.  Estas  dentelladas  originan  esporádicos  esfuer
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zos  en  nuestra  política  naval  y  llegamos  a  las  guerras  de  la  Revolución  y  del
Imperio  con  una  flota  poderosa  en  cuanto  a  número  y  características  de  los
buques;  pero  totalmente  abandonada  en  cuanto  al  necesario  mantenimiento
de  las unidades  y  eficacia de  sus  dotaciones  de  marinería.  Pese  a  diversas  accio
nes  heroicas  y  combates  victoriosos,  volvemos  a  estrellarnos  en  el  obj etivo  del
dominio  del  mar  conducidos  por  Villeneuve,  acto  final  de  una  serie  de  errores
políticos  y  militares.  Trafalgar  resulta  algo  más  que  una  batalla  perdida  y  su
pone  el  ocaso  de  nuestro  poderío  naval.

El  antiguo  enemigo  se  convierte  en  aliado  y,  gracias  al  heroísmo  nacional
en  la  Guerra  de  la  Independencia,  comienza  el  descenso  de  la  fulgurante  es
trella  napoleónica,  en  una  colosal  contribución  de  valor  y  sangre  que  los  ven
cedores  menosprecian  y  olvidan.  El  país  recuerda  con  orgullo  el  2  de  Mayo,
Zaragoza,  Gerona,  Cádiz,  Arapiles,  Bailén,  etc.;  pero  las  posteriores  luchas
entre  el  liberalismo  y  el  absolutismo,  combinadas  con  una  intensa  penetración
sectaria  en  la  política  nacional,  llevan  al  país  al  borde  de  la  ruina.  La  política
naval  se  refleja  en  aquel  nefasto  y  conocido  slogan  de un  rey  y  sus  camarillas:
LWarina poca y  nuil  pagada.

Tan  enorme  debilidad  y  el  desgraciado  y  tormentoso  período  político  del
siglo  xix  no  serán  desaprovechados  por  Francia  e  Inglaterra,  que  alimentan  la
creciente  subversión  en  nuestro  Imperio.  Prácticamente  no  tenemos  buques  de
guerra,  ni  siquiera  transportes.  ¿ Pero  qué  se  podía  esperar  ante  el  desmorona
miento  general  de  un  país  consumido  en  luchas  intestinas?  Cuando  muere  Fer
nando  VII,  la  independencia  de  América  es  una  realidad  reconocida  incluso
internacionalmente;  sólo continuamos  en  Cuba,  Puerto  Rico  y  Filipinas  y  en  al
gunos  archipiélagos  del  Pacífico  con presencia  casi  teórica.  La  turbulencia  polí
tica  continúa,  sin  embargo,  con  el  pequeño  esfuerzo  naval  del  programa  Mac
Crohon  de  1859, Ministro  de  la  Reina  Isabel  II,  consistente  en  dos únicas  fraga
tas  blindadas  y una  docena  de  pequeñas  unidades  con propulsión  a  vela y  motor,
llevamos  a  cabo  la  campaña  naval  del  Pacífico,  que  caúsa  admiración  mundial,
con  objeto  de  conseguir  el  debido  respeto  para  nuestra  bandera,  intereses  y
compatriotas  en  el  antiguo  Imperio.

El  primer  intento  de  resurgimiento  tiene  lugar  en  1890-1891, últimos  años  del
reinado  de  Don  Alfonso  XII,  cuando  la  coraza  y  propulsión  única  a  vapor  se
han  generalizado:  un  acorazado,  construído  en  Tolón  (Pelayo),  y  tres  cruceros
acorazados  (tipo  Oquendo),  construidos  en  Bilbao,  serán  el grueso  de  tan  reduci
do  programa,  al que  seguirá  una  segunda  fase en  1885-1900, de un  crucero  acora
zado  (Colón),  construído  en Ansaldo,  otros  tres  buques  (tipo  Oquendo)  y  el  Car
los  V,  construido  en  Cádiz.  El  país,  después  de  casi  un  siglo  de  zozobra  y
descalabros,  se  esfuerza  en  encontrar  la  paz  y  tranquilidad  buscando  soluciones
de  autonomía  política  para  acabar  con  la  creciente  subversión  en  Cuba  y  Fili
pinas,  pero  el Caribe  es  una  pieza  fundamental  en  la  nueva  estrategia  norteame
ricana  y  Wáshington  se  encarga  de  atizar  el  fuego  de  la  rebelión.  El  Maine,
hundido  por  explosión  espontánea  de  sus  pólvoras,  fué  el  justificante  de  la
intervención  el  21  de  abril  de  1898.  Poco  después  de  medio  siglo,  Wáshington
se  rasgaría  las  vestiduras  al  ver  que  otra  potencia  quiere  tener  influencias  en

aquella  región.
Se  sale. de  nuestro  tema  comentar  los  combates  de  Santiago  y  Cavite.  Real

mente  es  admirable  como allí nos defendimos  y hasta  la superior  eficacia rie nues
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tros  artilleros  manejando  cañones  cuya  inferioridad  de  calibre  y  número  era
abrumadora.  Algunos.  hechos  en  relación  con  el  trágico  desenlace  de  Santiago
de  Cuba  merecen,  sin  embargo,  cierta  consideración.  (En  Cavite  la  única  estra
tegia  posible  carecía  de  maniobra,. pues  los buques  del  Almirante  Montojo,  salvo
escasas  excepciones,  no  podían  moverse.)  Los  conceptos  estratégicos  del  Almi
rante  Cervera  no  fueron  escuchados  por  el  Gobierno  ni  —también  hay  que  de
cirlo--— por  la  Junta  de  Almirantes  celebrada  en  Madrid.  Los  buques  se  envían
a  aguas  cubanas  porque  la  opinión  popular,  en  un  desconocimiento  inaudito,
cree  que  van  a  barrer  a  la  chatarra  yanqui  y  a  amenazar  sus  costas.  La  abso
luta  falta  de  mentalidad  naval  también  se  refleja  en  un  telegrama  del  entonces
Ministro  de  la  Guerra  dirigido  al  Mando  militar  en  la  isla:  Los  buques  se
mandarán  a  Filipinas  después  de  salir  de  Santiago,  pero  deseo  conocer  la  opi
nión  del  efecto  que  producirá  la. retirada  de  la  Escuadra  de  Cuba,  aunque  el/o
será  sólo  temporal,  pues  pronto  volverá  fuertemente  reforzada.  Diez. días  antes
del  desastre,  el  diputado  Romero  Robledo  decía  en  el  Congreso:  ¿Por  qué  no
sale  la EscadraP  ¿Para  qué  se  han  hecho  las Escuadras,  sino, para  perderse?
Una  vez  allí,  cuando  la  débil  guarnición  de  Santiago,  sumada  a  los  1.000 hom
bres  y. artillería  ligera  desembarcados  de  los  buques,  tras  heroico  combate  está
a  punto  de  hacer  fracasar  el  desembarco  de  15.000  hombres  del  General  ame
ricano  Schafter,  que  llega  a  pensar  en  un  inmediato  reembarque  si  la  dura  re
sistencia  continúa,  el  Mando  militar  supremo  en  la  isla  ordena  ‘al Almirante:
Embarque  con  la  mayor  premura  las  tropas  desembarcadas  y’ salga  con  los
buques  inmediatamente.  La  posible  solución  estratégica  no  era  ésa.

Tres  días  después  el  Gobierno  decide  la  rendición  en  contra  del  Mando  mi
litar,  que  sigue  dispuesto  a  combatir,  pues  aun  quedan  efectivos ‘de  aquellos
100.000  hombres  enviados  durante  el  Gobierno  de  Cánovas.  En  realidad,  al
margen  del  heroísmo  —la  más’ alta. virtud  militar—,  el  problema  no  tenía  solu
ción  posible,  pues  tal  es  la  importancia,  del  poder  naval,  pero  de. los citados  in
cidentes  y ‘situaciones  se  deducen  enseñanzas  que  no  deben  ser  olvidadas.

En  1900 prácticamente  no  tenemos  flota  y  del  Imperio  sólo  nos  queda  el  te
rritorio  metropolitano.  Entre  tanto,  las  potencias  marítimas  europeas  e’stán ter
minando  su  ‘expansión’ colonial.  En  la  conferencia  de  Algeciras,  abandonados
por  todos  los’ países,  nos  adjudican  el  protectorado  de  la  zona  Norte  de  Ma
rruecos  como  solución  eventual,  pues  Francia  e  Inglaterra  pugnan  por  afirmar
su  dominio  en  el  área  del  Estrecho;  pero  Tánger  quedará  internacionalizado.
En  1908  Don  Antonio  Maura,  con  la  colaboración  entusiasta  del  Almirante
Ferrándiz,  ‘Ministro  de  Marina,  presenta  al  Congreso  un  pequeño  programa
naval,  aprovechando  la  crisis  que  en  las  fuerzas  navales’ del mundo  ha  provocado
la  aparición  del  acorazado  inglés  Dreadnought;  se  trata  de  tres  pequeños  acora
zados  de  15.000 toneladas,  cuatro  cañoneros.  y  24  torpederos,  encargándose  la
firma  inglesa  Vickers  de  su  co-nstrucci6n, tras  la  modernización  de  nuestra  in
dustria.  Con  estos buques  y  la  segunda  fase  del  programa,  de  1885-1900  la  Ma
rina  desarrollará’  todas  sus misiones  durante  la  dilatada  campaña  de  Marruecos
que  termina  victoriosamente  el  General  Primo  de  Rivera  tras  el  desembarco  de
Alhucemas.  ‘  ...,  ‘‘  ‘  ‘  ‘

En  1914/16,  D.  Eduardo  Dato  y  su  Ministro  de  Marina,  Almirante
Miranda,  continúañ  «el prógrama  de  una  segunda  fase  compuesta  por  cuatro
cruceros,  cinQ  dstrucores,  24  submarinós;  tres  cañoneros,  18  guardacostas
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y  la  creación  de  la  Aviación  Naval,  arma  que  toma  crecknte  importancia  en
las  Marinas  mundiales.  Dificultades  en  la  construcción,  debido  a  la  guerra
mundial  y  las, enseñanzas  de  ésta,  motivan  cambios  en’ su  constitución,  y  en
1922  se  acuerda  construir  ‘cinco  cruceros  ligeros,  tres  destructores  grandes
(llamados  entonces  conductores  de  flotilla),  tres  pequeños,  tres  cañoneros  y
16  submarinos.  En  1926  el  Gobierno  del  General  ‘Primo  de  Rivera  ordena
un  tercer  programa:  dos  cruceros  pesados  (Wáshington),  un  crucero  ligero
once  .destructores  y  seis  submarinos.  ‘  .

Cuando  en  1931  S.  M.  el  Rey  Don  Alfonso  XIII  es  destronado,  la  Marina

se  encuentra  en  plena  recuperación  y  los  ocasos  de  Tráfalgar  y  Santiago
pertenecen  al  pasado.  La  República  frena  el  empuje,  y  las  construcciones
avanzan  lentamente;  ‘  sólo  se  ordénan  algúnas  unidades  (minadores)  que  res
ponden  a  necesidades  sociales  de  trabajo  en  ,las  factorías.  Por  el  contrario,
el  personal  ‘naval  es  atentamente  vigilado  y  sometido.  a  fuertes  dosis  de  pro
paganda  marxista.  El  Frente  Popular  aprecia  en  su  verdadero  valor  la  im
portancia  de’ las  fuerzas  navales  para  sus  planes  de  total  socialización  y  pos
terior  implantaión  del  comunismo.

En  la  Guerra  de  Liberación  1936-39,  iniciadá  çon  tina  sangrienta  ola  de
‘matanzas  y  asesinatos  com,o consecuencia  de  la  revolución  en  los  buques.  la
Marina  nacional,  con  medios  abrumadoramente  inferiores,  obtiene  el  dominio
del  mar  y  practica  ininterrumpidamente  su  ejercicio.  Al  convoy  de  la  victoria
sigue  aquella  acertada  estrategia  de  tomar  la  ofensiva  en  el  Norte,  mientras  en
el  Sudoeste,  la  ‘defensiva-ofensiva  mantiene  abiertos  nuestros  únicos  puertos

‘en  esfuerzo  admirable;  dos  meses  después  termina  este  periodo  con  el  triunfo
estratégico  y  táctico  de  nuestros  dos  únicos  cruceros  que  aprovechan  el  error
adversario  de  su  marcha  al  Norte,  para  implantar  su  presencia  y  dominio  en
el’ Estrecho  y  Mediterráneo;  la  ofensiva  se  mantiene  ininterrumpidamente  has
ta  la  victoria  total.  Todos  nuestros  refuerzos  y  medios  llegaron  por  los
caminos  del  mar  y,  así,  se  transportaron  320.000  hombres  en  6.500  viajes,
8,5  millones  de  toneladas  de  importación  y .16,5  de  exportación,  apresándose
327  buques  entre  españoles  y  extranjeros.  El  tráfico  rojo  quedó  reducido
prácticamente  al  desarrollado  a  través  de  la  frontera  con  Francia  y  a  algunas
unidades  que,  bajo  conocidos  pabellones  europeos,  se  apoya’ban  en  el  régi
men’  internacional  de  los  acuerd’os de  Nyo.n.

En  1939  recuperamos  toda  nuetra  flota  ‘militar,  pero  los  buques  habían
soportado  grandes  esfuerzos,  y  los  años,  unidos  a  deficiencias  ‘en el  manteni
miento,  hab’ían dejado  honda  huella.  El  Ejército  del  Aire,  creado  en  1939,
absorbe  la  Aviación  Naval,  que  había  llegado  a  tener  unos  120  aviones  de
diversos  tipos  y  especialidades.  El  Caudillo,  perfecto  conocedor  de  los, pro
blemas  del  mar,  pese  a  las  circunstancias  económicas  y  sociales  que  surgen
tras  la  victoria,  estima  que  la  grandeza  y  tranquilidad  de  España  reside
en  nuestro  poder  naval,  y  en  el  mes  de  ‘septiembre  se  apruéba  un  programa,
función  de  las  necesidades  estratégicas,  tácticas  y  políticas  de  la, época,  con
junto  armónico  formado  alrededor  de  un  grueso  de  cuatro  acorazados,  cúyo
coste  total  suponía  5.500  millones,  a  ‘desarrollar  ‘en  once  años.  La  ‘segunda
guerra  mundial  anula  toda  posibilidad  de  desarrollo.

De  1945  a  1953  un  injusto  y  duro  aislamiento  político  y  económico’ impi
de  toda  actividad;  además,  es  necesario  que  cristalicen  las  eseñanzas  de  la
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guerra,  que  han  afectado  profundamente  a  la  táctica  y  sus  métodos.  El  aco
razado  es  desplazado  por  el  portaaviones,  que  se  convierte  en  la  columna
vertebral  de  las  flotas,  y  la  lucha  contra  el  moderno  submarino  implica  pesa
das  servidumbres  en  armas  y  equipos  y, fundamentalmente,  en  aviones.  La falta
de  aviación  embarcada,  ceguera  militar  basada  en  apasionamientos  políticos,
tuvo  no  poca  influencia  en  la  derrota  del  Eje.  El  4  de  octubre  de  1942,  des
pués  de  los  desastres  de  Tarento  y  Matapán,  Mussolini  dice  al  General  Ca
vallero,  Jefe  de  E.  M.  de  la  Defensa:  Me  equivoqué  cuando  hace  años  mc
opuse  a  los  portaaviones  creyendo  que  sólo  nos seriau útiles para  operar  más
allá  del  Estrecho;  hoy  estoy  convencido  que  sin  ellos  no  puedo  aceptar la
batalla  del  Mediterráneo.  Es  curioso  que  el  Almirante  Cavagnari,  jefe  de
E.  M.  de  la  Armada,  estuviese  de  acuerdo  con  la  tesis  del  Duce  (otro  caso
de  profesionales  arrastrados  por  una  opninión  política).  Durante  el proceso  de
Nuremberg,  Raeder  expone:  La  insuficiencia  del  apoyo  prestado  a  los  sub
marinos  por  la  Lufwaffe,  fué  una  maniobra  constante  y  criminal  de  Goering,
que  provocó  una  sensible  baja  en  el  rendimiento  del  arma  sub’marin.a.

Con  tremenda  lentitud  ante  las  consiguientes  dificultades,  emprendemos
un  modesto  plan  de  unidades  ligeras:  nueve  destructores  (que  después  se  redu
cirán  a  tres),  seis  cañoneros,  nueve  torpederos  y  seis  corbetas,  y  a  terminar  las
construcciones  iniciadas  en  1936,  que  suponen  dos  destructores  y  tres  submari
nos,  modernizando  en  lo  posible  nuestros  ya  viejos  cruceros.

En  1953  la  firma  del  Convenio  de  Ayuda  mutua  con  los  Estados  Unidos
nos  permite  disponer  de  armas  y  equipos  para  modernizar  algunas  unidades,
así  como  de  cinco  destructores  y  12 dragaminas  costeros  con cargo  a  la  Ley  de
Préstamos  y  Arriendos  (en  contratos  renovables  cada  cinco  años),  todo  lo  cual
supone  principalmente  una  magnífica  escuela  para  instrucción  del  personal.

Hoy,  prácticamente,  son  éstos  los  buques  que  poseen  cierto  valor  militar,  a
pesar  de  que  algunos  de  sus  equipos  detectores  y  armas  suponen  tipos  utiliza
dos  durante  el  período  1943-50. ¿ Podemos  realmente  considerar  como  fragatas
y  corbetas  a  nuestros  buques  tipo  Legazpi,  Júpiter  y  Atrevida,  con  sus  sonares
de  2.500  yardas,  erizos  fijos  de  200  y  18 y  16  nudos  de  velocidad?  Por  otra
parte,  todavía  estamos  empeñados  en  la  construcción  de  los  Oquendo  y  alista
miento  de  las  últimas  unidades  Audaz.  En  un  último  esfuerzo,  es  posible  que
la  modernización  pueda  rendir  servicios  durante  unos  pocos  años;  pero  ¿y  des
pués?  Es  indudable  que  las  necesidades  de  la  Marina  pasan  por  uno  de  sus  pe
ríodos  críticos.

III

NUESTRAS  VITALES  COMUNICACIONES  1VARITIMAS

La  importancia  de  las  comunicaciones  aumenta  con  el  nivel  de  vida  de  los
pueblos  como  consecuencia  de  nuevas  necesidades  técnicas,  agrícolas  e  indus
triales,  del  incremento  del  transporte  terrestre  y  aéreo,  con  sus  elevados  con
sumos  de  carburantes,  y  de  las  necesidades  militares,  pues  la  logística  de  los
Ejércitos  de  Tierra  y  Aire,  con  sus  divisiones  motorizadas  y  acorazadas  y  sus
escuadrones  a  reacción  de  caza  y  bombardeo,  requieren  enormes  consumos  de
repuestos,  municiones  y  combustibles,  que  a  su  vez  exigen  nuevos  esfuerzos

10                                                            [Julio



NUESTRAS  FUERZAS  NAVALES  Y  LA  DEFENSA  NACIONAL

industriales  y,  por  ende,  nuevas  necesidades  de  un  transporte,  que  por  su  en
vergadura  y  características  físicas  de  peso  y  volumen  sólo  puede  realizarse
por  mar.  Llegado  un  conflicto,  el  arma  nuclear,  con  su  enorme  potencia  des
tructora,  agrava  por  otra  parte  el problema  de  las  necesidades  civiles y  militares.

Recordemos  los  siguientes  datos  aproximados.  Los  3.000 aviones  que  supo
ne  aproximadamente  la  flota  mundial  de  transporte  implica  una  carga  efecti
va  similar  a  9  buques  de  10.000  Tm  de  P.  M.  En  el  orden  económico,  que
tanto  se  refleja  en  el  nivel  de  productividad,  el  precio  de  la  tonelada-kilómetro
por  mar  es  7  veces  más  caro  por  ferrocarril,  10  por  camión  y  80  por  avión.
Por  eso  el  complejo  económico industrial  de  los  pueblos  occidentales  se  sostiene
utilizando  principalmente  la  red  marítima  mundial  como  base  de  su  desarrollo
e  imprescindible  elemento  desde  un  punto  de  vista  militar.  La  flota  mercante
mundial,  que  transporta  el  80  por  100  del  tráfico,  crece  sin  cesar  y  de  30  mi
llones  de  R.  B.  en  1914 pasa  a  68  millones  en  1939 y  a  140 en  1962.  El  con
sumo  de  petróleo  en  el  mundo  occidental  ha  pasado  de  235  millones  de  Tm
en  1940  a  824  en  1960, y  la  flota  petrolera,  de  9  millones  de  R.  E.  en  1935  a
50  millones  en  1962.  Es  interesante  observar  que  a  su  ritmo  actual,  la  flota
mercante  soviética  será  la  segunda  del  mundo  dentro  de  pocos años,  lo que  tam
bién  revela  su  enorme  actividad  en  el  ámbito  mundial.

España  tiene  3.200 km  de  costa,  670  de  frontera  con el continente  y  24  islas,
pues  tal  es  el  carácter  de  nuestras  plazas  y  provincias  africanas.  Nuestras
únicas  comunicaciones  terrestres  son  tres  pasos  a  través  de  los  Pirineos,  de
ellos  dos  con  vía  férrea.  Para  nosotros  el  gran  déficit  en  materias  primas
y  productos  manufacturados  provoca  que  la  red  del  transporte  marítimo  tenga
carácter  vital.  El  Estado  ha  cuidado  atentamente  la  reconstrucción  de  la
flota  mercante,  que  de  900.000 Tm en  1914 y  tras  un  máximo  de  1.270.000  en
los  años  de  la  Dictadura  vuelve  a  900.000  en  1939,  para  alcanzar,  con  las  su
cesivas  leyes  de  Crédito  Naval,  1.650.000  Tm  R.  B.  en  1961,  de  ellas  450000
en  buques  petroleros.  Pese  a  este  esfuerzo  todavía  la  flota  comercial  es  en  ge
neral  vieja  y  sólo  transportamos  bajo  pabellón  nacional  un  45  por  100 del  trá
fico  con  el  exterior.  En  la  actualidad,  el  tráfico  marítimo  global  asciende  a
26  millones  de  Tm  de  cabotaje  y  19  con  el  exterior,  lo  que  supone  el  95  por
100  de  este  último,  totalizado  en  20  millones  de  Tm.  El  tráfico  petrolero  su
pone  7  millones  de  Tm,  siendo  interesante  señalar  que  nuestra  principal  fuen
te  de  abastecimiento  es  el  Oriente  Medio,  en  donde  se  encuentra  el  60  por
100  de  las  reservas  petrolíferas  mundiales,  y  como  un  15 por  100  corresponde
a  los  Estados  Unidos  la  unión  del  Mediterráneo  y  Atlántico  constituye  un
área  vital  en  el  transporte  petrolífero.

Estas  cifras  responden  a  las  necesidades  en  tiempo  de  paz  y  no  sería  exa
gerado  aumentarlas  en  un  20  por  100 para  caso  de  guerra,  puesto  que  la  pro
ducción  y  consumo  sufren  entonces  sensibles  aumentos,  apareciendo  nuevas  ne
cesidades  en  artículos,  producción  y  consumo,  tanto  civiles  como  militares.
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IV

ASPECTO  ESTRATEGICO  AEREO

La  U.R.S.S.  cuenta  con  unos  .15.000 aviones  de  diversos  tipos  y  avanzadas
características  y  aproximadamente  con  75  cohetes  tipo  ICBM  y  sobre  700
IRBM.  El  bloque  occidenlal  dispone  de  unos  6.000  aviones,  de  ellos  2.500 de
bombardeo  estratégico,  un  número  positivamente  superior,  del  orden  de  150 co
hetes  ICBM,  Atlas  y  Titán,  instalados  en  asentamientos  protegidos  dentro  del
territorio  continental  norteamericano,  una  veintena  operativa  de  submarinos  ató
micos  dotados  de  Polaris  y  las  fuerzas  aéreas  tácticas  de  Europa  y  aviación  de
combate  de  la  VI  Flota.  La  creciente  disponibilidad  en  cohetería  estratégica  y
submarinos  ha  permitido  al  Pentágono  desmontar  las  bases  europeas  de  tipos
Thor  y  Júpiter,  cuyo  despliegue  aproximado  era  de  60  en  Inglaterra,  30  en
Italia  y  15  en  Turquía.  La  fuerza  estratégica  de  disuasión  americana  abando
nó  también  el  Slybolt,  especie  de Polaris  aéreo,  que  no  llega  a  pasar  de  la  fase
de  proyecto  y  experimentación;  con  1.600  km  de  alcance,  versión  muy  mejora
da  del  antiguo  proyecto  Blue  Stel  inglés,  y  tras  suspender  la  fábricación  de
bombarderos  B-52  y  B-58  frena  también  el  proyecto  del  B-70,  concentrándose
sobre  el  Minuteman  de  combustible  sólido,  seguro  manejo,  fácilentretenimien
to  y  puesta  en  acción  eñ  menos  de  un  minuto  del  que  proyecta  disponer  de
2.000  unidades  y  comenzado  la  construcción  de  las  primeras  800,  y  sobre  los
submarinos  Polaris,  anunciándose  recientemente  la  futura  versión  de  buques
de  superficie  armados  según  tal  modalidad;  fuerzas  de  bombardeo  táctico  pro
cedentes  de  base  terrestre  o  embarcadas  completarían  eventualmente  el  dispo
sitivo  de  disuasión.  Estados  Unidos  aspira  a  la  cifra  de  unos  1.000 cohetes
y  40  submarinos  para  el  quinquenio  63/68.  Los  Polaris  serán  del  tipo  A-3,
5on  2.000 millas  de  alcance,  sensible  avance  sobre  los  A-1  y  A-2,  con  1.375 y
1.725,  respectivamente.

Asistimos,  pues,  a  una  nueva  concepción  en  la  construcción  de  la  fuerza  de
disuasión,  antes,  prácticamente  limitada  a  los  bombarderos  del  S.A.C.,  cuyos
brazos  de  envolvimiento  septentrional  y  meridional  se  apoyaban  en  las  bases
avanzadas  de  Alaska  y  España,  apoyo  por  otra  parte  decreciente  ante  las  carac
terísticas  de  los bombarderos  B-52  y  B-58  en autonomía  y  velocidad,  al  perder
cierto  carácter  operativo  para  transformarse  en  logístico  y  servir  como  bases
de  partida  de  aviones  abastecedores  KC-97  y  especialmente  KC-135,  quienes,
en  las  proximidades  de  las  mismas,  pueden  rellenar  los  depósitos  del  atacante
antes  de  emprender  éste  su  fase  decisiva  de  penetración.

Aunque  con  otros  medios  la  capacidad  de  disuasión  sigue  en  aumento  y  se
perfecdona  en  el  orden  técnico y  económico  (no  obstante,  un  submarino  Polaris
cuesta  130  millones  de  dólares);  pero  tan  poderosa  fuerza  sólo  garantizaba
hasta  el  momento  —por  razones  de  su  control—  la  seguridad  norteamericana
como  arma  de  represalia  y,  por  ello,  presenciamos  en  la  actualidad  un  activo
forcejeo  diplomático  y  militar,  pues  los  otros  miembros  de  la  NATO  no  quie
ren  permanecer  eliminados  de  tan  importante  cuestión  orgánica  y  operativa.
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La  nueva  orientación  de  genéralizar  el  cohete  y  eliminar  el  bombardero  ha
aumentado  también  la  importancia  de  disponer  de  un  arma  anticohete  que
con  carácter  defensivo  complemente  la  actual  superioridad  en  fuerzas  estraté

gicas.  Por  el  momento  no  existe  tal  arma  y  los  intentos  y  experiencias  para
utilizar  los  Bomarc  o  Nik  e-Zeus  (alcance  unos  300  km)  contra  proyectiles
Atlas  no  han  dado  grandes  esperanzas.  La  propia  defensa  contra  el  hombadero
pesado  y  sus  cohetes  aire-superficie  supone  vencer  no  pocas  dificultades  ante  el
generalizado  empleo  de  codornices  por  ambos  bandos,  o  sea,  lanzamiento  por  el

Submarino  at6mico  con  proyectiles  Polciris.
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avión  de  ingenios  volantes  que  en  número  de  cuatro  o  cinco navegan  en  sus  pro
ximidades  a  similar  velocidad  provocando  ecos  radar  y  la  consiguiente  incerti
dumbre.  La  aparición  de  un anticohete  eficaz tendría  poderosa  influencia,  incluso
en  la  configuración  política  del  mundo.  Los  cohetes  actuales  de  defensa  antiaé
rea  sólo  son  aptos  como  defensa  local  de  un  blanco  en  un  radio  de  unos  500  a
1.000 km contra  aviones  que  puedan  lanzar  cohetes  de  un  tipo Hound  Dog,  con
unas  300 6 600 millas  de  alcance  según  la  cota  de  lanzamiento,  o  similares  so
viéticos,  y  con velocidades  no  superiores  a  Mach  2,  y aun  así  la  técnica  electró
nica  no  ha  logrado  precisión  suficiente  ni  resolver  el  delicado, problema  de  los
falsos  blancos,  encontrándose  limitada  la  capacidad  de  diferenciación.  Existe,
pues,  cierta  crisis  en  las  armas  defensivas  contra  el  cohete  aire-superficie  y  la
absoluta  impotencia  contra  el  cohete  estratégico  o  arma  atacante  si  ésta  supera
aproximadamente  los Mach  2,5.  Un  Hound  Dog  lanzado  en  vuelo  bajo  presenta
naturales  problemas  de  detección,  pero  aunque  fuese  interceptado,  puede  pro
vocar  una  explosión  atómica  eficaz  cerca  del  suelo  y  por  tanto  del  posible
blanco.

Tal  situación,  entre  otros  motivos,  ha  provocado  la  tesis  de  aumentar  la
carga  de  las  cabezas  de  combate  hasta  el  máximo  límite  rentable  para  que  una
explosión  del  orden  de  20  megatones  provoque  en  todo  caso  la  destrucción  del
objetivo,  aunque  el  cohete  pudiese  ser  destruido  a  80  Km  del  mismo.  Recorde
mos  que  una  cabeza  nuclear  de  un  megatón  produce  efectos  explosivos  con
destrucción  total  en  un  radio  de  cinco  a  siete  km  y  efectos  térmicos  graves  de
15  a 20 km  y que  dos megatones,  explotando  a gran  altura,  dejan  sentir  sus  efec
tos,  según  datos  soviéticos,  sobre  unos  4.000 km2, alcanzándose  con  100 mega
tones,  en  análogas  condiciones,  un  efecto  térmico  que  puede  provocar  incendios
en  un  superficie  de  30.000  a  200.000  km2, dada  la  reducida  absorción  de  la  at
mósfera  a  grandes  alturas.

La  solución  permanece  todavía  en  la  capacidad  de  represalia,  tanto  en  cuan
to  al  tiempo  disponible  como  en la  adopción  de  sistemas  para  evitar  la  destruc
ción  de  las  bases  de  lanzamiento  propias.  Lo  segundo  requiere  asentamientos
numerosos,  dispersos  y  protegidos,  cualidades  opuestas  en  el  orden  económico,
pues  la  precisión  de  las  trayectorias  es  grande  —al  parecer  trayectorias  sovié
ticas  de  3.000 millas  han  acusado  errores  de  tres—  y  sólo  fuertes  protecciones
pueden  evitar  una  destrucción  por  impacto  próximo.  La  contrabatería  para  ser
eficaz  requiere  aumentar  la  superficie  batida  y,  por  tanto,  el  número  de  cohetes,
lo  que  origina,  debido  a  la  fase  de  fisión  de  la  explosión  y  a  un  débil  viento,
la  posible  existencia  de  grandes  áreas  con  dosis  a1tas de  radiactividad,  en  don
de  a  pesar  de  posibles  refugios  la  población  pueda  tener  que  permanecer  ence
rrada  varios  meses.  Naturalmente,  el  probable  efecto  de  una  acción  de  contra-
batería  es menos  acusado  en  países  grandes,  como  Estados  Unidos,  la  U.R.S.S.
o  China  roja.  Un  posible  medio  para  evitar  o  reducirla,  es  función  de  las  insta
laciones  de  los cohetes  propios,  pues  si  éstos  fueran  invulnerables,  la  acción  ad
versaria  no  tendría  razón,  salvo como  represalia.  La  decisión  de instalar  la  cohe
tena  estratégica  en  silos  enterrados,  plataformas  terrestres  móviles  (ferrocarril
o  proximidades  de  túneles),  aviones  o  submarinos,  ha  conducido  a  un  profundo
estudio  de  investigación  operativa  sobre  eficacia  del  impacto  enemigo  y  capaci
dad  de  supervivencia,  y  como la  solución  de  arma  transportada  por  avión  resulta
muy  costosa  y  el  avión  corre  serios  riesgos  de  ser  destruido  en  su  necesaria  pe
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netración,  el problema  conduce  a  la  combinación  de  silos  y  submarinos  en  pro
porción  a  las  características  propias  de  extensión  geográfica  y posible  dispersion.
Para  los  pueblos  occidentales  europeos,  la  solución  del  submarinos  es  la  óptima
al  ser  muy  difícil  de  localizar  y,  por  tanto,  la  posible  contrabateria  desde  tierra
debe  cubrir  extensas  superficies  de mar,  lo que  resulta  impracticable,  en  tanto  que
la  zona  de  lanzamiento  del  submarino  crece  con  el  cuadrado  de  la  distancia  al
objetivo.  Su  única  contraarma  será  el  submarino  antisubmarino,  tras  resolver
los  consiguientes  problemas  de  detección,  identificación  e  impacto.  En  cuanto  a
los  mercantes-Polaris,  es una  solución más  económica  —su  coste puede estiniarse
en  la  mitad  del  de  un  submarino—,  pero  menos  eficaz ante  su  posible  localiza
ción  y  destrucción  en  la  que  se  empeñarán  tenazmente  los  satélites.

Respecto  al  tiempo  de  reacción,  las  distancias  geográficas  tienen  naturalmen
te  gran  influencia.  Las  cadenas  de  alerta  radar  de  la  coalición  occidental,  con
sus  dos  líneas  en  profundidad  en  Europa,  que  aproximadamente  podemos  con
siderar  Groenlandia-Noruega_Alemania  Occidental-Italia  y  Escocia-Francia-
España,  sirven  para  dar  una  alarma  y  permitir  un  tiempo  de  reacción  de
unos  quince  o  veinte  minutos  para  los  Estados  Unidos,  intervalo  que  para  el
occidente  europeo  se  reduce  considerablemente  y  que  obliga  a  que  las  unidades
aéreas  de  reacción  estratégica  avanzada  mantengan  gran  parte  de  sus  efectivos
en  vuelo  —casi  un  100 por  100—, con enormes  gastos  y  servidumbres  para  evi
tar  una  posible  destrucción  en  el  suelo.  Esto  es  quizá  otro  motivo  de  la  solución
norteamericana  de  retirar  sus  fuerzas  aéreas  estratégicas  de  Europa  mantenién
dolas  dentro  del  propio  territorio  continental  con una  alerta  en  vuelo  de  un  50
por  100.  Esos  fatídicos  quince  o  veinte  minutos  obligaron  al  abandono  sucesivo
de  los Atlas  y  Titán)  con su  previo  relleno  de  oxígeno  líquido  antes  del  disparo,
ya  que  el mantenimiento  sistemático  del cohete cargado  supone  grandes  cuidados
y  peligros  y su puesta  a  punto  excesivos  minutos,  defectos evitados  en  el Minite
‘man.  La  sustitución  del  bombardero  estratégico  por  el  cohete  reduce  la  impor
tancia  del  famoso  teléfono  rojo  conectado  con  la  Casa  Blanca  y de  la  línea  tope
que  los  bombarderos  de  disuasión  no  pueden  cruzar  sin  orden  suprema.  El  co
hete,  una  vez  lanzado,  nada  puede  escuchar  y  seguirá  fatalmente  su  derrota,
provocando,  una  decisión  precipitada,  por  un  posible  error  de  información,  la
guerra  más  cruel  de  todos  los  tiempos.  Respecto  a  una  agresión  aérea  estraté
gica  desarrollada  por  bombarderos  utilizando  la  derrota  más  peligrosa  para  los
Estados  Unidos,  por  encima  del  casquete  polar,  la  defensa  aérea  americana,
con  su  organización  NORAD  sus  cadenas  de  alerta  establecidas  en  pro
fundidad  y  los  despliegues  avanzados  de  interceptación  en  Alaska,  Tula  y  Es
cocia,  supone  un  dispositivo  eficaz que,  no obstante,  presenta  puntos  débiles  ante
el  ataque  rasante  y el  cohete transportado  aire-superficie.

Para  Europa  la  situación  es  más  grave  y  distinta.  Los  tiempos  de  reacción
aproximada  ante  el  cohete  —unos  pocos  minutos—,  las  posibilidades  de  ataque
con  aviones  en  vuelo  rasante  empleando  cohetes  aire-superficie  —cuyas  caracte
rísticas  deben  estimarse  sim.ilares  a  los  occidentales—  la  extensión  geográfica
ante  una  contrabatería  y  la  posible  utilización  de  bombarderos  medios  trans
portando  una  carga  nuclear  —tipo  muy  generalizado  en  la  Armada  soviética-.
suponen  problemas  de muy  difícil  solución,  que llevan a  la necesidad  de  una  fuer
za  de disuasión  propia  o bajo  control  NATO  constituída  por  elementos  naultilate
rales  o multinacjonales,  al margen  de  fuertes  servidumbres  en  los dispositivos  de
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alerta  e  interceptación.  Es  lógico  que  los  Estados  Unidos  se  resistan  a  genera
lizar  el  control  y  mando  de  su  fuerza  estratégica  de  disuasión  ante  el  enorme  pe
ligro  de  una  decisión  precipitada,  pero  no  lo  es  menos  que  Europa  se  encuentra
en  mucho  peores  condiciones  para  la  defensa  e  impotente  de  momento  para  la
posible  represalia.  Después  de  la  crisis  cubana,  de  triunfo  indeterminado  (Krus
chev  retira  unos  cuantos  cohetes,  quizá  en  período  de  instalación,  a  cambio  de
que  la  isla  no  fuese  invadida  por  los  Marines,  con  lo  que  se  mantiene  el  foco
subversivo  en  el  Caribe  con  proyección  en  todo  el  continente  centro  y  sur
americano,  a  la  vez  que  la  U.R.S.S.  presenta  ante  el  mundo  una  airosa  postura
de  humanitario  pacifismo)  el  occidente  europeo,  sorprendido  por  los  sucesivos
acontecimientos,  teme que posibles  entendimientos  y  acuerdos  limitativos  puedan
provocar  futuras  situaciones  graves  e  irremediables.  Francia  ha  expresado  re
petidamente  que  no  puede  estar  a  expensas  de  posibles  decisiones  que  se  le  van
de  las  manos  y  se  empeña  en  el rápido  alistamiento  de  sus  20 Mirage  IV  —es
pecie  de  B-58—  sus  Etendard,  embarcados  en  portaaviones,  y  su  primer  sub
marino  nuclear  con Polaris,  que espera  tener  listo  en  1970.  Inglaterra  se  decide,
aunque  a  regañadientes,  a  soportar  la  carga  económica  de la  construcción  de  sub
marinos,  declarando  recientemente  el  señor  Churchill,  al  retirarse  de  la  vida  po
lítica,  que  su  país  no  podía  eludir  el  problema  de  contar  con  su  propia  fuerza
nuclear.  En  cuanto  a  nosotros,  todo  esto  supone  un  objetivo  muy  lejano,  pero
no  podemos  incluirlo  en  la  categoría  de  sueño  ante  evidentes  realidades  en  la
política  mundial.  Por  otra  parte,  la  nueva  concepción  de  la  disuasión  orientada
hacia  los  Polaris,  el  futuro  de  las  bases  aéreas  conjuntas  y  de  la  naval  de
Rota  y  las  circunstancias  estratégicas  expuestas,  son  factores  importantes  que
merecen  ser  considerados  con detenimiento  y  realista  evaluación.

El  arma  nuclear  ha  aumentado  extraordinariamente  la  importancia  de  las
flotas,  con  sus  submarinos  estratgicos  y  penetración  sobre  la  tierra  del  poder
naval,  como  cónsecuencia  de  la  aviación  embarcada  transportando  armas  con
vencionales  o  nucleares,  tácticas  o  estr3tégicas.  Si  la  cohetería  estratégica  ha
sustituido  al  bombardero  pesado,  el  progreso  creciente  del  cohete  superficie-
aire  terminará  con  el  avión  interceptaclor.  El  submarino  Polaris  es  el  medio
más  eficaz  contra  la  posible  contrabatería  estratégica  y,  a  su  vez,  el  medio
más  apropiado  para  la  capacidad  de  disuasión  de  los  pueblos  europeos.  En
cuanto  a  la  acción  aérea  estratégica  sobre  fuerzas  navales  y  convoyes,  las
posibilidades  de  dispersión  en  la  superficie  y  su  movilidad  aconsejan  empeñar
medios  tan  costosos  sobre  objetivos  más  rentables  y  fijos:  los  puertos  y  el
propio  territorio  adversario.

Si  enfocamos  la  situación  desde  un  punto  de  vista  de  guerra  convencional,
las  circunstancias  nos  llevan  a  no  poder  eliminar  las  fuerzas  nucleares  de
disuasión.  Aproximadamente  podemos  estimar  las  fuerzas  convencionales
soviéticas  en  unas  160  divisiones  —pudiendo  las  naciones  del  pacto  de  Var
sovia  alistar  63—  y,  por  otra  parte,  de  la  NATO  24,  si  bien  las  divisiones
rusas,  por  sus  características  y  constitución,  son  inferiores.  Tal  desequilibrio
se  mantiene  en  aviones  convencionales,  aunque  no  tan  acusado,  dentro  de  lo
que  podríamos  calificar  como  fuerzas  aéreas  tácticas.  Esta  situación  es  la  que
llevó  al  General  Norstad,  antiguo  jefe  militar  de  la  NATO,  a  solicitar  como
complemento  de  la  estrategia  nuclear  del  Gabinete  Eisenhowçr  la  inmediata
aportación  de  fuerzas  convencionales  y  el  dotar  a  la  NATO  de  numerosos
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cohetes  de  alcance  medio,  como  eficaz  armamento  que  no  llegó  a  ser  realidad.
El  Gabinete  Kennedy  revisó  por  completo  el  concepto  estratégico,  dando  prio
ridad  a  las  fuerzas  convencionales,  a  la  vez  que  modifica  su  postura  res
pecto  al  respaldo  estratégico  nuclear.  La  nueva  orientación  tiene  solución
difícil,  pues  América,  agobiada  por  sus  enormes  gastos  militares  no  desea
aumentar  sus  efectivos  en  Europa  y  las  naciones  europeas  se  resisten,  por
igual  motivo,  a  nuevas  aportaciones.  La  continuidad  de  tan  acusado  desequi
librio  convencional  lleva  así  a  reconsiderar  el  armamento  estratégico  nuclear
y  las  dudas  de  Europa  sobre  posibles  reservas  políticas  y  militares  estado
unidenses,  lo  que  conduce  a  conferencias  internacionales,  de  las  que  surge
la  formación  de  fuerzas  multilaterales  y  multinacionales,  complicado  problema
de  actualidad.  También  este  aspecto  de  lucha  convencional  tiene  para  nosotros
un  gran  interés  político  estratégico,  aunque  no  pertenezcamos  a  la  NATO,  pues
si  bien  por  numerosas  razones  no  pod’emos pensar  en  cualquier  posible  con
tribución  o  aportación  futura  al  esfuerzo  aéreo  aliado  —potencia  necesaria,
situación  geográfica,  panorama  general  de  la  estrategia  aérea—,  tampoco  pa
rece  que  pueda  supervalorarse  la  posible  aportación  en  fuerzas  terrestres  ante
las  circunstancias  expuestas.  A  nuestro  juicio,  la  tesis  convencional  y  sus
necesidades  se  orientan  hacia  posibles  conflictos  localizados  en  diversos  puntos
del  globo  y  más  o  menos  simultáneos,  de  carácter  no  nuclear,  y  alejados  de
nuestra  geografía,  cuya  solución  victoriosa  reside  en  la  intervención  inmediata
gracias  a  la  fuer2a  aeronaval,  para  llegar  antes  que  la  situación  sea  grave  y
con  la  fuerza  suficiente  para  reconquistar  pronto  el  terreno  perdido;  pero  un
violento  empuje  soviético  en  el  frente  europeo  sólo  puede  frenarse  cmi  armas
nucleares,  tácticas  o  estratégicas,  e  iniciada  su  utilización,  la  represalia  no
permite  pensamientos  sobre  limitaciones.  Esta  posible  estrategia  no  debemos
olvidarla  por  razones  militares  y  económicas  en  orden  a  concepciones  político-
militares.

Pero  si grave  es  el problema  de  la  defensa  aérea,  respeéto  a  cualquier  clase
de  armas  y  aviones  con  una  dirección  de  penetración  Este-Oeste,  ¿ cuál  es  la
situación,  respecto  a  una  posible  penetración  por  el  flanco  sur  europeo?  Eva
cuadas  las  bases  francesas  y  restringidas  o  reducidas  las  norteamericanas,  una
situación  de  hostilidad  en  Africa  supone  un  difícil  problema.  La  actividad
política,  económica  y  militar  de  ambas  coaliciones  sobre  tan  neurálgica  re
gión  es  incesante,  y  así,  presenciamos  los  esfuerzos  económicos  franceses  y,  en
menor  grado,  norteamericanos,  las  agitaciofles  políticas  en  el  mundo  árabe  y
la  actividad  del  Presidente  Nasser  que,  no  obstante  su  caudillaje  neutralista,
va  mejorando  el  armamento  de  la  R.  A.  U.  con  ayuda  técnica  y  militar  exte
rior.  Si  los  cohetes  soviéticos  en  la  pequeña  república  de  Cuba  hicieron  tem
blar  los  sólidos  cimientos  del  NORAD:  —dispositivo  en  el  que  uno  soló  de
los  aproximadamente  20  Centros  de  Conducción  supone  100 millones  de
dólares—  al  amenazar  su  retaguardia,  es  comparable  la  importancia  para
Europa,  de  una  crisas  política  o  militar  en  el  área  norteafricana.  Dicha  si
tuación  nos  afecta  fundamentalmente  y  es  difícil  prever  su  grado  de  influen
cia  en  posible  criterios  políticos,  a  la  hora  de  una  emergencia,  al  otro  lado  del
Atlántico.  Sin  embargo,  una  crisis  en  el  flanco  meridional  no  debe  ser  super
valorada,  pues  su  proceso  formativo  requiere  una  poderosa  ayuda  y  decidida
intervención  soviética  de  no  fácil  ejecución,  al  tratarse  de  una  zona  sub

1963]                                                                      17



G.  CARRERO  CARRE

desarrollada  en  el  orden  económico  e  industrial,  que,  por  tanto  presenta  las
características  de  una  hipotética  nación  o  coalición  de  carácter  marítimo,  que
no  puede  contar  con  los  caminos  del  mar,  teniendo  que  recurrir  para  su  po
tencialización  al  empleo  de  extensas  y  dilatadas  vías  de  comuniación  terrestre
y  a  las  limitaciones  del  transporte  aéreo;  en  este  estado  de  cosas  la  balanza
de  la  potencia  ofensiva  —capacidad  de  resistencia,  se  inclina  del  lado  occi
dental  europeo.  La  estrategia  marítima  de  la  coalición  occidental,  apoyada  si
fuera  preciso  en  sus  fuerzas  de  disuasión  y  en  las  aeronavales  convencionales
—con  la  capacidad  de  penetración  del  poder  naval  sobre  la  tierra—  perturban
sensiblemente  las  posibilidades  de  una  situación  militar  grave  en  dicha  región,
al  n-enos  de  carácter  terrestre,  por  razones  logísticas.

Respecto  a  España,  nadie  duda  que  nos  alcanza  la  amenaza  nuclear  y  que
su  grado  es  elevado  por  diversas  razones,  pero  especialmente  por  motivos
estratégicos  y  militares,  debido  a  nuestra  privilegiada  situación  geográfica.
Ahora  bien,  descartada  la  cohetería  estratégica,  contra  la  cual  nada  es  posible
hacer  —salvo  medidas  de  defensa  pasiva  de  sólo  relativa  eficacia,  respecto  al
bombardero  enemigo,  nos  encontramos  en  la  extrema  retaguardia  del  dis
positivo  defensivo  europeo,  con  relación  a  un  ámplió  arco  de  partida  del  po
sible  agresor,  situación  por  el  contrario  inversa,  respecto  a  un  peligro  pro
cedente  del  sur.  Esta  amenaza  debemos  considerarla  desde  un  punto  de  vista
de  armas  convencionales,  pues  el  problema  nuclear  se  sale  de  nuestros  límites
y  posibilidades  para  entrar  en  el  campo  político  y  estratégico  del  bloque  occi
dental  o,  si  fuera  preciso,  simplemente  de  una  coalición  europea,  ya  que  ame
naza  de  tan  alto  grado  a  Europa  y  no  sólo a  nosotros  afectaría;  tal  estado  de
cosas  incluso podemos  extenderlo  a  los bombarderos  nucleares  de  carácter  estra
tégico.  La  potencia  destructora  de  estos  medios  afectará  gravemente  a  todo  el
complejo  de  la  vida  nacional,  y  no  olvidemos  que  la  ayuda  y  cooperación  pre
visible  serán  función  de  la  estrategia  general  política  y  militar  del  conflicto,
pero  no  de  nuestra  propia  situación;  ni  siquiera  podemos  establecer  la  premisa
de  ser  ayudados  ei  la  medida  necesaria  en  el  caso  de  un  desmoronamiento
en  el  frente  europeo,  convirtiéndose  la  península  en  el  reducto  resistente,  pues
e  urgente  tráfico  tendría  entonces  un  carácter  exclusivamente  militar  y  las
mínimas  necesidades  de  la  vida  nacional  y  dolorosos  problemas  de  forzosos
transportes  y  evacuaciones,  un  grado  fatalmente  secundario.

¿  Pero  y  el  peligro  aéreo  provocado  por  aviones  ligeros  y  medios,  tanto  con
armas  convencionales  como  nucleares  tácticas?  Ello  da  origen  a  un  doble
problema.  En  el  orden  político,  cuanto  menor  sea  el grado  de  amenaza,  menor
es  su  proyección  internacional,  y  la  lógica  y  natural  repulsión  de  todos  los
pueblos  ante  un  posible  proceso  bélico  en  cadena  tratara  de  mantener  limitada
el  área  de peligro  y  la capacidad  de  la posible ayuda.  En  el orden  técnico-militar,
como  es  conocido,  los  espacios  marítimos  dificultan  los  problemas  de  defensa
aérea  ante  la  modalidad  de  vuelo  bajo,  lo que  provoca  reducidos  alcances  en  el
descubrimiento  y,  por  ende,  débiles  posibilidades  de  interceptación,  salvo  en
áreas  muy  reducidas.  Para  mejorar  tal  situación  sólo  es  posibles  avanzar  los
descubrimientos  con  puestos  en  tierra  o  a  flote  y  aumentar  el  despliegue  y  nú
mero  de  los  aviones  interceptadores,  resultando  para  nosotros  imposible  la  pri
mera  medida,  al  estar  situados  geográficamente  en  vanguardia,  y  en  cuanto  a
la  segunda,  requiere  desarrollar  un  poderoso  esfuerzo  económico  en  la  adqui
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sición  de  aviones  e  infraestructura  aérea,  al  margen  de  grandes  servidumbres
logísticas  de consumo  y mantenimiento  por  parte  de  las unidades  interceptadoras,
quienes  incluso  pueden  estar  afectadas  en  su  capacidad  operativa  por  circuns

tancias  de  orden  político,  en  función  del  aspecto,  extensión  y  trascendencia  ex
terna  del  conflicto.  Las  dificultades  de  la  defensa  aérea  territorial  aumentan  en
función  de  la  distancia  entre  el  posible  objetivo  y  los medios  de  defensa  y  pro
tección  y,  por  tanto,  el  grado  de  amenaza,  sobre  el  litoral,  aguas  costeras,  y
área  marítima  suroeste  de  recalada  de  nuestro  tráfico  con  el  exterior,  será
grave,  todo  lo  cual  afecta  a  buena  parte  de  nuestra  productividad  agrícola  e  in
dustrial  y  a  un  50  por  100  aproximadamente,  de  nuestro  tráfico  de  cabotaje
y  con  el  exterior,  en  unas  circunstancias,  en  que  las  necesidades  nacionales
como  consecuencia  del  conflicto  serán  mayores  (población  movilizada  y  fuer
zas  armadas  en  operaciones).  Recordemos  que  en  la  paz,  se  transpórta  por
mar  el  95  por  100  de  nuestro  comercio  exterior  y  que  sólo  estamos  tratando
una  amenaza  aérea  con  medios  ligeros  y  medios.  Dentro  del  campo  limitado
de  caráoter  táctico,  el  problema  presenta  facetas  de  indudable  proyección
política,  y  sólo  medios  adecuados  a  previsibles  servidumbres  llevarán  a  la
solución,  tanto  por  razones  de  eficacia  militar  como  de  índole  económica.  Te
nemos  necesidad  de  reconsiderar  nuestras  posibilidades  de  defensa  en  orden  a

Avión antisubmarino Avenger.
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poseer  la  adecuada  fuerza  que  nos  asegure  la  capacidad  de  frenar  cualquier
agresion  y  de  mantener  la  integridad  territorial,  situación  y  soluciones  que
conducen  a  la  necesidad  de  aviación  embarcada.

Por  último,  algunas  consideraciones  sobre  las  posibilidades  de  la  acción
aerea  contra  los  buques,  bien  con  carácter  convencional  o  nuclear  táctico,
llevan  .a las siguientes  conclusiones.  Contra  fuerzas  navales  ligeras,  convoyes y en
las  misiones  normales  de  cooperación  con  el  Ejército,  la  amenaza,  siempre  que
ello  sea  posible,  procederá  de  aviones  en  vuelo  baj o  para  dificultar  su  de±ec
ción,  lanzando  bombas  convencionales  o  atómicas  tácticas;  la  defensa  en  pro
fundidad  está  constituída,  por  un  primer  escalón  de  aviones  interceptadores,  un
segundo  con cohetes  Terrier  (Mach  2 y unos  40.000 metros)  un  tercero  con Tar
tar  (Mach  1,5 a  2 y  25.000 metros,  equipo muy  generalizado  en  unidades  ligeras
de  protección  y  escolta),  un  cuarto  con  artillería  de  cinco  pulgadas  y - unos
9.000  metros  de  alcance  eficaz,  y  un  quinto  con  artillería  de  tres  pulgadas
y  ametralladoras  de  40  milímetros.  En  grandes  operaciones  de  asalto  anfibio,
presididas  por  el  concepto  de  dispersión  o  en  importantes  fondeaderos  ope
rativos  y  logísticos,  es  previsible  la  acción  de  aviones  a  gran  altura  —unos
20.000  metros—  con  velocidad  2  Mach  e  ingenios  aire-superficie  lanzables
a  unas  50  millas  del  objetivo;  la  defensa  sólo  puede  entonces  basarse  en  el
avión  interceptador  y,  si no  es posible  la coóperación,de  la defensa  aérea  de  base
terrestre,  serán  los  portaaviones  el  elemento  fundamental  de  la  reacción.  Si
el  adversario  salva  la  barrera  de  interceptación  o  lanza  más  cerca  del  blanco,
volverá  a  intervenir  el. escalonamiento  defensivo  señalado.

Las  consecuencias  de  la  situación  estratégica  aérea,  conducen  por  tanto  a  las
siguientes  necesidades,  que  provocadas  por  otros  motivos  volverán  a  aparecer
al  considerar  el  aspecto  aeronaval;  los  portaaviones  y  los  cruceros  o  buques  ar
mados  con  Terrier:  Anbas  cuestiones  no  son  opinables,  sino fatal  consecuencia
de  situaciones  estratégicas  y  tácticas.  Aviones  de  bombardeo  medio  dotados  con
adecuadas  ármas  aire-superficie,  hacen  insuficientes  e  incluso  impotentes  los
Tartar  de  los  buques  menores  por  razón  de  su  alcance.  Los  aviones  intercep
tadores  serán  la  base  de  la  defensa  ante  una  apropiada  concentración  en  el
ataque,  incluso  de  simples  aviones  ligeros  (cazabombarderos)  y  si  la  fuerza
naval,  buque  o  convoy,  no  dispone  de  protección  de  aviones  de  base  terrestre,
sólo  un  portaaviones  podrá  resolver  tal  problema;  por  desgracia,  razones  geo
gráficas,  estratégicas,  de  economía  de  fuerzas  y  de  autonomía  de  los  aviones,
motivan  que  nosotros  nos  encontremos  frecuentemente  en  tal  necesidad  y  si
tuación.  Un  simple  problema  cinemático  de  sencilla  exposición  resuelve  con una
fórmula  general,  la  máxima  distancia  a  que  puede  enco.ntrarse  una  base  te
rrestre  de  un  buque  atacado,  y  si  en  ella  manejamos  los  factores  normales  de
relación  de  velocidades,  armamento,  retardo,  etc.,  siempre  se  llega  a  la  pobre
conclusión  de  unas  cuantas  decenas  de  millas  que  difícilmente  sobrepasa  el  me
dio  centenar.  El  posible  argumento  comparativo  con  otros  países  no  puede  ser
considerado,  cada  situación  estratégica  tiene  su  propia  personalidad  y  exigen
cias  y  en  cuanto  al  problema  táctico  su  planteamiento  y  resultado  matemáti
co  no  permite  otros  criterios,  salvo  aceptar  de  antemano  tan  vulnerable  bre
cha  en  nuestro  necesario  dispositivo  defensivo.
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y

ASPECTO  ESTRATEGICO  NAVAL

Nuestra  situación  permite  desarrollar  cualquier  tipo  de  acción  operativa,
con  eficacia  y  permanencia,  sobre  las  principales  rutas  marítimas  del  mundo
occidental.  Es  evidente  que  la  geografía  política  actual,  con  sus  coaliciones,
no  permite  estrategias  unilaterales  y,  por  tanto,  esa  privilegiada  posición  no
puede  hoy considerarse  desde un  punto  de vista  de  control  ofensivo. Nuestra  clá
sica  falta  de  atención  a  los  problemas  del  mr  nos  hizo  olvidar  muchas  veces,
a  lo  largo  de  la  historia,  los  beneficios  que  podíamos  obtener  del  poder  naval,
ya  que  éste  carecía  de  efeotividad  sin  las  fuerzas  navales  necesarias.

En  cuanto  a  la  necesaria  estrategia  de  las  naciones  occidentales  sobre  de
fensa  general  de  sus  comunicaciones,  el  sólo  hecho  de  que  nuestra  posicion
no  sea  una  zona  hostil,  tiene  enorme  importancia  para  poder  mantener  una
explotación  eficaz  del  dominio  del  mar.  Pero  si  además  es  posible  utilizar
nuestras  bases,  el  tratar  de  subestimar  nuestra  posible  aportación  sólo  puede
obedecer  a  pensamientos  inconfesables.

Por  otra  parte,  los  pactos  y  su  constitución,  como  todas  las  cosas  huma
nas,  pueden  ser  efímeros  sin  dejar  rastro  de  su  anterior  existencia  en  breve
plazo  de  tiempo  y,  además,  buen  nómero  de  problemas  internacionales  pueden
tener  carácter  y  extensión  limitada.

Nuestra  posición  geográfica,  por  exclusivas  razones  de  estrategia  naval,
es  uno  de  los  principales  objetivos  en  el  desarrollo  de  posibles  acuerdos  y
conversaciones.  Pero  las  cesiones  de  carácter  pasivo  siempre  corren  el  riesgo
de  ser  menospreciadas,  y  a  la  hora  de  la  victoria,  como  la  historia  nos  ha  ense
ñado,  el  mejor  sistema  para  que  ninguno  de  los  aliados  pueda  alcanzar  cierta
superioridad  estratégica  futura  es  mantener  el  estatu  quo y  menospreciar  nuestra
aportación.  Para  evitar  esto  y  posibles  apetencias  exteriores,  es  necesario  que
nuestra  aportación  a  la  estrategia  de  Occidente tenga  carácter  activo  y  disponer
por  tanto,  de  una  adecuada  potencia  en  fuerzas  navales  que  sirvan,  primero,
para  responsabilizamos  de  las  propias  necesidades  nacionales,  y  después,  para
reducir  el  esfuerzo  en  el  mar  de  nuestros  posibles  aliados,  todo  lo  cual  puede
ejecutarse  sin  grandes  disponibilidades  en  fuerzas,  precisamente  porque  dentro
del  binomio  del  poder  naval  —buques-bases—  existe  una  gran  interdependencia
entre  ambos  factores.

Contrariamente  a  lo  que  ocurre  •con la  situación  estratégica  aérea,  la  ob
tención  del  dominio  de  la  superficie  del mar  por  parte  de  la  coalición  occidental
está  plenamente  lograda  desde  el  primer  momento  y  en  cualquier  situación.  La
U.R.S.S.,  potencia  continental,  lo  sabe  y  por  ello  sólo  luchará  por  un  dominio
negativo,  renunciando  a  unas  comunicaciones  que,  aunque  convenientes,  no  le
son  indispensables,  pero  sí  atacando  duramente  las  de  su  adversario,  empleando
corsarios  de  superficie,  submarinos  y  aéreos.  De  aquí  la  gran  amenaza  que
pesa  sobre  el  ejercicio  del  dominio,  en  cuya  misión  deberán  emplearse  pode
rosas  fuerzas  aeronavales  anticorsarias,  tanto  en  protécción  directa  como,
por  razones  de  eficacia,  economía  de  fuerzas  y  relatividad  del  dominio,  en
protección  indirecta  o  cobertura  local.  Es  én  este  aspecto  de  la  lucha  anti
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corsaria  donde  nosotros  podemos  y  debemos  cooperar,  precisamente  en  nues
tra  zona  geográfica,  por  otra  parte,  la  de  mayor  importancia  para  los  aliados.

A  menos  que  la  Humanidad  se  autodestruya  en  una  bárbara  ofensiva
nuclear  estratégica  inicial,  la  guerra,  convencional  o nuclear  táctica,  se convertirá
en  el  clásico  forcejeo  entre  la  potencia  ofensiva  y  la  capacidad  de  resistencia,
con  aspectos  y  circunstancias  variables  en  el  espacio  y  tiempo,  pero  para
Occidente  la  lucha  en  defensa  de  Europa  exigirá  una  batalla  ininterrumpida
por  las  comunicaciones  marítimas,  en  escala  superior  a  lo  ocurrido  en  las
dos  guerras  mundiales.  El  Atlántico  norte  seguirá  siendo  el  centro  de  gra
vedad  de  la  batalla  por  las  comunicaciones,  especialmente  en  las  zonas  focales
de  tráfico  y  la  flota  submarina  soviética,  cuya  espina  dorsal  está  constituída
por  una  veintena  de  unidades  de  propulsión  atómica  y  una  masa  de  varios
centenares  de  tipo  convencional  de  medio  y  gran  crucero,  en  cooperación
intensa  con  una  poderosa  aviación  naval,  supone  ciertamente  un  formidable
enemigo;  la  U.R.S.S.  no  repetirá  el  error  del  Terce.r  Reich  en  orden  a  los
beneficios  que  puede  reportar  a  los  submarinos  la  aviación  naval.  Ambos  ad
versarios  empeñarán  en  la  batalla  por  las  comunicaciones  todos  los  medios
posibles,  pues  a  la  intensificación  en  el  ataque  sigue  el  refuerzo  en  la  defensa,
r  nosotros  tendremos  que  responsabilizamos  de  que  el  país  tenga  cubiertas
sus  mínimas  necesidades,  aumentadas  por  las  exigencias  y  destrozos  de  la
guerra  y  por  los  precisos  abastecimientos  para  nuestras  fuerzas  de  Tierra  y
Aire.

La  situación  política  en  Africa  tiene  gran  importancia,  y  la  actividad  de
los  corsarios  desplegados  en  el  Artico,  lanzándose  al  océano,  se  verá  aumen
tada  con  la  de  las  unidades  que  consigan  romper  las  salidas  del  Mediterráneo
por  Gibraltar  y  Suez  y  por  ios  estrechos  bálticos  y  mar  del  Japón.  Por  dos
veces  Alemania  ha  buscado  ansiosamente  la  salida  al  mar  libre  para  facilitar
la  acción  de  sus  corsarios,  y  por  dos  veces  ha  estado  a  punto  de  provocar  una
crisis  mortal  en  las  comunicaciones  marítimas  que  la  hubiera  llevado  a  la
victoria.  Y  sin  embargo,  el  Tercer  Reich  se  lanzó  al  combate  con  56  subma
rinos  (de  ellos  32  de  250  toneladas,  tipo  costero)  y  media  docena  de
corsarios  de  superficie.  ¿ Cuáles  serán  entonces  las  posibilidades  soviéticas  con
750  aviones  navales —de  ellos al  menos  el 30 por  100 de gran  radio  de  acción—,
20  cruceros,  aunque  de  armamento  anticuado,  y  450  submarinos  (20  con  pro
pulsión  atómica  y  algunos  lanzacohetes  y  350  unidades  modernas  de  tipo  con
vencional,  de  las  cuales  unas  25  lanzacohetes)  fuerza  cuya  acción  operativa
se  vería  sensiblemente  robustecida  con bases  africanas?

Es  cierto  que  las  inmensas  áreas  central  y  meridional  atlántica  dificultan
la  acción  submarina;  pero  no  lo  es  menos  que  en  ellas  es  imposible  desarro
llar  una  eficaz  lucha  antisubmarina  y  siempre  serán  insuficientes  los  medios
disponibles  para  misiones  de  protección  directa  o  indirecta;  por  tanto,  aquel
inconveniente  puede  ser  compensado  por  esta  ventaja  dado  el  número  de  sub
marinos  operantes.  La  posible  disponibilidad  de  bases  africanas  mejora  sen
siblem.ente  la  capacidad  operativa  y  logística  de  los  corsarios  de  superficie
que,  apoyados  en  la  costa  de  Africa,  suponen  una  positiva  amenaza  respecto
a  las  comunicaciones  con  Centro  y  Sudamérica.

La  posibilidad  de  una  costa  hostil  desplegada  ante  nuestro  litoral  meri
dional,  con  numerosas  bases  en  posición  de  flanqueo  sobre  nuestro  tráfico  con
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diferentes  partes  del  territorio  nacional,  crea  una  situación  difícil,  pues  los
puertos  de  recalada  y  las  derrotas  de  tráfico  con  el  exterior,  con  algunos  terri
torios  nacionales  y  el  propio  cabotaje,  pueden  verse  sometidos  a  fuertes  y

constantes  presiones,  exigiendo  eficaces  dispositivos  de  protección  y  posibles
medidas  complementarias  de  reacción  adecuada.  Podríamos  en  último  extre
mo  renunciar  a  éstas  últimas  e  incluso  a  ciertas  misiones  de  protección  indi
recta  o  cobertura  local,  responsabilizando  a  nuestros  aliados  de  su  ejecución,
pero  nunca  evitaremos  tener  que  asumir  las  funciones  de  protección  directa  y,  lo
que  no  es  menos  importante,  las  misiones  de  cooperación  con  el  Ejército.

En  el  Mediterráneo,  la  situación  política  y  militar  en  Africa  puede  origi
nar  una  rápida  extensión  del  peligro  inicial,  limitado  en  principio  tanto  en
potencia  como  en  espacio,  y  afectar  intensamente  a  los  sectores  central  y  occi
dental,  alcanzando  a  nuestro  tráfico  de  cabotaje  y  al  establecido  con  Baleares
y  plazas  africanas.  El  Mediterráneo  occidental  tiene  un  alto  interés  estra
tégico  y  la  neutralización  de  Baleares,  en  magnífica  posición  central,  puede
ser  un  objetivo  codiciado.

Si  la  U.R.S.S.,  mediante  avances  terrestres,  llega  a  romper  su  encierro
naval,  sus  efectivos  en  fuerzas  de  superficie  no  deben  ser  subestimados.  En
la  actualidad,  aunque  sus  cruceros  han  pasado  a  segundo  plano  y  cancelado
las  nuevas  construcciones,  no  ocurre  lo  mismo  con  las  nuevas  flotillas  de  fra
gatas  (pequeños  cruceros  de  4  a  5.000  toneladas  lanzacohetes),  sus  120  des
tructores,  con  desplazamiento  entre  3.000  y  4.500  toneladas,  algunos  lanza
cohetes  y  550  lanchas  rápidas,  en  buen  número  de  60  toneladas  —armadas
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con  dos  cohetes  y  otras  de  120  toneladas  con  cuatro—,  fuerza  cuya  tercera
parte,  aproximadamente,  se  encuentra  desplegada  en  el  mar  Negro.  Este  con
junto,  nada  despreciable,  sería  también  utilizado  en  la  protección  directa  o

indirecta  de  sus  convoyes,  completada  con  numerosos  escoltas  costeros  (unas
cien  unidades  en  el  Mediterráneo).  Moscú  no  escatimará  esfuerzós. para  apo
yar  el  flanco  de  sus  ejércitos,  tanto  en  el  sur  y  suroeste  europeo  como  a  lo
largo  de  la  costa  norteafricana.  Serán  entonces.  precisas  reacciones  urgentes
y  poderosas,  y  como  Occidente  tratará  de  mantener  el  dominio  del  mar  a  toda
costa,  la  lucha  naval  mediterránea  puede  alcanzar  alto  grado  de  violencia,
asumiendo  los  portaaviones  un  destacado  papel  y  convirtiéndose  a  su  vez  en
objetivo  de  primer  grado.  Las  naturales  operaciones.  de  asalto  anfibio  y  coope
ración  con  los  ejércitos  se  realizarán  bajo  presión  de  poderosas  fuerzas  cor
sarias,  especialmente  aviones,  submarinos  y  lanchas,  debiendo  ser  soportada
por  la  VI  Flota  y  agrupaciones  navales  y  aeronavales  aijadas.  Como  débil
comparación,  recordemos  los  esfuerzos  de  la  Mecliterranecin  Fleet  luchando
contra  las  Alas  y  buques  del  Ej e  y  un  escaso  número  de  submarinos  germa
nos,  pues  la  fuerza  de  sumergibles  italiana  pronto  sufrió  graves  ‘pérdidas;

Los  vaivenes  de  la  campaña  del  Eje  en  el  Norte  de  Africa,  supeditada  al
envío  de  refuerzos  y  necesidades  logísticas,  coincidieron  en  sus  ofensivas  y
repliegues,  tanto  en  intensidad  como  en  tiempo,  con  la  curva  del  transporte
marítimo  y  batalla  de  las  comunicaciones.

Si  toda  el área  mediterránea  tiene  gran  interés  para  la  coalición  occidental,
las  zonas  de Gibraltar  y  Suez  son  las  más  críticas,  y  nuestra  misión  de  coope
ración  con  los  aliados  tiene  positiva  importancia.  Por  ello  debemos  contar
con  el  número  suficiente  de  medios  parafl no  vernos  forzados  a  adoptar  una
actitud  pasiva  en  el  mar  y  renunciar  incluso  a  misiones  de  cooperación  con
nuestras  propias  fuerzas  terrestres,  y  a  vitales  misiones  de  abastecimiento
logístico  y  posible  asalto  anfibio  en  zonas  operativas  próximas.’

Maniobras  de  desembarco  de  la  VI  Flota.
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Una  crisis  política  grave  e  incluso  simples  escaramuzas  de  tipo  militar  a
las  que  no  pueda  darse  el  carácter  oficial  de  conflicto  bélico,  suponen  en  esta
región  un  delicado  incidente,  ante  los  factores  de  índole  estratégica  que  in
tervienen  o  pueden  intervenir,  y  pue
de  dar  lugar  a  declaraciones  y  roces
diplomáticos  y  políticos  con  naciones,
coaliciones  y  organismos  internaciona
les.  Esta  situación  debe  ser  cuidado
samente  considerada  para  evitar  un
posible  incendio  de  peligrosa  propaga
ción.  De  ello  la  importancia  potencial
de  una  fuerza  de  intervención  basada
en  la  fuerza  aeronaval.  -

La  conducción  general  de  la  guerra
en  el  mar  es  función  de  las  caracte
rísticas  del  conflicto,  y  como  éste  pue
de  pi-esentar  facetas  muy  diversas  por
razón  de  los  medios  del  adversario  y
de  la  necesaria  estrategia,  una  estima
ción  correcta  de  los  posibles  grados
de  amenaza,  por  razón  del  número,
tipo  y  capacidad  operativa  de  los  me
dios  propios  y  adversarios  es  un  pro-
de  aventuradas  premisas  o  conceptos,
tanto  de  carácter  político  como  mili
tar,  puede  conducir  a  situaciones  deli
cadas.

En  cualquier  esfera  política,  estratégica  o militar  en  donde  la U.R.S.S.  pueda
tener  intervención  o  influencia,  la  acción  naval  debe  ser  atentamente  estudia
da,  pues  la  potencia  continental  soviética  está  dispuesta  a  intervenir  pro
fundamente  en  los  problemas  del  mar  convencida  de  su  importancia.  El  .Almi
rante  Gorshov,  Segundo  Jef e  del  Estado  Mayor  de  la  Marina,  decía  en  1961
con  motivó  de  una  revisión  del programa  de  construcciones  navales:  La  creación
de  una  Flota  de  acuerdo  con  las  exigencias  modernas  pone  fin  a  la  hegemonía
que  han  ejercido  las potencias  capitalistas sobre  los  mares.  Hoy  no  existe  zona
en  donde  puedan  operar  unos  buques  agresores  sin  exponerse  a  nuestra  fuerte
reacción.  Observemos  que,  simultáneamente  al  desarrollo  de  su  Flota  militar,
una  poderosa  Marina  Mercante  va  entrando  en  servicio,  y  al  trabajo  continuo
•de  sus  astilleros  se  agrega  la  adquisición  de  buques  y  el  encargo  de  unidades
a  diversos  países  extranjeros.  Sus  buques  de  pesca  se  extienden  por  todo  el
mundo,  sirviendo  como  una  colosal  red  de  información  sobre  movimientos,
experiencias,  ejercicios  y  actividades  navales  occidentales.  Submarinos,  lanchas
y  escoltas han  sido  entregados  a  la  China  roja  e  Indonesia,  Egipto  ha  recibido
nueve  submarinos,  Cuba,  algunas  lanchas  rápidas.  En  aguas  de  Angola  existe
actividad  naval  de  tipo  subversiva;  lo  mismo  ocurrió  durante  la  pasada  lucha
revolucionaria  en Argelia.  Incluso  en  el  desarrollo  de  ejercicios  navales  de  la
NATO  es frecuente  la  localización  de  submarinos  desconocidos,  obteniéndose  a

Schnorke  antisubmarino
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veces  la certeza  de  la presencia  de  unidades  soviéticas,  hecho  que ha  sido también
comprobado  en  nuestras  áreas  marítimas  adyacentes  atlánticas  y  mediterráneas.

En  cuanto  a  la  acción  táctica,  al  progreso  del nubmarino  ha  seguido el  de  las
unidades  y  equipos  oponentes,  pero  resulta  aventurado  pronosticar  una  fácil vic
toria.  El  sonar  de  2.500  yardas  de  alcance  eficaz  en  condiciones  normales
hatitermográficas  ha  dado  un  salto  hasta  las  18 ó  20.000,  naturalmente  sometido
a  las  anomalías  de  la  propagación  en  el  mar.  En  cuanto  a  las  armas,  el  Erizo
fijo  de  200 yardas  ha  progresado  con los  Squid,  Limbo,  Asroc,  etc.,  con  alcan
ces  que  se  aproximan  a  los  1.000  metros  y  últimamente  con  el  cohete  antisub
marino.  Francia  está  terminando  la  puesta  a  punto  del  Mala fón,  ingenio  pla
neador  radibdirigido  lanzado  por  explosión  de  pólvora  y  estabilizado  por  piloto
automático  con  alcance  superior  a  10.000  metros  y  velocidad  del  orden  de
250  metros  por  segundo  en  su  trayectoria  aérea,  descrita  a  unos  200  metros
de  altura,  para  soltar  a  continuación  su  torpedo,  provisto  de  paracaidas,  me
diante  orden  radiada  al  encontrarse  cerca  del  objetivo.  En  torpedos  antisubma
rinos  los  tipos  avanzados  occidentales  obtienen  un  alto  rendimiento  en  velo
cidad,  autonomía,  capacidad  de  búsqueda  y  precisión  en  el  impacto.  Estos  pro
gresos,  sumados  a  una  creciente  y  eficaz  coordinación  entre  aviones,  helicóp
teros  y  buques,  motiva  que  la  acción  submarina  se  vea  seriamente  dificultada
y  al  menos  las  antiguas  posibilidades  de  evasión  del  atacante  han  mermado  con
siderableniente.

Al  parecer  el avance técnico  de  la  flota  submarina  soviética corresponde  a  un
nivel  inferior  al alcanzado  por  los occidentales, y lo mismo  ocurre  con el adiestra
miento  y  capacitación  del personal.  Durante  la  crisis  de  Cuba,  los,  posiblemente,
seis  submarinos  convencionales  enviados por  Moscú  a  aquella  zona  fueron  detec
tados,  manteniéndose  el contacto  sin dificultad.

En  cuanto  a  los  submarinos  nucleares  soviéticos,  en  número  que  oscila,  se
gún  las  informaciones,  entre  15 y  30  unidades,  parece  que  nunca  se  han  alejado
mucho  dé  sus  bases,  y  lo mismo  ocurre  con  los  submarinos  lanzadores  de  cohe
tes,  dotados  de  ingenios  para  disparar  en  la  superficie,  con  un  alcance  entre
100  y  500  millas.  Recientes  informes  anuncian  que  la  U.R.S.S.  ha  tenido  éxito
en  sus  experiencias  de  lanzamiento  submarino.

Sea  o no  ello cierto,  no  obstante  lo  expuesto  en  cuanto  al  estado  de  la  lucha
antisubmarina  y  la  capacidad  de  las  fuerzas  navales  aliadas  para  defenderse  de
las  distintas  clases  de  corsarios,  es  evidente  que  la  Unión  Soviética  se  empeña
tenazmente  en  los  problemas  de  la  guerra  en  el  mar,  cuya  importancia  es  com
prendida  por  los  altos  Organismos  de  la  Defensa  Nacional.  En  un  artículo  re
ciente  publicado  en  la  revista  de  las  Fuerzas  Armadas,  el  Coronel-General
Shtemenko  dice:  Hemos  ampliado  significativamente  la  esfera  de  acción  de
nuestras  fuerzas  navales,  cuya  misión  principal  es  destruir  los  submarinos  nu
cleares  y  portaaaviones  enemigos,  nuevo  concepto  que  se  aparta  de  la  primitiva
aspiración  de  un  simple  dominio  negativo.

Terminamos  estas  consideraciones  siguiendo  el  criterio  realista  que  elimina
toda  posibilidad  de  poseer  fuerzas  navales  con el carácter  de  Strike  Force  o For
ce  de  Frappe,  para  reducirnos  a  los  mínimos  efectivos  convencionales,  capaces
de  asegurar  la  defensa  territorial,  los  abastecimientos  indispensables  para  man
tener  la  vida  nacional  y  la  potencia  necesaria  para  hacer  frente  con  la  debida
rapidez  y  eficacia  a  cualquier  crisis  militar  o  subversiva  en  que  podamos  ver
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nos  envueltos.  Esta  ftierza  potencial,  por  su  sola  existencia,  puede  cortar  cual
quier  proceso  agresor  y,  por  otra  parte,  su  sostenimiento  no  requiere  esfuerzos
económicos  desproporcionados  al  permitir  posibles  reduciones  en  otros  me
dios  de  defensa.  Fuer
zas  aeronavales,  c o n
sus  agrupaciones  anf i
bias,  han  resuelto  mu
chas  c r  i s i s  militares
que  obran  en  la  mente
de  t  o d o s  y  hubieran
podido  resolver  satis
factoriamente  otras  si
no  hubiese  sido  adopta
da  una  solución  políti
ca.  Una  crisis  estraté
gica  de  carácter  maríti
mo  no  suele  resolverse
con  un  esfuerzo  soste
nido  de  hombres  y avio
nes  en  el  lugar  de  la
posible  acción  —lo  que
•por  otra  parte  requie
re  el asegurar  sus  abas
tecimientos  en  la  paz  y
en  la guerra—,  sino con
la  capacidad  potencial
de  la  fuerza  aeronaval
de  intervención  y  sus
posibilidades  de  asestar
rápidos  y  contundentes
golpes  en  la  proporción
al  grado  de  amenaza  o
agresión.  El  concepto
de  fuerza  de  interven
ción  general  convencio
nal,  cuyo  carácter  orgánico  y  operativo  se  va  implantando  en  las  principa
les  potencias,  tiene  un  alto  interés  ante  nuestro  particular  problema  estra
tégico  militar,  económico  y  político;  por  otra  parte,  nuestra  oportuna  fuerza  an
ticorsaria  y  fuerza  de  intervención  no  suponen  elementos  distintos,  sino  miem
bros  de  un  conjunto  armónico  que  se  complementan  y  sostienen.

La  evolución  del  material  naval  es  continua  y  presenciamos,  por  ejemplo,
cómo  el  submarino  ha  dado  un  salto  gigante,  convirtiéndose  de  momento  en
la  base  de  la  disuasión  estratégica  y,  en  un  segundo  paso,  en  uno  de  los  ele
mentos  principales  de  la  lucha  antisubmarina.  Más  de  un  tercio  del  presu
puesto  actual  de  la  Marina  americana  está  dedicado  a  la  lucha  antisubmarina
para  aumentar  los  alcances  de  detección  y  perfeccionar  los  futuros  tipos  de
unidades  de  escolta.  El  submarino  puede  asumir  en  el  futuro  una  parte  no
despreciable  del  transporte.  Por  otro  lado,  los  buques  de  superficie,  en  su

Mortero  inglés  antisubmarino.
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reacción  anticorsaria,  necesitarán  creciente  intervención  de  medios  aeronava
les,  aviones  y  helicópteros  embarcados,  y  las  Marinas  irán  aumentando  su
característica  aeronaval.

El  Mediterráneo  se  ha  convertido  en  una  de  las  principales  zonas  de
reacción  estratégica,  al  ser  destacados  tres  submarinos  Poiaris.  número  que
en  un  futuro  próximo  debe  &evarse  a  nueve;  por  tanto,  el  área  de  penetra
ción  y  posible  zona  de  apoyo  logístico,  así  como  el  problema  planteado  por
la  previsible  reacción  adversaria,  tiene  un  alto  interés.

Las  consecuencias  del  aspecto  estratégico  aeronaval,  nos  llevan  a  efectuar
ciertas  consideraciones  sobre  los  mismos  buques  tratados  en  el  aspecto  aéreo;
cruceros  y  portaaviones.  La  acción  antisubmarina  requiere  imprescindibles  ex
ploraciones  y  vigilancias  a  realizar  por  aviones,, y  descubiertas  a  realizar  por
buques  y  helicópteros,  fundamentalmente  por  estos  últimos.  La  sustitución  de
las  clásicas  unidades  de  superficie,  búsqueda  y  ataque  a  las  aéreas) tiene  por
objeto  como  de  todos  es  sabido,  aumentar  el área  barrida  y  por  tanto  la  proba
bilidad  de  la  localización,  a  la  vez  que  reduce  el  esfuerzo  en  cuanto  a  número
de  buques  necesarios.  La  únidad  aérea  compuesta  por  helicópteros  resuelve  el
problema,  pero  si  éstos  no  tienen  protegido  su  techo  pronto  serán  fáciles  víc
timas  de  los aviones  enemigos.  Resulta  así  que  el  portaaviones  cumple  un  papel
insustituible;  primero,  resuelve  el  problema  de  la  exploración  cuando  ésta  no
pueda  ser  realizada  por  aviones de  base  terrestre  por  razones  de  autonomía  o de
economía  de fuerzas  ante  el  número  de  aviones  necesarios  para  cumplir  los pre
cisos  relevos  y  la  considerable  merma  que  en  su  radio  de  acción  operativo  su
pone  la  maniobra  de  incorporación  a  una  fuerza  o  convoy;  segundo,  resuel
ve  con  sus  aviones  el  problema  de  la  protección  de  los  helicópteros.  El  cruce
ro,  completa  la  defensa  antiaérea  del  conjunto  operativo,  y  constituye  una
pieza  fundamental  ante  el  corsario  de  superficie.

Resulta  así  que  las  misiones  de  un  portahelicópteros  son  insuficientes  y que
en  la  lucha antisubmarina,  por  sí mismo,  no  resuelve  el  problema,  salvo  si opera
bajo  protección  aérea  de base  terrestre.

VI

ASPECTO  POLITICO

La  carta  geográfica  del  Atlántico  señalando  las  derrotas  del  tráfico  maríti
mo,  la  importancia  de  estas  comunicaciones  para  los  pueblos  occidentales  y  las
consideraciones  expuestas  en  los  aspectos  estratégicos  llevan  a  la  conclusión
del  alto  valor  del  Bloque  Ibérico,  pacto  cuya  importancia  no  es  preciso  des

tacar  y  contra  el  que  luchan  sectarismos,  ocultas  apetencias  y  a  veces  des
conocimientos  políticos  realmente  asombrosos.

El  Estrecho  es  un  área  estratégica  cuya  explotación  y  dominio  ha  podido
cambiar  el  signo  de  dos  gueras  mundiales.  La  zona  marítima  entre  los  meridia
nos  de  cabo  de  Gata  y  Cádiz  requiere  nuestra  presencia  naval,  modesta,  pero
eficaz  y  permanente,  por  imperativos  históricos,  geográficos,  estratégicos  y  po
líticos.  Es  una  necesidad  nacional  de  carácter  marítimo  que  no  admite  orienta
ciones  de  tipo  aéreo  o  terrestre,  pues  baterías  de  costa  y  aviones  de  base  en
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tierra  pueden  completar  la  acción  naval,  pero  no  sustituirla.  Si  nuesros  bu
ques  desaparecen  físicamente  del  Estrecho,  habremos  desaparecido  también
políticamente.  ¿ Puede  pensarse  que  unas  cuantas  unidades  de  valor  militar
muy  limitado,  enarbolando  la  bandera  nacional,  resuelven  el  problema  de  nuestra
presencia?  Gibraltar  es  un  problema  político  que  más  que  estratégico,  pues
el  área  de  necesarin  dominio  y  ejercicio  comprende  el  golfo  de  Cádiz  y  el
mar  de  Alborán,  apoyándose  sobre  los  terminales  de  Cádiz  y  Cartagena.
La  proximidad  entre  Rota  y  Gibraltar  no  puede  sólo  considerarse  desde  un
punto  de  vista  de  unilaterales  necesidades  logísticas,  pero  de  hecho  produce
el  emparedamiento  de  Cádiz.  Por  otra  parte,  no  podemos  sentirnos  heridos  en
nuestros  derechos  si  no  contamos  con  unas  fuerzas  navales  mínimas,  pero  su
ficientes  para  poder  responsabilizamos  de  una  misión  que  no  puede  quedar
abandonada.

En  el  Mediterráneo  occidental,  el  antiguo  triángulo  Gibraltar-Mazalquivir
Tolón,  que  ignoraba  nuestras  bases  de  Cartagena  y  ‘Iahón,  ha  perdido  soli
dez  y  Baleares  ve  aumentada  su  indiscutible  importancia.  Francia  desea  reforzar
su  estratégia  marítima  ante  las  necesidades  de  la  antigua  metrópoli  y  sus  ló
gicas  aspiraciones  de  presencia  y  cooperación  con  los  países  de  la  nueva  Co
munidad.  Norteamérica  tampoco  quiere  perder  influencia  en  el  espacio  me
diterráneo  y,  si bien  reconsidera  su  estrategia  de  infraestructura  aérea,  Rota  su
pone  un  apoyo  de  indiscutible  valor;  Inglaterra  se  ve  forzada  a  renunciar  a
pasadas  supremacías.

En  el  Atlántico,  las  áreas  y  zonas  de  responsabilidad  establecidas  por  la
NATO  plantean  problemas  orgánicos  y  de  prestigio  al  lesionar  intereses  y
funciones  que  sólo  los  pueblos  del  Bloque  Ibérico  deben  asumir.

La  evaluación  de  nuestra  aportación  ante  cualquier  acuerdo  político  o  in
corporáción  a  coaliciones  de  carácter  internacional,  dependerá  en  gran  parte  de
nuestra  efectiva  capacidad  para  asumir  la  responsabilidad  de  la  seguridad  del
Estrecho  e  intervenir  eficazmente  en  el  dispositivo  general  de  protección  anti
corsaria  en  las  áreas  de  recalada  de  Canarias,  Noroeste  de  España  y  golfo  de
Cádiz,  de alto  valor  estratégico  para  la  coalición  occidental.  Es  evidente  que
ello  permitiría  reducir  el  necesario  esfuerzo  aliado  y  nuestras  fuerzas  navales
apoyadas  en  la  geografía  darían  como  resultado  una  potencialidad  de  negocia
ción  política  en  escala  que,  a  nuestro  juicio,  por  ningún  otro  sistema  podremos
obtener.  El  Pacto  del  Atlántico  Norte  muestra  profundas  y  frecuentes  grietas
como  consecuencia  de  esa  lucha  pacífica  de  recelos  y  apetencias  internacionales
dentro  de  la  propia  asociación.  Para  España  no  existen  oportunidades  venta
jistas  porque  su  alta  misión  y  espiritual  objetivo  están  por  encima  de  ambi
ciones  materiales  e  intrigas  políticas,  pero  conviene  recordar  la  persistente
obstaculización  que  hemos  sufrido  durante  siglos, por  parte  de  las  principales
potencias  navales  sobre  nuestras  aspiraciones  a  un  efectivo  poder  en  el  mar
en  proporción  adecuada  a  las  sucesivas  circunstancias  históricas.  El  proceso
político  y  económico  de  las  nuevas  naciones  africanas  tiene  un  gran  interés
para  las  potencias  rectoras  del  bloque  occidental,  cuestión  importante  que  no
debemos  olvidar.

El  pacto  con  Portugal  valoriza  aún  más  la  geoestrategia  de  la  península  y
su  firme  reducto.  Somos  dos  pueblos  unidos  fraternalmente,  sin  suspicacias  o
reservas,  y  de  tal  unión  sólo  pueden  obtenerse  mutuos  beneficios,  a  pesar  de
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los  embates  internacionales  que  a  veces  proceden  de  quienes  mejor  debían
comprender  nuestro  esfuerzo  en  la  defensa  de  la  civilización  cristiana  y  de  los
valores  eternos  del  hombre.  Esta  unión  espiritual  y  política  proyecta  en  el
orden  de  la  estrategia  naval  las  valiosas  posiciones  de  los archipiélagos  de  Cabo
Verde,  Madera  y  Azores,  situados  como avanzadas  en  la  recalada  sobre  Europa
del  tráfico  atlántico.  En  un  artículo,  publicado  hace  pocos  meses,  el  escritor
lusitano  Mauricio  Oliveira  se  expresaba  así:

La  Marina  española  tiene  pocos  efectivos;  muy  pocos  para  lo  que  ella
necesita.  Débemos  conjuntar  su  esfuerzo  con  el  nuestro  y  dar  estructura  naval
a  este  baluarte  geográfico  y  político.  Cuando  ambos  países  pudieran  presentar
en  los  mares  una  Fuerza  naval  que  comprendiese  dos  portaaviones  (aunque  de
reducido  desplazamiento),  alqunas  decenas  de  escoltas  oceánicos y  varias  doce
nas  de  dragaminas  y  patrulleros,  con  un  cierto  número  de  buques  logísticos
y  unidades  de  desembarco,  habremos  dado  un  paso  decisivo  —españoles  y  por
tugueses—  para  que  ciertos  países  que  hoy  tratan  de  ignorarnos  e  ignorar
nuestros  derechos  históricos  lleguen a  conocernos  mejor.

A  lo  largo  de  la  exposición  sobre  los  aspectos  estratégicos,  evaluamos  las
posibles  consecuencias  en  el  orden  militar  y  político  internacional  de  distintas
modalidades  de  cooperación  al  esfuerzo  defensivo  de  Occidente.  El  desequilibrio
convencional  en  divisiones  es  muy  grande  y  no  parece  lógico  superestimar  la
posible  aportación  pese  a  su  indiscutible  valor;  nuestros  territorios  de  soberanía
nacional,  se  encuentran  por  otra  parte  dispersos. y  la  península  ibérica,  aunque
en  principio  en retaguardia,  siempre  constituye  una  posición  delicada.  Las  lec
ciones  de  dos  guerras  mundiales  en  relación  al  esfuerzo  desarrollado  por  peque
ñas  potencias,  y  aun más  por  pueblos  que  entonces  no  habían  obtenido  su  liber
tad  política,  son  siempre  interesantes  respecto  a  la  rentabilidad  de la aportación.
Una  cooperación  basada  en  medios  navales  no  implica  mayores  cargas  económi
cas  y la  estadística  y experiencia  en  otros  países  revela  que  el costo  de manteni
miento  de  las  armas  modernas,  al  reducir  con  su  potencia  las  necesidades  en
hombres,  inclinan  a  favor  del  primer  sistema  la  balanza  del  esfuerzo-económi
co.  Una  aportación  al  esfuerzo  naval  puede  producir  un  buen  dividendo,  re
sultando  apta  para  cualquiera  de  las  posibles  variantes  y  dimensiones  de  un  fu
turo  conflicto.

Aspecto  político  interesante  es  el  de  nuestras  relaciones  con  los  pueblos  her
manos  de  Hispanoamérica,  amado  conjunto  étnico  y  geográfico  en  donde  de
jamos  nuestra  fe,  civilización  y  sangre  y,  por  tanto,  huella  indeleble  e  inevi
table,  pese  a  sectarismos  y  cegueras.  Firmes  lazos  nos  unen  íntima
mente,  no  obstante  los  vaivenes  políticos,  y  éstos  no  se  rompen  con  fríos  planes
de  ayuda  económica,  carentes  de  humano  afecto,  y  aún  menos  con  interven
ciones  e  incomprensiones.  Todavía  tenemos  una  gran  misión  al  otro  lado
del  Atlántico  y  los  caminos  del  mar  son  el  medio  más  eficaz  para  au
mentar  esta  unión  espiritual  y  ampliar  mutuas  y  beneficiosas  relaciones  eco
nómicas.  La  presencia  de  un  buque  demuestra  el prestigio  del  pabellón  que  enar
bola  y  el progreso  nacional,  y hasta  en  el aparentemente  intrascendente  desarro
llo  de  una  simple  ceremonia  oficial,  las  consecuencias  de  una  visita  política  de
ejecución  brillante  son  siempre  dignas  de  consideración.  En  tanto  lo  permita
la  geografía,  ninguno  de  los  posibles  medios  a  emplear  tendrá  el  relieve  de  la
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presencia  de  un  buque  de  guerra  con  un  nombre  histórico  estampado  en  su
coronamiento,  recordando  a  nuestros  comunes  y  gloriosos  antecesores.

Otra  consideración  es  la  derivada  de  la  oportuna  proporcionalidad  entre
fuerzas  con  relación  a  las  de  aquellos  países  que  se  encuentran  en  nuestra  ve
cindad  geográfica  y  cuyos  problemas  estratégicos  y  económicos  presenten  cierta
similitud,  dentro  de  la  natural  escala  jerárquica  de  las  naciones  y  de  las  mi
siones  a  cargo  de  sus  efectivos  armados.  No  pertenecemos  a  la  NATO,  pero
debemos  disponer  de  unas  fuerzas  navales  que mantengan  la adecuada  proporción
con  las  de  nuestros  países  vecinos  afectos  a  aquella,  sin  que  esto  suponga  as
piraciones  fuera  de  lugar.  Hoy  no  podemos  realmente  hablar  de  proporcionali
dad,  pues  las  Flotas  son  más  que  nunca  calidad,  además  de  cantidad.  Tenemos,
por  ejemplo,  cuatro  cruceros  en  servicio,  pero  ¿es  posible  darles  ese  nombre?
¿  Cuál  es  entonces  nuestra  proporcionalidad  actual?

Efectuaremos  una  comparación  aproximada  con  nuestras  naciones  vecinas.
Francia  e  Italia,  por  razones  políticas  y  estratégicas,  y  con  Holanda  como  po
tencia  de  segundo  orden,  con  o  sin  Imperio  colonial,  todo  ello  bajo  el  único
aspecto  marítimo,  pues  las  estrategias  terrestre  y  aérea  pueden  ser  totalmente
distintas,  y  así,  Italia  es  adyacente  a  Yugoslavia,  y  Francia  constituye  con  Ale
mania  Oriental  —dentro  del  marco  aliado—  uno  de  los  factores  principales  en
orden  a  la  estrategia  terrestre  en  el  área  central  europea.  Respecto  a  nuestros
buques,  lógicamente  sólo  estimaremos  las  unidades  modernizadas  y  en  présta
mo,  con  edades  menores  de  veinte  años  para  destructores,  veinticinco  para
buques  de  escolta y  quince  para  submarinos;  indicaremos  asimismo  sus  actuales
programas  de  nuevas  construcciones.

PAISES

España       Francia        Italia        Holanda

Tn.         ‘Ini.         Tm.         Tin.

Flotas  en  servicio70.000       275.000        110.000        115.000
Programas  de nuevas construc

ciones  en  desarrollo  ..  ..       0          85.000        45.000        30.000
Situación  futura  aproximada,

dentro  de  unos  diez años  ..      (?)         340.000       130.000       125.000

No  es  aventurado  estimar,  pese  a  la  pasada  modernización  y  habida  cuenta
de  las  edades  de  los  buques,  que  nuestra  Flota  tuviese  unas  40.000  Tm  de  re
ducción,  lo  que  no  cabe  aplicar  en  igual  proporción  a  los  otros  países  que  de
un  modo  lento,  pero  ininterrumpido  han  ido  reconstruyendo  sus  marinas  des
pués  de  la  segunda  guerra  mundial.  La  proporcionalidad  aproximada  resultará:
1/9  de  la  Flota  francesa  y  menos  de  1/3  de  las  de  Italia  y  Holanda,  situación
que  no  requiere  más  comentarios.

Holanda  terminó  de  modernizar  su  portaaviones  Karel  Doori’nan  en  1958  y
se  encuentra  en  plena  transformación  en  lanza  cohetes  de  sus  dos  cruceros  mo
dernos  antiaéreos,  además  de  desarrollar  un  programa  de  construcciones  de
unidades  de  escolta.

Italia  comienza  en  1950  su  primer  programa  naval  modernizando  dos  cru
ceros,  cuya  construcción  no  estaba  terminada  al acabar  la  guerra,  y  construyendo

1%3}                                                                   31



G.  CARRERO  GARRE

dos  destructores,  cuatro  fragatas,  cuatro  corbetas  y  modernización  de  dos  sub
marinos  construidos  al  final  del  conflicto.  En  1956  emprende  el  segundo- pro
grama:  dos  cruceros  lanza  cohetes,  un  crucero  antiguo  transformado  en  lanza
cohetes,  dos  destructores,  cuatro  fragatas,  dos  submarinos,  una  veintena  de  lan
chas  rápidas,  33  dragaminas  r  varios  buques  auxiliares.  En  1958  comienza  los

-  estudios  de  construcción  de  un  submarino  nuclear.  En  1962  emprende  el  tercér
programa:  un  crucero  lanza  cohetes,  dos  fragatas,  cuatro  corbetas,  dos  subma
rinos  y  cuatro  lanchas.

En  cuanto  a  Francia,  su  esfuerzo  ha  sido  considerable  y  dispone  de  una  Flo
ta  moderna  armónica  y  poderosa,  la  cuarta  del  mundo.  Para  1966  prevé  con
tar  inclusó  con  una  fuerza  de  disuasión  en  la  que  intervendrían  sus  aviones
embarcados  y para  1969-70, con el primer  submarino  nuclear  armado  de  Polaris.

El  disponer  de  un  adecuado  poder  naval  tiene  paraS nosotros  un  alto  grado
de  importancia,  pues  sus  constantes  históricas  sólo  han  evolucionado.  La  so
lución  para  decidir  cuál  ha  de  ser  nuestra  fuerza  en  el  mar  no  reside  en. posi
bles  pactos  o  acuerdos,  sino  en  el  panorama  general  de  la  situación  política
mundial.  La  NATO— acusa  una  continua  falta  de  directriz  política,  y  su  papel
inicial,  de  lirnitarse  a  planificación  estratégica  y  empleo  operativo  de  medios
de  combate,  se  ha  quedado  corto.  Aquello  pudo  resolver  los  problemas  de
Grecia  y  Corea,  pero  fué  impotente  años  después  en  los  movimientos  libera
dores  de  Alemania  oriental  y  Hungría.  Hoy,  el  plan  de  defensa  de  Europa
sólo  puede  estar  basado  en  la  existencia  de  planes  políticos  con  directrices
concretas  y  en  acuerdos  económicos  que  permitan  a  los  distintos  países  man
tener  su  creciente  desarrollo  y  prosperidad,  cooperar  en  la  oportuna  medida
a  los  medios  de  defensa  y  ayudar  a  los  pueblos  subdesarrollados,  previa  armo
nización  de  planes  industriales  y  financieros.

Dentro  de  la  propia  NATO,  las  principales  potencias  se  mueven  con  in
dependencia  y  recelo..  Inglaterra  se  aferra  a  su  postura  de  cabeza  de  una
mancomunidad  para  cuya  efectiva  dirección  carece  de  fuerza  política,  militar
y  económica.  Francia  se  dispone  a  poseer  su  propia  fuerza  nuclear  y  se  pre
ocupa  por  la  situación  mediterránea  en  las  área.s  occidental  y  oriental,  como
revela  el  reciente  viaje  del  General  De  Gaulle.  Italia  se  debate  en  una  polí
tica  peligrosa  con  tendencia  creciente  hacia  la  izquierda,  lo  que  puede  produ
cir  sensibles  variaciones  en  el  actual  planteamiento..  Portugal  sufre  un  con
tinuo  asedio  y  acoso  en  la  ONU  con  sus  dos  grandes  problemas  africanos.
La  efectividad  de  la  NATO  es, en  gran  parte,  función  del  problema  de  coope
ración  y  posible  integración  del  occidente  europeo,  cuyo  organismo  básico,
por  contar  con  instituciones  políticas  fuertes  capaces  de  tomar  acuerdos  y
administrar  ejecuciones,  es  el  Mercado  Común,  unión  en  la  que  no  ha  sido  ad
mitida  Inglaterra,  que  solicitaba  privilegios  inaceptables.

Pero  la  NATO,  sin  los  Estados  Unidos,  no  puede  mantenerse  como  or
ganismo  defensivo  eficaz.  De  momento  Europa  no  es  capaz  de  enfrentarse
con  la  U.R.S.S.,  pues  si  bien  su  potencialidad  demográfica  y  capacidad  de
producción  es  similar,  carece  de  mando  unificado  y  a  la  dirección  monolítica
•de  Moscú  se  oponen  opiniones  de  distintos  Gobiernos  a  su  vez  dirigidos  por
cambiantes  directivas  de  los  regímenes  parlamentarios  democráticos.  Por  el
contrario,  Norteamérica  posee  una  capacidad  de  producción  que  se  aproxima
a  la  suma  de  la  alcanzada  actualmente  por  Europa  occidental  y  la  U.R.S.S.
Quizá  posibles  temores  de  una  - deflación  como  consecuencia  de  una  super
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producción  sin  suficientes  mercados  —fenómeno  que  también  puede  presen
tarse  en  Europa—  y  el  absurdo  de  una  solución  de  guerra  nuclear  en  gran
escala  —posibilidad  que  hasta  el  momento  sólo  pueden  realizar  Wáshington
y  Moscú—  puedan  ser  causa  de  su  decisión  anticolonialista  o  el  origen  de
su  indeterminado  plan  para  la  creciente  libertad  y  autodeterminación  de  las
antiguas  áreas  coloniales,  lo  que  ha  provocado  fuertes  tensiones  y  disgustos  en
tre  los  países  pertenecientes  a  la  NATO.

En  enorme  desequilibrio  en  fuerzas  convencionales  no  presenta  fácil  solu
ción  en  el frente  europeo  y,  como ya  hemos comentado,  no  parece  resolverse  con
unas  cuantas  divisiones.  Es  la  presencia  de  importantes  fuerzas  soviéticas  la
que  mantiene  la  situación  actual  en  buen  número  de  satélites  que  se  sacu
dirían  el  yugo  moscovita  o  al  menos  lo  aliviarían  si  la  situación  militar  con
vencional  así  lo  pernitiese.  Pero  el  problema  militar  europeo  sólo  tiene  so
lución  nuclear,  al  menos  en  el  orden  táctico,  lo  que  supone  un  posible  escalo
namiento  peligroso.

Fuera  de  la  NATO:,  las  consecuencias  del  viaje  del  Presidente  Nasser  a
Argelia,  las  elecciones en  el  Reino  de  Marruecos  y  los  acuerdos  de  la  reunión
de  Estados  africanos  en  Abdis  Abeba  son  hechos  de  un  alto  interés  en  orden
a  la  futura  situación  política  y  estratégica  en  Africa.

La  NATO  cárece  de  acuerdos  y  normas  concretas  para  actuar  ante  una
emergencia  que  sea  sólo  consecuencia  de  un  choque  de  voluntades  políticas
o  de  un  intento  envolvente  estratégico  planeado  por  y  para  beneficio  de  la
U.R.S.S.,  y  estos  hechos  pueden  producirse  y  resolverse  sin  llegar  a  ese
ataque  armado,  única  acción  que  puede  dar  lugar  a  la  implantación  del  acuer
do  defensivo.  Un  ataque  armado  contra  uno  o  varios  miembros  en  Eu
ropa  o  en  Africa  del  Norte  sería  considerado  como  un  ataque  contra
todos  ellos  y,  por  tanto,  si  tal  acción  tiene  lugar,  cada uno  ayudará  a  la  parte
o  partes  agredidas,  adoptando  las  medidas  necestzrias,  individualniente  o  en
conjunto,  incluyendo  el  empleo  de  fuerzas  arma&ss,  para  restaurar  y  mante
ner  la  seguridad  en  la  zona  del  Atlántico  norte.

Todo  este  complejo  de  circunstancias  políticas,  estratégicas,  económicas
y  militares  nos  lleva  a  considerar  nuestro  problema  naval  sin  orientaciones
unilaterale.s  de  tipo  continental.  Todavía  no  ha  desaparecido  nuestra  misión
en  Africa  y  América,  aunque  no  se  trata  de  imperialismos  coloniales  imposi
bies  y  fuera  de  lugar.  Apasionamientos  circunstanciales,  orientados  hacia  el
continente  con  carácter  unilateral;  resultarán  menos  beneficiosos  que  una
dirección  combinada,  consecuencia  de  una  política  continental  y  marítima,
apoyada  en  la  estrategia  naval.

VII

RESUMEN  GLOBAL  DE  NECESIDADES  NAVALES

Debemos  contar  con  unos  medios  navales  mínimos,  para  resolver  el
problema  de  la  defensa  nacional.  Se  trata  de  cubrir  las  necesidades  de
una  estrategia  defensiva,  y  no  de  agredir  ni  ambicionar  ilógicas  áreas
de  influencia,  pero  tampoco  podemos  resignarnos  a  la  inseguridad  de
nuestro  creciente  bienestar  y  nivel  de  vida  nacional  y  a  que  se  nos  me
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nosprecie  en  nuestras  aspiraciones  para  el  establecimiento  de  un  mutuo
respeto  entIe  los  pueblos.  No  es  este  momento  ni  medio  apropiado  para
entrar  en  el  detalle  de  nuestras  necesidades  navales,  en  orden  a  su  com
posición  y  características  militares  de  los  distintos  tipos  de  buques,  probk
ma  técnico  de  carácter  reservado,  pero  sí  podemos  resumir  las  conclusio
nes  del  problema  estratégicó,  expresadas  en  unidades  colectivas  y  agrupa
ciones  y  cuáles  son  sus  misiones  principales.

1.0  Dos  agrupaciones  aeronavales  ligeras,  formadas  alrededor  de  un
portaaviones  de  reducido  desplazamiento  y  un  crucero  ligero  lanzacohetes,
con  su  adecuada  protección  de  unidades  menores  antisubmarinas  y  antiaéreas.
Misiones:  Protección  indirecta  del  tráfico  nacional  con  el  exterior  (convoyes
afluentes);  cobertura  estratégica  local  del  tráfico  nacional  de  cabotaje;  pro
tección  del  tráfico  operativo  y  logístico;  cobertura  de  puertos  y  fondeaderos
operativos;  misiones  de  cobertura  y  de  cooperación  con  el  Ejército;  posibles
acciones  de  asalto  anfibio;  cobertura  general  estratégica  .0  táctica  de  la  defensa
de  costas  en  todas  y cada  una  de  las  partes  que  constituyen  el territorio  nacional
y  misiones  de  carácter  estratégico  y  político.

2.0  Tantos  grupos  de  escolta  oceánicos  de  protección  directa  como  mí
nimo  número  de  convoyes  nos  veamos  forzados  a  mantener  constante  y  si
multáneamente  en  el  mar,  en  tráfico  con  el  exterior  (convoyes  afluentes  o
dentro  de  un  área  de  responsabilidad  nacional)  y. con  nuestros  territorios  en
el  Atlántico.  Estas  unidades  colectivas  desenipeñarán  a  su  vez  misiones  de
protección  directa  de  puertos  y  fondeaderos  operativos,  de  cooperación  en
fuegos  de  apoyo  al  Ejército  y  de  eventual  defensa  local  de  costas.

30  Tantos  grupos  de  escolta  de  cabotaje  de  protección  directa  como

mínimo  número  de  convoyes  que,  de  tal  naturaleza,  permanezcan  constante  y  si
multáneamehte  en ;la  mar  (sin  contar  la  parte  del  cabotaje  que  por  diversas
causas  pueda  navegar  sin  protección,  apoyándose  simplemente  en  la  costa
mediante  cortas  derrotas  realizadas  con  apropiados  saltos  en  espacio  y  tiem
po  y.  con  la. protección  de  áreas,  minadas).  Desempeñarán  también  misiones
de  transporte  logístico  y  operativo  en  áreas  reducidas,  así  como  la  vigilancia
eventual  de  costas.

4O  Algunas  fuerzas  submarinas  para  misiones,  en  general  defensivas  de

vigilancia,  defensa  antisubmarina  y  adiestramiento  antisubmarino  de  los  bu
qües  de  superficie.  Eventualmente,  limitadas  misiones  ofensivas  de  minado  y
ataque.  .

50  Fuerzas  de  rastreo.  En  la  mínima  proporción  capaz  de  cumplir  las
imprescindibles  misiones  de  exploración  y  limpieza  de  canales  de  seguridad
de  bases  navales,  fondeaderos  operativos  y  principales  puertos  comerciales.

6.0  Algunas  fuerzas  anfibias.  Misiones  de  carga  y  descarga  en  playa,
desembarcos  logísticos  y  operativos  y  eventuales  acciones  de  asalto.

.7.°  Fuerzas  de  Aviación  Naval,  compuestas  por  el  mínimo  número  de
escuadrillas  de  aviones  y  helicópteros  antisubmarinos  con  base  en  tierra,  ca
paces’  de  cumplir  las  misiones  de  vigilancia,  exploración,  descubierta  y  ataque
antisubmarino,  como  imprescindible  complemento  de  la  acción  y  defensa  anti
submarina  de  las  unidades  navales.  ‘

8.°  Algunas  unidades  logísticas  y  de  tren  naval.
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La  constitución  interna  de  agrupaciones  y  unidades  colectivas  de  escolta
es  el  resultado  de  un  estudio  táctico,  conducente  al  mínimo  número  de  buques
necesario  para  lograr  un  adecuado  equilibrio  operativo  y  un  tanto  por  ciento

de  eficacia  aceptable  en  la  defensa  y  acción  anticorsaria.  Interesantes  son
también  los  problemas  logísticos  del  posterior  abastecimiento  y  mantenimien
to,  para  obtener  la  máxima  normalización  posible  en  equipos  y  armas  y,  por
consiguiente,  los  mínimos  costos  en  la  construcción  y  repuestos  y  las  mayo
res  facilidades  para  la  ejecución  técnico-industrial.

Tal  conjunto  permite  desarrollar  todas  las  misiones  bajo  responsabili
dad  de  la  Marina,  en  la  proporción  con que  fatalmente  tendremos  que  enfren
tarnos  cualesquiera  que  sean  las  circunstancias  de  una  emergencia  o  conflicto,
salvo,  establecer  aventuradas  premisas  y  conceptos  ‘de planteamiento,  cuyas
consecuencias  pueden  ser  graves.

En  cuanto  a  las  características  de  buques,  armas  y  equipos  de  los  distin
tos  tipos  de  unidades,  su  posible  estudio  o  consideración  se  sale  de  los  límites
de  este  trabajo,  pero  es  interesante  señalar  que  nunca  pueda  tratarse  de  una
elección  afortunada  y  moderna,  pero  estática.  El  constante  progreso  de  la
técnica  militar  obliga  a  revisiones  y  fatales  gastos  en  estudios  y  experiencias,

Estiba  de  torpedos.
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pese  a  la  aportación  de  patentes  y  técnicas  extranj eras,  pues  siempre  existirá
el  problema  propio  de  la  acertada  previsión,  en  función  del  desarrollo,  avance
técnico  mundial  e  investigación  de  operaciones,  para  obtener  cuantos  conoci
mientos,  datos  e  información  sean  necesarios  antes  de  una  decisión.  Además,
el  importante  próblema  de  la  polivalencia  operativa  de  las  unidades  varía  con
cada  país,.  sus  misiones  y  sus  posiblidades,  y  el  conjunto  armónico  de  un
buque,  en  velocidad,  autonomía,  alcances  de  detección,  alcance  y  precisión  de
las  armas,  grado  de  especialización  en  lucha  antisubmarina,  antiaérea  o  mi
siones  de  cooperación,  etc., es  siempre un  estudio  de  carácter  nacional.  Lo  mismo
ocurre,  dentro  de  ciertos  límites,  con la  dosificación  y proporcionalidad  entre  los
tipos  de  buques,  medios  aéreos  embarcados  o  en  tierra,  medios  logísticos  y  de
desémbarco,  etc.,  e  incluso  en  la  proyección  que  en  todo  ello  tiene  la  situa
ción  política  mundial  con  sus  pactos  y  situaciones  estratégicas.

La  aviación  embarcada  es  un  elemento  insustituible  y  todo  esfuerzo  en
tal  sentido  no  puede  ser  reducido  si  no  queremos  que  el  complejo  operativo
se  derrumbe.  Los  portaaviones,  en  sus  distintas  especialidades  y  misiones,
continúan  siendo  el  soporte  fundamental,  y  no  es  aventurado  prever  su  ge
neralización  como  consecuencia  de  una  disminución  en  sus  actuales  despla
zamientos  provocada  por  él  progreso  técnico  de  los  aviones  embarcados.  Los
Estados  Unidos  han  declarado  recientemente  lá  necesidad  de  mantener  los
grupos  de  portaaviones  y  trabajan  intensamente  sobre  el  proyecto  de  un
avión  TTOL/STOL,  apto  para  los tres  Ejércitos.

Este  conjunto  global  admite,  naturalmente,  un  desarrollo  ejecutivo  en
fases  sucesivas  con  arreglo  a  un  estudio  de  prioridades  en  función  del  tiem
po  y,  por  tanto,  posibles  cambios,  sienipre  que  no  afecten  a  las  tolerancias
permitidas•  por  una  concepción  general  armónica  indiscutible.  Que  existen
ciertas  dificultades  de  orden  industrial  y  económico  es  evidente,;  pero  deberán
superarse  por  exigirlo  así  la  defensa  nacional,  y  no  son  convenientes  ni  sen
cillas,  propuesta  de  modificación  a  priori,  cuando  además,  el  objetivo  requiere
un  largo  proceso  y  frecuentes  reconsideraciones  en  sus  distintas  fases  por  las
razones  expuestas.  Veamos  algunas  posibles  preguntas,  sugerencias  u  opiniones,
cuyo  indudable  buen  deseo  y  razón  de  ser  sólo  trata  de  reducir  el  esfuerzo
económico  necesario.

1.0  El  tiempo  de  duración  del  conflicto  será  muy  corto,  bien  sea  gene
ral  o  localizado;  por  tanto,  la  disponibilidad  de  medios  navales  de  protección
resulta  innecesaria  si  se  dispone  de  stock  suficientes,  civiles  y  militares.,  1  de
las  fuerzas  oportunas  en  los  posibles  lugares  de  acción.

Tal  suposición  resulta  muy.  aventurada  y  poco  probable.  Un  conflicto  ge
neralizado,  si  tiene  carácter  convencional,  requiere  largos  y  grandes  esfuerzos
en  transportes  marítimos  operativos,  y  si  el  más. débil  de  los  adversarios  se
decide  a  compensar  su  inferioridad  con  armas  nucleares  tácticas,  ello  podrá
resolver  una  batalla,  pero  no  afectará  a  la  duración  del  conflicto,  aumentando
por  el  contrario  la  importancia  y  efectos  del  poder  naval.  Tal  tesis  sólo podría
sostenerse  ante  un  colosal  ataque  previo  estratégico,  descartado  en  los  me
dios  políticos  y  militares  como  absurdo  suicidio  general,  aunque  obliga  al
mantenimiento  de  las  opo.rtunas  fuerzas  de  posible  represalia.  En  un  conflicto
localizado  es  imposible  prever  su  duración,  ante  los  factores  estratégicos  y
políticos  que  intervienen.  La  combinación  de  ambas  posibilidades  elimina  la
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decisión  de  considerar  superfluos  los  medios  navales;  lo  mismo  sucedería  con
los  otros  elementos  de  la  defensa  nacional,  salvo  algunas  guarniciones  ultra
marinas  con  capacidad  para  sostenerse  durante  unos  cuantos  días  como  má
ximo.  ¿ Pero  es  esto  lógico?

2.0   ¿En  caso  de  conflicto  generalizado,  no  serían  nuestros  aliados  los
que  se  encargasen  de  atender  las  necesidades  nacionales,  evitándonos  así  los
problemas  de  protección  del  tráfico  con  el  exterior  y  con  nuestros  territorios
en  el  Atlántico?

Evidentemente,  no,  Siempre  los  convoyes  afluentes  caerán  bajo  nuestra
responsabilidad  y  resultarán  escasos  los  medios  anticorsarios  de  protección
directa  o  indirecta  para  sostener  las  arterias  vitales  de  Occidente,  existiendo
incluso  serias  dificultades  para  disponer  de  la  Flota  mercante  necesaria;  basta
recordar  el  colosal  crecimiento  de  la  Flota  mundial  de  transporte  (que  afecta
en  un  80  por  100  a  los  países  occidentales)  y,  por  ende,  de  las  necesidades
¡  en  tiempo  de  paz!  Nosotros,  sufriremos  el  mismo  aumento  en  las  exigencias
de  tipo  industrial  y  actividad  militar,  al  margen  de  las  provocadas  por  los
destrozos  de  la  acción  enemiga  nuclear  o  convencional  en  tierra,  mar  y  aire.
Nuestras  necesidades  se  cubrirán  con  una  cierta  dependencia  respecto  a  los
programas  aliados  de  ciclos  de  convoy,  pero  incluso  debemos  contar  la  even
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tualidad  de  tener  que  realizar  transportes  ocasionales  transatlánticos  e  inde
pendientes.  El  tráfico  marítimo  de  Occidente  estará  sometido  desde  el  pri
mer  momento  a  la  acción  de  unos  150  submarinos  en  operaciones,  amén  de
importantes  fuerzas  aéreas:  ‘Como ya  hemos  dicho,  sólo  al  convertirnos  en
el  último  reducto  europeo  cabe  considerar  la  posibilidad  de  un  total  abaste
cimiento  a  cargo  de  los  aliados,  pero  faltarán  por  resolver  el  resto  de  los
problemas  anexos  a  tan  penosa  situación.  Las  exigencias  del  transporte  mi
litar  son  además  muy  elevadas;  en  un  buque  normal.  sólo  es  aprovechable
aproximadamente  el  50  por  100  del  espacio  destinado  a  la  carga,  y  la  capa
cidad  de  estiba  de  combate  para  operaciones  logísticas  urgentes  y  de  asalto
anfibio  supone  un  tercio  de  la  normal.  Una  moderna  gran  unidad,  lista  para
intervenir,  con  sus  15.000  hombres  y  130.000  toneladas,  implica,  salvo  dis
poner  de  buques  adecuados,  utilizar  para  su  transporte  unos  20  barcos  entre
5.000  y  10.000  toneladas  de  desplazamiento.

En  los  estatutos  de  la  propia  NATO  se  establece  que  los  problemas  logís
ticos  son  de  responsabilidad  de  cada  país,  quien  debe  contar  con  sus  medios
propios  de  transporte  y  protección  y,  por  tanto,  de  fuerzas  navales  distintas
a  las  afectas  o  previstas  para  operar  como  elementos  conjuntos.  Tampoco  po
demos  responsabilizar  a  los  aliados  de  que  se  encarguen  de  cubrir  nuestro
tráfico  operativo  por  necesidades  militares  en  ultramar,  si  ello  no  les  afecta
de  modo  grave  y  urgente  en  sus  planes  estratégicos.  El  Almirante  Cabanier,
Jefe  de  E.  M.  de  la  Marina  francesa,  declaraba  recientemente  a  este  respecto:
Cada  uno  deberá  asumir  la  tarea de  cubrir  sus  necesidades  según  las  posibi
lidades  de  sus  nedios,  pues  ima  vez  n4s  se  verificará  la  regla  clásica. Cuaiido.,
en  una  alianza,  uno  de  los  participantes  no  puede  desarrollar,  al  menos  en
gran  parte,  las  medidas  necesarias  para  proteger  sus  vitales  comunicaciones,
quiera  o no,  se  encontrará  bajo  el  absoluto  control  de  sus  aliados.

En  un  conflicto  localizado,  salvo  una  subestimación  excesiva  y  peligrosa
de  los posibles  medios  y  acción  operativa  adversaria,  la  situación  no  es  mejor.
Al  margan  del  problema  de  fletes  y  seguros  de  guerra,  de  elevadísimo  coste
en  preciosas  divisas,  será  difícil  que  naciones  de  cierto  prestigio  autoricen  la
venta  o  fletamento  de  buques  que  puedan  ser  atacados  y  hundidos,  en  la  de
licada  situación  política  internacional  que  todo  conflicto  localizado  arrastra,
y  si  se  recurre  a  artráños  pabellones  poco  respeto  impondrán  y  sufriremos
pérdidas  además  de  grandes  desembolsos  baldíos.  Por  otra  parte,  ello  lógi
camente  produce  que  el  adversario  siga  una  línea  de  conducta  similar  o  jus
tifique  la  ya  iniciada,  con  los  consiguientes  riesgos  políticos   militares  y
merma  de  nuestra  capacidad  de  defensa  jurídica  en  el  exterior,  ello  aun  en
el  caso  de  limitarnos  a  usar  banderas  extranjeras  tan  sólo  para  cubrir  nece
sidades  civiles  ante  naturales  dificultades  de  un  efectivo  control.

Por  último,  tanto  en  caso  de  conflicto  general  como  localizado,  la  posible
tesis  de  recurrir  al  transporte  aéreo  es  fácilmente  descartable,  aunque  la  si
tuación  geográfica  lo  permita,  pues  sólo  podrá  emplearse  tal  modalidad  para
hacer  frente  a  emergencias  esporádicas,  pero  no  a  un  transporte  voluminoso
y  sistemático  que  afecte  a  las  necesidades  de  la  vida  civil  y  militar  en  terri
torios  nacionales  de  población  numerosa.  Por  otro  lado,  algunas  partes  del
territorio  nacional  no  permiten  utilizar  en  ningún  caso  el  transporte  aéreo  por
razones  de  extensión  geográfica.  Es  interesante  observar  qué  los  Estados
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Unidos  han  intensificado  recientemente  su  decisión  sobre  fuerzas  dé  transporte
en  el  sentido  de  aumentar  el  número  de  buques  y  reducir  o  mantener  el  de
aviones,  especialmente  en  buques  de  transporte  con  buenas  condiciones  para
desembarcos  rápidos  en  puertos  de  utillaje  retrasado.

3.o  ¿ Cuál  es  el  objetivo  de  ese  núcleo  básico  de  dos  Agrupaciones  ligeras

aeronavales?
Sobre  ellas  descansan  fundamentalmente  las  posibilidades  operativas  de

la  Marina,  corno  revela  la  relación  de  sus  misiones.  Son  muchas  las  causas
que  hacen  insustituibles  a  los  dos  portaaviones  ligeros;  sostén  de  las  descu
biertas  aéreas  antisubmarinas;  única
posibilidad  de  poder  contar  con  pro
tección  aérea  en varias  situaciones  geo
gráficas;  necesaria  capacidad  para  ope
rar  con  la  debida  rapidez,  eficacia  y
economía  de  fuerzas  en  buen  número
de  misiones de cooperación  con el Ejér
cito;  extensión  y penetración  del  poder
naval  sobre  la  tierra,  limitada  en  caso
contrario  a  una  estrecha  franja  co
tera;  soporte  decisivo  de  la  fuerza  de
intervención  inmediata,  que  considera
mos  como  la solución  más  eficaz y  eco
nómica  para  nuestro  problema  militar
estratégico;  única  posibilidad  de frenar
la  acción  de  corsarios  de  superficie;
defensa  aérea  local  de  importantes  ob
jetivos  para  el adversario,  ante  la lógica
y  especial modalidad  de su ataque  aéreo
y  extensión  del  área  de  defensa  y  ac
ción  antiaérea  de fuerzas  navales y con
voyes,  tanto  en  la  mar  como  en  fon
deaderos  operativos.  Incluso  existen
razones  de  orden  económico,  pues  el
necesario  esfuerzo  aéreo  procedente  de  base  terrestre  —cuando  fuere  posi
ble—  puede  resultar  sensiblemente  más  elevado,  debido  al  número  de  aviones
para  oponerse  a  un  ataque  o  realizar  un  apoyo,  exigiendo  efectivos  de  dos  a
cuatro  veces  superiores,  debido  a  la  distancia  entre  la  base  y  el  punto  de  ope
raciones.  Un  portaaviones  es  un  buque  caro,  cuyo precio  eleva  la  fuerza  aérea
embarcada;  pero  la  disponibilidad  de  ésta  a  ie  de  obra,  al  margen  de  impres
cindible  necesidad  en  buen  número  de  casos,  puede  proporcionar  en  otros  tina
gran  economía  de  fuerzas  y  en  consecuencia  compensar  el  coste  de  su  previa
adquisición  y  mantenimiento.

La  objeción  de  que  ambas  unidades  serán  objetivos  codiciados,  origina  la
réplica  referente  a  la  constitución  táctica  de  las  agrupaciones,  lás  cuales,  sobre
su  elevada  velocidad  y  movilidad,  suponen  un  conjunto  con  sólidas  defensaá  an
tisubmarinas  y. antiaéreas;  compuesta’ esta ‘última  pot  los  aviones  interceptado
res  del  propio  portaaviones,  los  cohetes  de  alcance  medio  del  crucero  ligero
y  la artillería  y cohete  de  corto alcance  de  todos los buques.  El  adversario  deberá
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realizar  esfuerzos  masivos  y  persistentes,  sólo  previsibles  muy  cerca  del  punto
o  área  de  partida  de  su  reacción.

Las  ventajas  y  posibilidades  operativas  de  los  dos  portaaviones  pueden  ob
tenerse  con  unidades  de  un  desplazamiento  standard  de tipo  medio  que  permite
utilizar  aviones  interceptadores  de  características  al  menos  iguales  a  cualquier
tipo  moderno  de  cazabombarderos.  Además,  mediante  oportunas  modalidades
en  la  proporcionalidad  interna  de  la  fuerza  aérea  embarcada  (aviones  de  caza  y
cazabombardero,  aviones  antisubmarinos  y  helicópteros)  los  buques  pueden  ser
muy  valiosos en  operaciones  de  asalto  a  la  costa  y  envolvimiento  vertical.  La  ac
tual  construcción  en  serie de  aviones de  caza de  despegue  vertical,  con caracterís
ticas  de  vuelo  y  combate  similares  a  los clásicos, permitiría  por  otra  parte,  en  un
futuro  próximo,  un aumento  creciente  de  la  fuerza  aérea  embarcada  y,  por  tanto,
de  la potencia  militar,  de  lo que  entendemos  constituye  el tronco  de  la  fuerza  de
intervención  inmediata.

40  Los  problemas  de  defensa  aérea  de  objetivos  terrestres,  de  adecuada
protección  a  las  fuerzas  navales  y  convoyes,  y  de  cooperación  aeroterrestre
en  apoyo  al  Ejército  ¿ no  pueden  ser  resueltos  exclusivamente  por  aviación  de
base  en  tierra?  ¿ No  ocurre  lo  mismo  con  los  problemas  de  defensa  antisub
marina?

Siempre  que  sea  posible  y  resulte  rentable  el  esfuerzo  aéreo  necesario  para
dominar  una  situación,  el  empleo  de  aviación  de  base  terrestre  es  aconsejable.
Pero  por  desgracia  este  problema,  cuya  solución  es  consecuencia  de  un  estudio
cine’mático,  función  de  la  capacidad  de  descubrimiento  radar  y  de  la  situación
de  los  medios  interceptadores,  en  buen  número  de  casos,  debido  a  la  disper
sión  de  los territorios  nacionales  y  posible  modalidad  del  conflicto,  sólo  lá  avia
ción  embarcada  podrá  resolverlo.

Respecto  a  la  protección  del  tráfico  y  fuerzas  navales,  grandes  potencias,  que
han  considerado  el problema  sin escatimar  medios,  han  llegado a  la  conclusión  de
que  en  términos  generales  la  defensa  aérea  sólo  puede  abarcar  una  faja  de
unas  30  millas  de  ancho  a  lo  largo  del  litoral  y  ello  a  pesar  de  disponer  de  efi
caces  instalaciones  de  descubrimiento  y  de  un  poderoso  despliegue  de  fuerzas
de  interceptación.  En  las  misiones  de  cooperación  con  el  Ejército  razones  geo
gráficas  y  de  economía  de  fuerzas  conducen  a  la  solución  de  aviación  embar
cada,  pudiendo  existir  incluso  motivos  de  orden  político  que  la  hagan  insus
tituible  para  poder  obtener  una  superioridad  aérea  local,  al  no  ser  realizables
acciones  aéreas  estratégicas  que  persigan  la  obtención  del  previo  dominio.

En  la  acción  antisubmarina,  la  descubierta  aérea  es  un  elemento  esencial
que  puede  resolverse  con  helicópteros  con  base  en  tierra  mediante  apropiado
despliegue  en  una  zona  de  unas  50 millas  de  profundidad;  pero  siempre  que  es
tos  helicópteros  tengan  a  su  vez asegurada  su  defensa  aérea.  A  mayor  distancia,
ya  hemos  dicho  que  es  necesario  recurrir  a  helicópteros  embarcados  y  a  prote
gerlos  con  aviones  también  embarcados.

Recordemos,  además,  que  el  dispositivo  defensivo  de  protección  antisub
marina  se  apoya  en  la  protección  indirecta  o  cobertura  local  y,  por  tanto,  en  la
acción  ofensiva  antisubmarina.

Hemos  expuesto  la  necesidad  de  realizar  misiones  de  acción  ofensiva
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antisubmarina  en  nuestras  áreas  marítimas;  pero  al  margen  de  los  problemas
de  defensa  del  tráfico,  la  nueva  estrategia  de  la  NATO  ha  aumentado  la  im
portancia  de  dichas  misiones  como  consecuencia  de  la  creciente  presencia  de
submarinos  Polaris  en  el  Mediterráneo  y  probable  reacción.  No  hace  falta
que  se  trate  de  submarinos  nucleares  adversarios,  sino  simplemente  de  unidades
convencionales  dotadas  con  cohetes  de  cabeza  convencional  o  nuclear  táctica,
cuya  probable  presencia  amenazará  el  territorio  nacional  y  especialmente  aque
llas  partes  del  mismo  situadas  en  excelente  posición  para  servir  de  apoyo  a  las
fuerzas  aliadas  de  acción  antisubmarina.

50  ¿ Cuál  es  la  composición  apropiada  de  las  distintas  unidades  colectivas
y,  en  consecuencia,  del globar  de  necesidades?

Aproximadamente  podemos  resumir  tan  complejo  problema  como  la  integra
ción  de  los  siguientes  niveles  y  estudios.  Primero:  Planteamiento  estratégico  y
sus  variantes;  misiones  y  medios• necesarios.  Segundo:  Planteamiento  de  las
distintas  situaciones  tácticas;  medios necesarios  y  servidumbres  operativas.  Ter
cero:  Composición  interna  de  cada  unidad  colectiva  o  agrupación,  para  que
resulte  tácticamente  equilibrada,  en función  de  su  misión  y  de  las  previsibles  ar
mas  y  medios adversarios,  debiendo  obtenerse,  combinando  características  de  los
buques,  armas  y  equipos,  la  eficacia suficiente  con el  mínimo  número  de  unida
des.  Tal  estudio  requiere  años  de  esfuerzo  ‘y el  planteamiento  •y resolución  de
numerosas  situaciones.  Cuarto:  Soluciones  de  compromiso  para, lograr  la  mayor
polivalencia  de  los  distintos  buques,  en  pro  de  sumenor  coste  y  facilidades  de
mantenimiento.  Quinto:  Valoración  detallada  y  precisa  de  todos  y  cada  uno
de  los  elementos,  mediante  estudio  combinado  de  utilizadores,  técnicos  indus
triales  y  economistas.  Sexto:  Establecimiento  de  un  régimen  de  prioridades  en
función  de  actuales  y  previsibles  circunstancias  estratégicas,  tácticas  y  econó
micas.  Séptimo:  Reconsideración  frecuente  de  las  decisiones anteriores  ante  nue
vas  informaciones  sobre  armas,  técnicas  y  equipos.

Por  todo  ello,  la  elaboración  de  un’ programa  de  necesidades,  requiere  años
de  esfuerzo  de  numerosos  equipos  de  profesionales  dedicados  al  estudio  e  iñ
vestigación  de  tan  compleja  ecuación.  Toda  vulneración  respecto  a  este  incom
pleto  pero  aproximado  bosquejo  conducirá  ‘a la  peor  de  las  soluciones:  efectuar
un  gasto  inútil.

6.0  ¿ Cómo  se resolvería  el problema  técnico  de  la construcción?

Para  una  apropiada  decisión  a  tal  efecto  es  necesario  conjugar  la  técnica
naval  militar,  cuya  supremacía  poseen  los  Estados  ‘Unidos  con’ una  organización
industrial  más  similar  a  la  nuestra  y  a  su  vez  con  el  factor  de  estabilidad  po
lítica  para  que  posibles  cambios  de  Gobierno  o  fluctuaciones  económicas  en  el
exterior  no  se  reflejen  en  un  posible  esfuerzo  nacional  ya  iniciado.  Nuestra
técnica  en  armamentos  y  electrónica,  especialmente  esta, última,  tiene  un  nivel
muy  bajo  y  es  inútil  cerrar  los ojos  a  la. realidad;  por  ello,  la, construcción  tiene
que  ir  precedida  de  una  preparaéión  adecuad.  de  hombres  y  empresas,  qúe  afec
ta  no  solo  a  los  tecnicos  de  la  Marina,  sino  a  los  civiles  y  a  numerosas  activi
dades  de  la  vida  industrial  ,nácional,  que  recibiría  así  in  beneficioso  y  nece
sario  impulso.  .  .  ‘  .  .  .  .
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VIII

ASPECTO  ECONOMICO

Ingenieros y  economistas  son  los  llamados  a  estudiar  y  juzgar  este  aspec
to,  tras  el  oportuno  asesoramiento  en  países  y  empresas  navales  extranjeras,
puesto  que  la  posible  construcción  en  España  lleva  anexa  la  resolución  p’evia
de  una  serie  de  problemas  sobre  ayuda  técnica,  adquisición  de  patentes  y  alis
tamiento  en  ciertas  cuestiones  de  los  astilleros  militares  nacionales  y  de  las  prin
cipales  industrias  cooperadoras,  especialmente  de  electrónica  y  armamento.
Sobre  el  Plan  de  Desarrollo  Económico,  las  construcciones  tendrían  tina  evi
dente  proyección,  afectando  a  los  rendimientos  y  productividad  de  empresas
de  tipo  u  orientación,  militar  que  hoy  tienen  que  dedicarse  a  trabajos  civiles
para  poder  subsistir  y  reducen  así  pedidos  de  carácter  privado  a  astilleros  e  in
dustrias  civiles,  quienes  aumentarían  su  actual  producción.  La  falta  de
continuidad  de  una  política  naval  adecuada  y  las  circunstancias  sufridas  por
nuestra  patria  como  consecuencia  de  la  Guerra  de  Liberación,  Segunda  Guerra
Mundial,  aislamiento  político  y  dificultades  económicas,  ha  motivado  fatal
mente  que  las  necesidades  se  fuesen  acumulando,  siendo  preciso  un  dilatado
plazo  de  ejecución  para  cubrir  el  global  de  necesidades  antes  expuesto,  lo
que  exige  un  régimen  de  prioridades  según  fases  sucesivas  de  desarrollo,  es
timándose  la  primera  en  unos  seis  o  siete  años;  razones  de  elemental  discreción
hacen  inadecuado  cualquier  comentario  o  especificación  concreta  a  tal  respecto.
Interesaría  naturalmente,  realizar  en  España  la  mayor  proporción  de la  obra  para
limitar  al  máximo  el  desembolso  de  divisas,  estimándose  que  un  45  por  100 del
coste  revierte  en las  economías familiares,  y  de ello el 25 por  100 como  remunera
ción  directa.  Aproximadamente,  la  inversión  provoca  una  reactivación  en  el con
junto  de las principales  actividades  industriales  nacionales  con arreglo  a  un  coefi
ciente  de  1,5. Asimismo  el  tiempo  necesario  para  el  desarrollo  de  las  sucesivas
fases,  dentro  de  la armonía  del conjunto,  requiere  que  en  los planes  de construc
ción  no puedan  refiejarse  posibles vaivenes  o cambios  de  orientación  política-eco
nómica  e  incluso  simples  fluctuaciones  presupuestarias  y,  por  tanto,  los  crédi
tos  previstos  deben  estar  señalados  mediante  la  oportuna  ley.

Otro  efecto  beneficioso  de  interés  nacional,  es  su  proyección  en  la  forma
ción  y  capacidad  técnica  de  hombres  y  em.presas  En  términos  generales,  nos
encontramos  detenidos  en  un  nivel  de  hace  veinticinco  años.  La  técnica  de
construcciones  militares  no  es  comparable  con  la  de  unidades  mercantes,  y  es
una  verdadera  lástima  que  la  capacidad  profesional  que  alcanzó  en  su día  nues
tro  personal  constructor,  desde  el ingeniero  al  obrero  especialista,  quienes  siem
pre  han  trabajado  con  gran  ilusión  y  esfuerzo,  luchando  contra  numerosas  di
ficultades,  corra  riesgos  de  perderse  en  absoluto,  desanimados  ante  sus  propios
compaíieros  y  camaradas,  que  obtienen  en  su  trabajo  una  productividad  ma
yor,  pero  cuya  misión  no  es  comparable.  La  necesaria  ayuda  técnica,  anexa  al
proceso  de  todo  plan  de  construcciones  y  a  la  preparación  de  personal,  requie
re  fundamentalmente  continuidad  en  su  fuente  o fuentes  de  origen  y,  por  tanto,
el  factor  político  no  es  ajeno  a  la  oportuna  decisión,  que  no  puede  basarse  en
exclusivas  razones  económicas.
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Actualmente,  el  gasto  anual  dedicado  a  construcciones  supone  tan  sólo  un
0,85  por  100  de  la  inversión  total  nacional,  empleando  Francia  el  1,60;  Italia,
1,15,  y  Suecia,  el  1,20, países  en  donde  no  existe  el problema  de  previa  moder
nización  técnico-industrial  y  en  donde  las  construcciones  se  mantienen  según
planes  enlazados  y,  por  consiguiente,  se  trata  tan  sólo  de  ir  completando  los
medios  necesarios.  Debemos  señalar  que  nuestra  productividad  en  orden  a  los
presupuestos  invertidos  en  nuevas  construcciones,  ha  sido  realmente  buena.  pues
si  bien  han  existido  dificultades  con  algunos  buques  la  obra  de  moderniza
ción  de  bases,  se  ha  completado  eficazmente.  La  Marina  ha  empleado  celosa
mente  los  créditos  concedidos,  invirtiendo  en  el  “material”  casi  el  30  por  100
de  su  presupuesto.  Cuando  el  Congreso  aprobó  la  Ley  de  Construcciones  Na
vales  de  1908,  la  anualidad  dedicada  a  construcciones  supuso  un  promedio  del
3,26  por  100  del  gasto  público,  y  una  comparación  entre  los  presupuestos  de
aquel,  año  y  los  actuales  (referidos  al  momento  presente)  revela  que  la  Marina
ha  sufrido  una  disminución  del  2,29  por  100,  con  relación  al  esfuerzo  en
Fuerzas  Armadas,  y  un  235  por  100  respecto  al  concepto  destinado  a  cons
trucciones.

Una  justa  apreciación  de  estas  cuestiones  requiere  algunas  consideracio
nes  en  orden  a  los presupuestos  de  defensa,  tanto  nacionales  como  extranjeros,
y  a  la  proporcionalidad  en  los  mismos  de  los Ejércitos  de  Tierra,  Mar  y  Aire.
Nuestros  gastos  de  defensa  por  habitante  en  1953 eran  (año  con  índice  de  pre
cios  100)  288 pesetas,  cantidad  que  en  1956, y  deflactando  los valores,  supuso
294.  El  Ministro  de  Defensa  italiano,  Tariani,  decía  entonces  en  la  Cámara,
con  motivo  de  la  segunda  fase  del  Programa  de  Construcciones:  Ten gamos  en
cuenta  que  el  gasto  por  habitante  en  la  URSS  es  de  72.000 liras  (4.500  pe
setas);  en  Checoslovaqwia, 66.500 (4.100  ptas.);  en  Polonia,  75.500  (4.700  pe
setas);  en  Rwrnania,  25.000  (1.600  ptas.);  en  Hungría,  22.000  (1.400  ptas.);
en  Bulgaria,  17.000  (1.050  ptas.);  en  Aleniania  del  Este,  16.000 (1.000 ptas.),
y  en  Italia,  11.600 (730  ptas.).

En  1960  el  tanto  por  ciento  de  nuestro  gasto  para  defensa,  con  relación  al
total  del  Estado  y  a  la  renta  nacional,  era  el  22,0 por  100 y  3,0 por  100,  res
pectivamente.  Entonces,  los  Estados  Unidos  empleaban  el  59  por  100 y  el  12
por  100;  Inglaterra  el  26,0  y  el  8,5;  Italia  el  15,5  y  4,5  y  Francia  el  34,5
en  relación  al  gasto  tótal.  Estos  datos  sólo  tienen  cierto  carácter  comparati
vo,  dadas  las  diferentes  unidades  monetarias  y  su  poder  adquisitivo;  pero,
aproximadamente,  revelan  que  nuestro  gasto  en  tanto  por  ciento  de  la  renta
por  habitante  es  el  menor  de  todos  los  indicados  y  probablemente  el  más  bajo
de  los pueblos  occidentales.  Durante  el  bienio  62-63,  nuestro  tanto  por  ciento
aplicado  a  la  defensa,  con  relaci6n  a  la  renta,  es  el  3.  Pues  bien,  los  Estados
Unidos,  que  llevan  el  peso  de  la  política  militar  de  Occidente,  consumen  el
10,9,  siguiéndole  la  U.R.S.S.  con  el  9  por  100 —enorme  esfuerzo  del  contri
buyente  soviético—,  Inglaterra  y  Francia  con  el  7,5  e  Italia  con  el 3,9  por  100.
Los  esfuerzos  siguen  en  aumento,  y  Norteamérica,  para  el  año  1964,  ha  pre
supuestado  55.000  millones  de  dólares  (la  mayor  cantidad  hasta  ahora  esta
blecida);  Inglaterra  empleará  en  defensa  el  33  por  100  de  los  gastos  totales,
cifra  tampoco  anteriormente  superada,  y  Francia  un  porcentaje  sensiblemen
te  elevado.

En  cuanto  a  nuestra  proporcionalidad  entre  los  gastos  destinados  a  los
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Ejércitos  de  Tierra,  Mar  y  Aire,  la  distribución  anterior  a  nuestra  Guerra  de
Liberación,  que  era  69,5 por  100 el Ejército  y  30,5 de  la  Marina,  se  ha  venido
manteniendo  con  arreglo  a  las  siguientes  proporciones  aproximadas:

Ejército        Marina

Afio193531

Ejército        Marina         Aire

Quinquenio  1950/5564             18            18
Quinquenio  1955/6062             19             19
Bienio  1961/62  ..  ..  ..59             19            22

La  comparación  con  países  extranjeros  resulta  difícil,  pues  si  en  el  tanto
por  ciento  aplicado  a  la  defensa  respecto  a  la  renta  por  habitante  influye  el  ni
vel  de  vida  y  riqueza  de  los pueblos,  no  es  menos  evidente  que  en  la  distribu
cion  del  presupuesto  influye  la  situación  geográfica,  estratégica  y  política.  Así,
en  los  Estados  Unidos  la  fuerza  aérea  estratégica  (S.  A.  C),  como  elemento
basico  de  la  estrategia  de  disuación  (aviones  y  cohetes),  absorbía  poco  menos
de  la  mitad  presupuestaria  —en  el  último  presupuesto  se  acusa  una  reducción
como  consecuencia  de  la  estrategia  convencional—,  siguiendo  después  la  Ma
rina;  en  Francia,  naturales  razones  de  estrategia  terrestre  continental,  es  el
Ejército  quen  absorbe  la  mayor  parte;  en  Inglaterra  su  estrategia  y  disper
sión  geográfica  coloca  a  la  Marina  en  práctica  igualdad  con  los  otros  Ejér
citos;  por  el  contrario,  en  Italia,  la  concentración  de  su  territorio  nacional,
sus  fronteras  europeas  y  su  vecindad  con  Yugoslavia  se  acusa  en  la  priori
dad  obtenida  por  el  Ejército.  La  rentabilidad  del  esfuerzo  económico  en  fuer
zas  navales  es  siempre  alta,  no  sólo  por  todos  los  razonamientos  expuestos,
sino  incluso  por  su  permanencia  en  el  tiempo,  pues  si  la  vida  operativa  eficaz
de  un  avión  de  combate  puede  oscilar  alrededor  de  cinco  años,  la  de  un  buque
alcanza  los  veinte  o  veinticinco,  e  incluso  cifras  superiores  para  unidades  que
pudiéramos  clasificar  de  segundo  orden.  Adecuados  proyectos  permiten,  ade
más,  en  ciertos  casos,  posteriores  modernizaciones,  y  en  tanto  que  el  avión  pro
gresa  en  características  que  anulan  fatalmente  el  tipo  anterior  —al  menos  para
su  misión  origen—,  el.buque  recupera  sus  facultades  con  nuevas  armas  y equi
pos,  conservando  su  casco  y  máquinas  al  haber  llegado  prácticamente  al  límite
de  su  velocidad  en  la  superficie,  fenómeno  que  podemos  observar  en  muchas
Marinas  extranjeras,  y  en  el que  nosotros  hemos  demostrado  grandes  aptitudes.
En  cuanto  al  gasto  de  sostenimiento  de  posibles  nuevas  unidades,  no  cabe  pen
sar  en  un  aumento  sensible  del  presupuesto  actual,  puesto  que  simultáneamen
te  al  desarrollo  de  las  sucesivas  fases  y  entradas  en  servicio,  unidades  anticua
das  serían  dadas  de  baja.
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CONSIDERACIONES  FINALES

España  no  puede  aspirar  al  rango  de  potencia  de  primer  orden  y,  por  tan
to,  a  crear  una  fuerza  de  disuasión  basada  en  el  arma  nuclear,  elemento  que
actualmente  regula  la  jerarquía  internacional  en  el  orden  militar  que,  en  def i
nitiva,  es  sólo  una  consecuencia  del  político,  industrial  y  económico.  Pero  la
integridad  del  territorio  nacional;  el  poder  cubrir  las  mínimas  necesidades  de
nuestro  pueblo,  en  paz  o  en  guerra,  y  cualquiera  que  sea  el  tipo  o  modalidad
del  conflicto;  el  mantener  la  consideración  que  nos  exige  nuestra  tradición  e
historia  y  alcanzar  el  grado  de  influencia  que  razones  geoestratégicas  nos  im
ponen,  son  misiones  que  obligan  a  sostener  las  mínimas  pero  suficientes  fuer
zas  armadas  que  hagan  posible  tan  honrosas  servidumbres.

Se  trata  pues  de  fuerzas  convencionales,  con  efectivos  cuya  composición  y
proporcionalidad,  dentro  del  conjun.to  de  los  medios  de  defensa,  permitan  ob-
tener  el  máximo  rendimiento  al  esfuerzo  económico  nacional.  Razones  geográ
ficas,  estratégicas,  económicas,  políticas  e  históricas  reclaman  nuestra  atención
hacia  los  problemas  del  mar,  de  cuyo  detenido  estudio  y  resolución  sólo  ob
tendremos  beneficios;  y  la  oportuna  potencia  de  nuestros  medios  navales  debe
ser  reconsiderada  ante  su  situación  crítica,  que  puede  alcanzar  la  calificación
de  grave  dentro  de  pocos  años.  Esto  implica  emprender  una  política  naval  que
requiere,  para  su  efectividad,  constancia  y  voluntad,  y  que  no  puede  afectar  a
determinado  Gobierno,  sino  a  España.

Con  la  modernización  posible,  hemos  salvado  la  etapa  de  la  necesaria  ins
trucción  y  nuestro  personal  ha  alcanzado  un  nivel  técnico-profesional  compara
ble  con  el  de  las  principales  Marinas  del  mundo,  demostrándolo  en  numerosos
ejercicios  con fuerzas  de  otros  países.  Por  otra  parte,  con  esfuerzo  y  cariño  he
mos  conservado  el  material  de  nuestros  viejos  buques  —que  responde  a  pro
yectos  de  hace  cuarenta  años—,  para  que  todavía  puedan  prestar  un  último,
aunque  pobre,  servicio,  si  la  Patria  así  lo exige.  Pero  el  tiempo  es  inexorable
y  todo  tiene  un  límite.  La  primera  fase  debe  ser  iniciada,  rspondiendo  a  las  ne
cesidades  más  urgentes,  y  la  Marina  podrá  entonces  cumplir  sus  más  impres
cindibles  misiones  durante  un  nuevo  período.  El  esfuerzo  económico  no  es  ex
cesivo,  aunque  a  la  Superioridad  corresponde  el  juicio  de  su  compatibilidad
con  el  estado  económico  nacional,  pero  resulta  mucho  más  oneroso  mantener
unas  fuerzas  navales  que  no  puedan  cumplir  su  cometido.

La  organización  militar  de  las  fuerzas  armadas  de  las  principales  potencias
está  siendo  reconsiderada  y,  tras  el  concepto  de  Ministerio  de  Defensa,  surge
el  de  una  íntima  y  absoluta  coordinación  que  termina  con las  especializaciones
de  los  Ejércitos  para  crear  conjuntos  especializados.  Nuestra  situación  estra
tégica  nos  lleva  a  dos  organizaciones  fundamentales:  la  fuerza  militar  de  in
tervención  inmediata  y  la  fuerza  de  transporte.  En  ambas,  no  la  Marina,  sino
los  buques  mercantes  y  de guerra,  tienen  destacado  e  insustituible  papel  en  or
den  a  las  misiones  básicas,  estratégicas  y  económicas.  Una  fuerza  eficaz  de
intervención  nos  permitirá  reconsiderar  el  esfuerzo  hasta  ahora  aplicado  a  los
distintos  conceptos  de  defensa;  por  otra  parte,  la  fuerza  de  seguridad  del  trans
porte  (en  nuestro  problema,  las  fuerzas  de  protección  del  transporte  marítimo)
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es  un  complemento  de  aquélla.  El  progreso  nacional  con  sus  ajustes  y  recon
sideraciones  económicas  y  sociales  puede  tener  su  proyección  sobre  el  impor
tante  asunto  de  la  defensa,  si  la  Superioridad  así  lo  estima,  considerando  las
diversas  variantes  probables  del  problema  estratégico  y  político.  El  pasado,  con
sus  efectivos  armados  de  1939 y  1943,  quizá  no  responda  a  nuestra  actual  si
tuación  militar  y,  por  tanto,  razones  de  índole  económica  lleven  a  la  necesidad
de  un  nuevo  planteamiento,  para  constituir  esos  efectivos  de  defensa,  esas  fuer
za  de  intervención  inmediata,  fuerza  de  transporte  operativo  y  sostenimiento
de  la vida  nacional y  fuerza  interna  da  defensa  territorial,  que no  corresponden
a  tal  o cual  Ejército,  sino  a  su misión  operativa  conjunta  y  cuyos  medios  serán
aquellos  que  permitan  obtener  la  máxima  eficacia  al  esfuerzo  económico  apli
cado.

Por  último,  en  nuestra  modesta  escala,  y  por  mediación  de  los  organis
mos  apropiados,  fuera  del  marco  de  las  fuerzas  armadas,  pero  en  contacto  con
ellas,  continuemos  nuestros  esfuerzos  técnicos,  sin  olvidar  su  proyección  en
una  Era  donde  las  armas,  su  utilización  y  posibilidades  han  sufrido  cambios
revolucionarios.  La  situación  geopolítica  y  geoestratégica  es  un  factor  básico,
origen  de  cualquier  proceso  de  decisión,  pero  eminentemente  variable.

El  actual  Presidente  norteamericano  escribió  hace  años  un  libro  —anterior
a  la  segunda  guerra  mundial—  titulado  ¿Por  qué  se  durmió  InglatarraP  Su
consecuencia  fundamental  puede  así  expresarse:  Ninguna  nación  puede  pern’i
tirse  el  lujo  de  esperar a  ser  atacada para  preparar  entonces  su  defensa  o  con
fiar  para  salvarse  de  la destrucción  en  la  ayuda  militar  o  económica  de  otros,
aunque  sean  fieles  aliados.

Llegamos  al  fin  de  nuestra  exposición  cón  la  esperanza  de  que  en  breve
plazo,  las  quillas  de  nuevos  buques  sean  una  realidad  y,  pocos  años  después,
sus  galletas  asomen  en  el  horizonte,  para  que  la  Marina  pueda  servir  mejor
a  España.  El  contribuyente  aspira  y  tiene  derecho  a  que  la  parte  del  impues
to  aplicado  a  la  Defensa  Nacional  garantice  su  seguridad  y  la  de  la  Patria,  al
menos  con  el  mayor  rendimiento  y  eficacia  posible,  y  por  eso  hemos  tratado,
aunque  imperfectamente,  de  presentarle  una  perspectiva  que  le  permita  cono
cer  la  verdadera  situación  y  poder  formar  un  juicio  o  criterio.  A  veces,  f oto-
grafías  o noticias  de  prensa,  que  por  su brevedad  y  carácter  resultan  fatalmente
insuficientes,  pueden  originar  conceptos  incompletos,  si no  erróneos,  y  una  des
ilusión  a  la  hora  de  una  lucha  desafortunada,  no  sólo  es  muy  dolorosa,  sino
que  puede  agitar  violentamente  los  cimientos  del  edificio  estatal  y  de  España.
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A  necesidad  de  volver  a  escribir  la  historia  se  presenta
periódicamente  por  motivos  objetivos  y  subjetivos.  Cada
nuevo  hallazgo,  fruto  de  investigación  o  de  azar.  obliga
a  reconsiderar  lo  ya  conocido  para  dar  encaje  lógico  a
las  adquisiciones  más  recientes;  así  ha  tomado  nueva
forma  la  tradición  homérica  después  de  las  excavaciones
de  Schliemann.  El  deseo  de  obtener  una  guía  de  con
ducta  deducida  de  acaecimientos  pasados  lleva  a  tener
que  enjuiciar  éstos  a  la  luz  de  cada  nueva  situación,  sin
me  parece  sirve  de  ejemplo  la  Decadencia  de  Occidente,antecedentes  claros;

de  Spengler.
A  partir  de  dos  frases  ancladas  en  los  orígenes  históricos  de  la  actual  cul

tura  occidental,  voy  a  intentar  aqúí  seguir  el  hilo  que  conduce  a  las  causas
en  la  raíz  del  agotamiento  y  no  reedición  de  las  Ordenanzas  Generales  de  la
Armada  Naval.  Se  me  dirá  que  ya  se  supone  el  porqué,  y  aiegaré  que  todo
conocimiento  general  suele  ser  defectuoso  en  el  detalle.

Para  Heráclito,  la guerra  es  el  pa.dre de  todas  las  cosas.  Según  Anacarsis,
Hay  tres  clases  de  hombres:  los  que  viven,  los que  mueren  y  los  que  están  en
la  mar.

El  que  la  guerra  es  la  gran  impulsora  de  la  actividad  humana  y  que  en
ella  todo  se  produce  con  la  más  cruda  realidad,  son  cosas  que  estimo  evidentes
y  que  sólo  cabe  discutir  en  cuanto  a  matices.

La  opinión  de  Anacarsis  es  de  peso,  pues  fué  discípulo  de  Solón  y  vivió  a
orillas  del  Egeo  en  los  años  de  Salamina.

Deduzco  de  ello  y  presento  como  lógico  que  si  el  que  está  física  o  espiri
tualm  ente  en  la  mar  dedica  su  tienio  a  estudiar  con  provecho  la  guerra  se
clasifica  en  una  categoría  humana  diferenciada.  Las  agrupaciones  de  este  tipo
de  hombres  por  ideales  egoístas  o  altruístas  se  rigen  evidentemente  por  prin
cipios  especiales,  que  para  el  caso  de  la  segunda  motivación  merecen  atención
particular.
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Desde  el  momento  de  la  aparición  de  los  Estados  modernos,  y  por  las  ra
zones  mismas  de  su  formación,  éstos  se  dividen  en  continentales  y  marítimos.
La  diferencia  es  profunda,  emana  de  su  esencia  y  se  manifiesta  espectacular-
mente  en  el  fenómeno  bélico:  el  continental  persigue  el  aniquilamiento  del
enemigo  en  tanto  que  el  marítimo  prefiere  someterlo  a  desgaste.

Los  grupos  organizados  de  hombres  que  conociendo  la  guerra  están  en  la
mar  forman  en  la  práctica  lo  que  conocemos  por  Cuerpo  de  Oficiales  de  la
Armada.  Su  ideal  es  altruísta,  pues  persigue  un  fin  supraindividual  al  que
hace  ofrecimiento  de  la  vida.

Tal  fin  supraindividual  no  es  otro  que  el  logro  de  objetivos  nacionales,  y
si  la  nación  constituye  Estado  marítimo  estos  objetivos  son  ante  todo  la  con
tinuidad  del  Estado  y  la  misma  existencia  de  la  nación.  De  acuerdo  con  esto
me  permito  establecer  el  axioma  siguiente:

El  Cuerpo  de  Oficiales  de  la  Arneada  de  un  Estado  cuyos  objetivos  son
obligadamente  marítimos  en  su  mayor  parte,  por  razones  de  existencia  y  con
tinuidad  histórica’ constituye  la  espina  dorsal  de  la  nación,  y  los  medios  mate
riales  puestos  a  su  disposición  la  osamenta  del  Estado.

El  grado  de  preponderancia  de  los  factores  marítimos  introduce  cierta
elasticidad  en  la  composición  de  esa  espina  dorsal  y  osamenta,  pero  considero
esencial  la  definición  que  expongo. y  que,  al  fin  y  al  cabo,  aparece  anticipada
con  reiteración.

Al  Almirante  D.  Diego  Brochero  de  Paz  y  Anaya  se  debe  la  popular  frase
El  que  fuese  poderoso  en  la mar  lo será  en  la  tierra,  y  en  un  Discurso  a  Feli
pe  III  dice:  La  más  fuerte  muralla  que  17. M.  puede  poner  a  sus  reinos  y  el
mayor  freno  a  sus  enemigos  es  entretener  una  Armada  de  30  galeones,  con
6.000  infantes,  y  ésta  no  se  ha  de  sustentar  con  el estilo  que  hasta  ahora  se  ha
corrido...

Sánchez  de  Toca  señala:  Y  como  era  notorio  que  el  plan  más  certero  para
nuestro  aniquilamiento  consistía  en  interceptctrnos  los  accesos  del  océano  y
desgarrar  la  unidad  peninsular  del  terrítorio,  que  constituye  el  núcleo  de  toda
la  organización  nacional,  sobre  estas  dos  miras  había  de  concentrarse  el  es
fuerzo  principal  de  las  confederaciones  de  Europa...

España,  desde  la  ocupación  de  Baleares  en  la  primera  Edad  del  Bronce,
siempre  ha  tenido  la mar  como  lazo  obligado  de  unión  entre  los territorios  que
la  forman.

En  el artículo  titulado  Los  ideales  de  la Armada  y  su  expresión  en  Madrid
el  2  de  mayo  de  1808,  que  me  publicó  esta  REVISTA  en  su  número  de  febrero
de  1963,  menciono  el  bando  del  Alcalde  de  Móstoles.

Fernández  Duro,  en  el  capítulo  Año  memorable,  de  su  obra  Armada  espa
ñola  desde  la  unión  de  los  Reinos  de  Castilla  y  de  Aragón,  observa  que  el
personal  de  la  Marina  se  significó  conforme  con  la  gran  masa  del país  en  1808.
Es  curioso  leer  en  un  libro  de  reciente  publicación,  Los  ajrancesados  en  la
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Guerra  de  la  Independencia,  de  Hans  Juretschke,  cómo  se  achaca  la  actitud
de  Mazarredo  a  que  era  sexagenario.

En  aquel  año  memorable,  de  todos  los  Organos  superiores  del  Estado:
Consejo  de  Castilla,  Consejo  de  Estado,  Consejo  de  las  Ordenes,  Academias,
Supremo  Consejo  de  la  Guerra  y  Consejo  de  Marina,  sólo  este  último  se
manifestó,  sin  lugar  a  dudas,  fiel  a  la religión,  al  Rey  y  a  la patria,  en  decla
ración  que  lleva  las  firmas  de  Alava,  Escaño,  Salcedo,  Salazar,  Pérez  Villamil,
Espinosa  y  Fernández  de  Navarrete.

En  su  obra  La  Marina  en  la  Guerra  de  la  Independencia,  M.  Rodríguez
Martín,  entre  otras  muchas  noticias  interesantes  con  las  que  combate  al  inglés
Napier  por  su  frase  Los  españoles  han  propalado  con  osadía,  y  el  mundo  lo
ha  creído,  que  la  libertad  de  la  península  ha  sido  obra  de  sus  manos,  da  por
seguro  que  el  Alcalde  de  Mústoles  fué  inspirado  por  el  Consejero  del  Almi
rantazgo  D.  Juan  Pérez  Villamil,  que  con  el  segundo  Alcalde,  D.  Simón
Hernández,  el  cura,  el  médico  y  algún  otro  amigo,  se  reunieron  en  casa  de
D.  Andrés;  un  hijo  de  Hernández  se  encargó  de  dar  curso  al  parte.

El  14  de  junio  siguiente  Rosilly  entrega  su  espada  a  D.  Juan  Ruiz  de
Apódaca,  Jefe  de  la  Escuadra  española,  y  la  importancia  de  este  hecho  abre
paso  a  Bailén  cuarenta  días  después,  el  23  de  julio.  Lord  Collingwood,  a  quien
no  pudo  escapar  la  trascendencia  del  combate  naval  de  Cádiz,  ofreció  coope
rar  en  él,  pero  su  participación  no  fué  aceptada.

Fernández  Duro  recoge  como  resultado  de  Cádiz  el  desbarate  en  Cataluña
de  las  columnas  francesas  de  Schwar.tz  y  de  Chabran  por  montañeses  indsci
plinados  cuyo  entusiasmo  rayó  en  el  delirio,  y  la  rendición  sin  combate  ante
amenaza  de  abordaje  desde  botes  del  navío  francés  de  74  cañones  Atlas  en
Vigo.

En  mi  artículo  citado  anteriormente  incluí  la  opinión  que  el  Conde  de
Toreno  merecía  a  D.  Marcelino  Menéndez  y  Pelayo.  Salta  el  Conde  sin  men
ción  alguna  el  2  de  mayo,  y  en  esto  se  coloca  más  en  la  línea  de  los  extran
jeros  como  resulta  evidente  al  cotejar  su  Historia  del  levantamiento,  guerra
y  revolución  de  España  con  otros  trabajos,  como  La  guerre  d’Espagne  (1807-
1813),  de  A.  Grasset.

A  mi  entender,  no  erró  gran  cosa  el  poeta  Ostolaza  al  afirmar:  Esta  manía
de  parecernos  a  los  franceses,  es  la  que  ha  producido  tantos  eruditos  a  la  vio
leta,  tantos  traidores  a  la  patria  y  tantos  débiles...

Si  en  una  encrucijada  de  tal  tegoría  la  nación  española  encontró  su  gula
en  el  personal  de  la  Armada,  tal  cosa  se  repite  y  des.pués  de  la  liquidación
de  1898  se  produce  en  Almería,  Luz  del  mar  de  los  árabes,  un  nuevo  acerca
miento  espontáneo  del  pueblo  español  y  sus  marinos,  de  guerra.  ¡ Tremenda
memoria  la  del  pueblo!  Uno  de  los  premios  del  certamen  allí  celebrado  se  lo
lleva  un  Oficial  de  Artillería,  D.  José  Cabeda,  del  segundo  Regimiento  d
montaña  en  Vitoria.

En  su  tiempo,  Escaño  se  lamentó:  ¿qué  importa  que  hayamos  levantado
preciosos  atlas  marítimos,  ya  de  aquí,  ya  de  allí...?  ¿ Qué  importa  que  haya..
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mos  construido  excelentes  navíos  y  fragatas,  si  en  la  parte  principal  y  n4s
importante  de  la  ciencia  naval  militar  hemos  adelantado  muy  poco  a.  ziejor
dicho,  nada  con  respecto  a  nuestros  enemigos...?  Jovellanos  había  recordado
en  una  de  sus  Memorias:  Las  Fuerzas  navales  de  un  Estado  fueron  siempre  e]
principal  instrumento  de  sus  triunfos,  y  su  Marina  Mercante  el  más  abundante
manantial  de  su  prosperidad.  Incluso  D.  Jorge  Juan  y  Santacilia  llegó  a  es
tamparen  su  Estado  de  ¿a Astronoméa  en  Europa.:  ¿Será  decente  con  esto
obligar  a  nuestra  nación  a  que,  después  de  explicar  los  sistenias  y  la  filosofía
newtoniana,  haya  de  añadir  a  cada fenómeno  que  dependa  del  movimiento  de
la  Tierra;  pero  no  se  crea  éste  que  es  contra  las  Sagradas  Letras?

Pues  bien,  ese  humanismo  hispánico,  claramente  evidenciado  en  1808  y,
a  ni  entender,  profundamente  enraizado  en  el  alma  popular,  ya  manifestado
en  forma  algo  inconexa  por  probable  aun  escasa  conciencia  colectiva  en  la
Guerra  de  las  Comunidades  liquidada  en  Villalar  el  23  de  abril  de  1521,  fué
el  impulsor  de  ese  certamen  de  agosto  de  1900 cuyo  temario  era  el  siguiente:

A.—Es  indispensable  para España  la existencia  de  una  Marina  de  Guerra?
B.—Para  tenerla,  ¿ qué  medios  pueden  ponerse  en  práctica?

C.—De  ser  perentoriamente  indispensable,  ¿cu4les  son  los  elementos  de
combate  que  deberíamos  rápidamente  construir,  cuál  su  costo  aproxi
mado  y  cuáles los  medios  pecuniarios  de  la nación  para  satisfacer  esos
dispendios,  todo  en  armonía  con  la  pobreza  del  erario  público?

El  Padre  Alberto  Risco,  S.  J., que en  su  Biografía  del  Excuso.  Sr.  D.  Pas
cual  Cervera  y  Topete  recoge  interesantísimos  datos  sobre  las  incidencias
políticas  en  el origen  del  plan  Maura-Ferrándiz,  se  lamenta  de  lo poco  fecundo
en  frutos  de  regeneración  del  certamen  naval  de  Alnería  y  lo  atribuye  a  de
sidia  y  pereza,  tan  genuinas  de  nuestro  carácter.

Ajeno  a  toda  intención  biográfica,  y  por  disponer  de  una  distancia  de
enfoque  superior  en  más  de  cuarenta  años  a  la  del  P.  Risco,  manifiesto  mi
disconformidad  con  tal  juicio.

Si  çs  cierto  lo ya  señalado  por  D.  Marcelino  Menéndez  y  Pelayo:  Lucidez
pasmoia  para  sorprender  las ideas,  poca atención  para  desarrollarlas,  que  con
sidero  una  depurada  y  belía  forma  de  tratar  el  viejo  tema  del  temperamento
hispano:  vehementia  cordis  que  como  fórmula  de  asociación  produce  la  fides
ibérica  y  se  plasrna  en  la  Caterva  celtibérica  para  la  acción,  no  lo  es  menos
la  permanente  existencia  de  oponentes  con  voluntad  inteligente  y  adversa.

Al  utilizar  la  verdad  escueta  se  argumenta;  la  propaganda  es,  el  fin  y  al
cabo,  una  deformación  de  la  verdad  encaminada  a  perturbar  la  clara  aprecia
ción  de  los  hechos  por  aquel  contra  el  que  va  dirigida  y  lo  último  admisible
es  caer  presa  de  la  que  uno  mismo  hace.

Desde  1805  hasta  el  regreso  a  sus  lares  de  los  Cien  mil  hijos  de  San  Luis
padecimos  una  acción  metódica  contra  las  posibilidades  nacionales  de  enjuiciar
debidamente  la  invasión  napoleónica.  Esto  ha  dejado  evidentes  secuelas.

Entre  1819  y  1898  los  intentos  de  mediatización  sólo  aparecen  neutrali
zados  al  resurgir  la  Armada  en  el  reinado  de  Isabel  II,  que  pudo  por  ello
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entregar  sus  pasaportes  a  un  Embajador  inglés,  intervenir  con  Coñcha  en
Portugal  y  auxiliar  a  S.  S.  Pío  IX.  Igual  razón  posibilitó  bajo  el  gobierno  de
O’Donnell  la  anexión  de  Santo  Domingo,  la  campaña  de  Cochinchina  y  la
expedición  a  Méjico.

¡ Seamos  francos  con  nosotros  mismos!  ¿ De  verdad  nadie  ha  meditado
sobre  el  curioso  hecho  de  que  del  2  de  mayo  de  1808  sólo  perdure  el  general
recuerdo  de  dos  Capitanes,  de  un  Teniente  y  de  la  hija  de  un  zapatero?  ¿ De
verdad  no  interesa  a  nadie  saber  lo  que  hay  detrás  del  ¡Maura,  no!,  de  los
sucesos  de  Barcelona  en  1909,  del  asesinato  sucesivo  de  Canalejas  y  Dato,
de  las  huelgas  de  1912 y  de  1917?

En  pleno  desarrollo  del  plan  Maura-Ferrándiz,  eso  último  que  señalo
materializó  al  oponente  en  los  anarquistas  Ferrer  y  Pardiñas  y  en  el  Comité
adherido  a  la  Internacional  Socialista.  Pero  es  imprescindible  no  olvidar  que  la
revolución  de  Lenin  no  pudieron  hacerla  sus  adeptos  sin  que  pagase  un  viaje
en  tren  el  Estado  Mayor  oponente  contemporáneo  del  Ejército  del  Zar.

El  impulso  popular  recogido  por  Maura  en  su  doctrina  La  revolución  desde
arriba,  precisamente  por  tener  su  base  en  el  natural  congénito  de  la  nación,
superó  la  oposición  y  floreció  en  el  primer  paso  real  para  la  industrialización
de  España  como  consecuencia  de  la  construcción  de  una  Flota  razonablemen
te  calculada  en  sus  necesidades  de  sostenimiento.  Aun  antes  de  entregarse  los
últimos  buques,  la  acción  naval  de  Alhucemas  liquidó  el  problema  africano,
luego  se  pudieron  resolver  favorablemente  gravísimas  dificultades  de  la  Guerra
de  Liberación.

Me  parece  oportuno  al  llegar  aquí  analizar,  aunque  sea  sólo  muy  somera
mente,  cómo  el  oponente  se  ha  manifestado  inteligenteinente  adverso  al  seguir
en  cada  momento  una  conducta  acorde  con  su  experiencia:

A.—Sus  primeras  actuaciones  persiguen  la  destrucción  de  nuestro  mate
rial  flotante:  Drake,  Invencible,  Trafalgar,  1898, etc.

B.—La  sucesiva  liberación  de  caJ-gas estáticas  en  1808  y  1900  provoca
acciones  encaminadas  a  divorciar  el  natural  congénito  nacional  de  sus
representaciones  orgánicas:  ¡ Maura,  no!,  etc.

•C.—La  supervivencia  del  eje  diamantino  resulta  en  un  intento  de  aniqui
lación  de  la  representación  ni4s  caracterizada:  Asesinato  en  masa  de
Oficiales  en  1936,  que  no  es  admisible  atribuyamos  a  rencillas  per
sonales  y  que  hay  que  comprender  a  la  luz  de  la  misma  opinión  que
Casares  Quiroga  llegó  a  tener  de  que  verdaderamente  sólo  con  éstos
podría  llegarse  a algo.

Es  verdaderamente  ignorante  el  que  se  niega  a  aprender.  Mao  Tse  Toung
opina  que  el  Ejército  debe  estar  en  el  pueblo  conto  el  pee  en  el  agua,  y  esto
lo  ha  .recogido  de  Buda,  para  quien  el  sabio  debe  andar  entre  el  pueblo  como
la  abeja  entre  las  flores.
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Al  igual  que  Bailén  fúé  fruto  glorioso  de  Cádiz,  Rocroi  fué  luctuosa  con
secuencia  de  una.  décadencia  naval  por  la  que  sucumbieron  los  Tercios  sin
llegar  a  comprender  el  porqué.  Con  plena  conciencia  me  lanzo  a  afirmar  que
desde  esto  último  y  desarraigados  por  falta  de  entronques  con  la  naturaleza
genuina  nacional  los  hábitos  impuestos  por  . la  casa  de  Austria,  ninguna  Can
cillería  se  inmuta  ante  cualquier  incremento  de  nuestras  fuerzas  en  tierra  o
aire;  en  cambio  la  m4s leve  posibilidad  de  un  resurgir  naval  que  nos  capa
cite  para  expresarnos  a  distancia  con  permanencia  desata  toda  clase  de  acti
vidades  contrarias,  tanto  más  enconadas  si  implican  probable  necesidad  de
reajuste  en  el  reparto  de  zonas  de  influencia  o. en  planes  que,  como  siempre
a  lo  largo  de  la  Historia,  nós  consideren  únicamente  corno fuente  de  minerales
u  hombres.

¿ La  razóñ  del  título  que  he  escogido?  Ttn  paso  más  del  aprendizaje  del
oponente.  Ahora  se  trata  de  atacar  la  misma  esencia  de  la  nación  creando
confusión  y  atentando  contra  la  Doctriiia,  contra  la  unidad  de  pensamiento  y
contra  la  herramienta  de  trabajo  de  éste,  el  Genio  del  Idioma.  Cualquier  cosa
que  disuelva.

La  guerra  es  la  coñtinuación  de  la  política,  o  de  la  revolución,  por  otros
medios.  Es  un  cto  de  violenéia  para  doblegar  la  voluntad  adversa.  ¿ Qué  hay
más  económico  que  el  desorganizar  los  cerebros  donde  reside  esta  voluntad?

Y  no  hay  tampoco  nada  nuevo  en  ello,  siempre  se  ha  intentado  y  solo
ahora  se  trata  como  cosa  original  dándóle  nombres  como  guerra  revolucio
naria,  guerra  psicológica,  etc.  El  Presidente  e  Gaulle  ha  dicho  reiterada
mente  que  sóló  conoce  dos  cláses  de  guerrá:  la  de  movimiento  y  la  de  posi
ciones.  Me  parece  tiene  toda  la  razón;  sus  compatriotas,,  que  han  inventado
las  otras  denominaciones,  no  están  teniendo  demasiado  éxito  en  su  aplica
ción.  Pienso  que  quizá  ese  intentó’  literario  ‘sea  una  mera  evasión,  pues  sólo
trata  cosas  que  nó  veo  forma  de  sacar  ‘del  campo  ‘de la  acción  política  o  del
de  un  aspecto  de  la  militar.  ,

En  consecuéncia,. no  acepto  el  situar  .la  cuna  dé  la. cultura  en  el  taller  de
bicicletas  de  los  hermanos  Wright,  y. establezco  un  segundo  axioma’:  La  Cor
poración  que  representa.  un .. interés  nacional  de  prM  era  ‘magnitud  debe  con-
servar  amorosamente  vivo  el  concepto  de  su  responsabilidad  y  defender  a
ultranza  el  cuerpo  escrito  de  la  doctrina  que  le  liga  a  la nación  a  la. que  sirve,
estará  vigilante  por  cuanto  los  ataques  contra  ello  han  de  ir  siempre  en
aumento.  ,  .

Paráfrasis  de  O’stolaza:  La  manía.  de  parecernos  .a  cualquier  cosa  ‘menos
a  nosotros  mismos  es  la  que  ha  producido  tantos  despistados,  que  pido  a
Dios  salve  de ‘ llegar  a  ser  juzgados  traidore.  por  la  Historio.

Thiers.  y  Napier  ‘enfocaron  a  ‘su ‘nianera  lá  Guerra  de ..la  Independencia.
Aquí  húbo qúien  prefirió.  seguiiles,  y  ‘con el  Deseado  llégaron  a  ser  Ministros
personajes  tan  notables  como  de  veleidosa  historia.  ‘
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Traduzco  al  doctor  E.  J.  Dillon  de  un  artículo  que  publicó  en  junio  de
1898  la  Conte’mporary Review:  .  ..  Una  ignorancia  nwnumental  de  la  historia
contemporánea  y  de  los  idiomas  modernos  han  dejado  su  ‘marca permanente
en  las  clases  directoras.  de  España,  y  esto  es  en  gran  parte  la  causa  de  las
irreparables  calamidades  que  han  caído  sobre  el  valeroso,  paciente  y  noble
pueblo...

Traduzco  también  de  uñ  artículo  publicado• por  Winston  Churchill  en  el
número  de  agosto  del  mismo  año  del  American  Monthly  Review  of  Revi ews.
No  era  generalmente  sabido  entonces  (abril  anterior)  que  ls  movimientos
de  las  unidades  españolas  se  deciden  no  por  expertos  navales,  sino  por  polí
ticos,  y  que  la  clave  de  todo  el  asunto  se  halla  en  las  circunstancias  internas
de  la  peninsula  ini.ma.  Sagasta  y  sus  asociados  trabajaban  con  todo  su  poder
no  para  derrotar  al  enemigo  exterior,  sino  para  ser  derrotados  por  ese  ene
migo  de  forma  que  se  salvase  el  Trono  para  el joven  Alfonso.  ..  La  época  era
verdaderamente  muy  revuelta  y  con  variedad  de  guerras  frías  y  calientes:
reconquista  inglesa  del  Sudán,  anexión  de  Túnez  por  Francia,  ocupación  ale
mana  de  Kaio  Chau,  anexión  de  Hawaii  por  Estados  Unidos,  oro  en  Alaska,
disputa  por  las  pesquerías  de  focas,  caso  Dreyfus,  etc.,  etc.  Resulta  especial
mente  interesante  ver  que  en  abril  de  1898  la  revista  mejicana  El  Hijo  del
Ahuizote  representa  al  águila  americana  (U.  S.  A.)  incubando  como  sus  hue
vos  a  la  República  cubana  y  a  la  República  española.

El  primer  párrafo  de  la  Ley  de  17  de  marzo  de  1945  (D.  O.  número  67)
dice  lo  siguiente:

La  acción  de  la  Marina  durante  nuestra  Guerra  de  Liberación  fué  fun
damental  para  la  causa  de  Españq.  Su  ‘misión  primordial,  consecuencia  de
las  circunstancias  especiales  de  la  guerra  y  de  las  permanentes  de  nuestra
situación  geográfica  fué  plenaøi.ente  cumplida.  A  pesar  de  la  inferioridad  ma
terial  de  nuestras  fuerzas  navales  y  de  las  extraordinarias  dificultades  creadas
por  la  situación  exterior,  la  Flota  nacional  logró  inmovilizar  a  la  enemiga,
mantener  el  bloqueo  de  las  costas  rojas,  hacer  más  de  trescientas  presas  y  ase
gurar  la  libertad  de  nuestras  comunicaciones  marítimas.  Ni  uno  solo  de  nues
tros  buques  mercantes  fué  apresado,  y  nuestro  tráfico  por  mar,  de  ma’s  de
veinticinco  millones  de  toneladas,  permitió  la  llegada  a  España  de  cuantos
elementos  de  vida  y  guerra  fueron  necesarios  para  mantener  la  capacidad
combativa  del  Ejército  y  alcanzar,  al  fin,  la  victoria.

Es  toda  una  lección  y  el  mejor  recuerdo  de  quien  supo  sentir  correcta
mente  lo  que  representaba  y  asumir  los  riesgos  inherentes  a  una  acción  ofen
siva  de  la  Flota,  saliendo  a  la  mar  en  cuanto  apreció  el  leve  desputar  de
una  ocasión.

Audacia  fortuna  juvat.  El  diccionario  de  la  Academia  define  ‘meticuloso
como  medroso.  Pero,  cuidado!,  en  la  fábula  el  burro  hace  sonar  la  flauta,
no  hace  música!  Así  esa  audacia  debe  estar  respaldada  por  una  amplia  cul
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tura,  por  un  profundo  conocimiento  de  la  nación  y  resultar  de  la  doctrina
gestada  en  el  seno  de  la  Patria,  para  su  mejor  servicio  en  el  espacio  y  en  el
tieino.

Con  algo  menos  de  superficialidad  quizá  Ortega  y  Gasset  hubiera  podido
comprobar  que,  en  su  descanso  armado,  el  Doncel  de  Sigüen2a  lee  las  Or
denanzas,  no  nos  hubiese  legado  su asonibro  ante  la  conjunción  entre  el  coraje
y  la  dialéctica,  Claudio  Sánchez-Albornoz  no  estaría  molesto  con  él  y  posi
blemente  dispondríamos  de  una  clara  explicación  de  cómo  la  raíz  de  la  fuerza
está  en  su  organización  y  ésta  nace  del  conocimiento.
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UN  CASO CURIOSO DE HERÁLDICA
J.  REMPUJO

D ON Juan  José  Navarro  de  Viana,  que  por  su  combate  con
la  escuadra  inglesa  frente  a  Tolón  (1744)  obtuvo  el  título

de  Marqués  de  la  Victoria,  ofrece  un  caso curioso  y  pro
bablemente  el único  en  punto  a  trascendencia  heráldica  de
un  suceso artístico.

Su  linaje  era  el  de  Viana,  de  la  Casa  de  los  Condes
tables  de  Navarra,  pero  asentado  con  repartimiento  en
Játiva;  desde  la conquista  se  apellidó  Navarro  por  su  ori
gen,  usando  nuestro  D.  Juan  José  el  de  Navarro  de  Via

na;  su  padre,  Capitán  del  Tercio  de  la  Mar,  de  Nápoles,  murió  esclavo en  Ar
gel,  y  él  —soldado  distinguido  desde  los  oñce  afíns—  supo  desenvolverse  tan
bien  en  estudios  y  milicia,  condecorado  asimismo  por  raras  prendas  personales
que  lo  hacían  de  atractivo  trato,  que  siendo  Teniente  Coronel  cuando  en  1717
Felipe  V  creó  la  Real  Compañía  de  Caballeros  Guardias  Marinas  pasó  a  la  Ar
mada  con el  empleo  de  Capitán  de  Fragata  y  destinado  como  Alférez  o  Tercer
Jefe  de  aquella  flamante  Academia,  la  primera  en  privilegios  y  antigüedad  de
la  Nación.

Navarro,  que  alcanzaría  la  suprema  dignidad  de  Capitán  General,  y  que
tendría  el honor  de  ser  elegido para  mandar  la  escuadra  que  trajo  desde  Nápo
les  a  Barcelona,  para  reinar  en  España,  a  ‘Carlos III,  era  de  buena  figura,  ele
gantes  modales,  sin  la  afectación  tan  corriente  en  aquellos  tiempos  engolados  y
se  hacía  notar  en  cualquier  reunión;  pasaba  por  extremado  conocedor  de  los
secretos  del  baile,  tocaba  ms  que  regular  el  laud,  dibujaba  a  las  mil  maravi
has,  de  lo  que  quedan  pruebas  bien  patentes  en  el  Museo  Naval  y  hasta  en  el
Palacio  de  la  Granja,  y  doniinaba  varios  idiomas,  cosa  poco frecuente  por  aque
llos  tiempos.

Cuando  en  1729  Doña  Isabel  de  Farnesio  pretendió  sacudir  algún  tanto  la
murria  de  su  marido,  Felipe  V,  con un  viaje  por  la  baja  Andalucía,  en  Cádiz  no
pudo  faltar  la  visita  a  la  Compañía  de  Guardias  Marinas,  en  cuya  ocasión  tuvie
ron  que  sobresalir  la  cortesanía  y  fino espíritu  de  Navarro,  que  gozaba,  además,
el  prestigio  de  haberse  hallado  en  cuatro  batallas  campales,  en  siete  sitios  —ya
de  sitiador,  ya  de  sitiado—  y  batido  en  cuarenta  acciones,  casi  siempre  man
dando  granaderos.

Durante  varias  noches  acudió  Navarro  a  la  Real  Cámara  para  que  Sús
Majestades  gozasen  viéndole  dibujar,  y  esta  honrosa  distinción  quiso  perpe
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tuarla  en  su  escudo  del  modo  que  él  mismo  la  relató  en  un  papel  que  dejó  para
sus  descendientes,  y  que  copio:

Y  asimismo  las he  añadido  de  una  parte  mas  de  unos  efismines  o  papeles he
chos  por  mano  de  nuestra  reyna  y  señora  doña  Isabel  Farnese  sobre  un  campo
negro.  Nacido  de  que  habiendo  (en  el mes  de  febrero,  día  28 del  año 1729)  ve
nido  a  Cadiz  los  reyes  don  Felipe  y  su  muger  la  referida  reyna  doña  Isabel
Farn ese,  y  tenido  noticia  (por  hab erme  visto  baylar  en  su  real  presencia  en  la
academia  real  de  guardias  marinas)  de  ini  corta  habilidad  de  dibuzar  con  la
pluma,  por. espacio  de  catorce noches  continuas  en  la isla  de  Leon  y  en  la  casa
de  Mr.  Massé  merecí  el  que  me  viesen  dibuzar,  l’iabiéndome hecho  sentar  en
sis  misma  mesa,  donde  solamente  el rey,  la reyna  y  yo  estábamos;  y  como  el rey
nuestro  señor  dibuxaba  de  una  invención  suya,  formando  las  sombras  con  el
negro  del  pábilo  de  la vela, me  envió  5.  M.  algunos  pinceles de  papel  (llamados
efumines)  con  los  quales  me  enseñó  el  modo  de  sombrear  con  ellos.  Estos  los
hacía  la misma  reyna  por  su  mano;  y  a  memoria  de  neis  descendientes  he  for
mado  parte  del  escudo  poniendo  en  campo  negro,  que  denota  el  negro  del  pá
bilo,  los  papelitos  de  plata,  que  fueron  en  todos  diez  y  nueve,  por  parecerme
ezórbitante  honra  el  singular  favor  de  merecer  su  real  conversación  y  amistad,
de  cuya resulta  mereci  el mando  del  flavio  de  sesenta  y  quatro  cañones  llamado
el  San  Fernando.
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INFORMES RESERVADOS
G.  GONZALEZ DE ALEDO

jIJ
la  indulgencia  o  mal  entendida  caridad  con  que,

demasiado  consunmente,  se  procede  en  los inforn’es  o
notas  de  conducta  de  los militares  es  causa de  que  no
se  acierte  a  discernir  los indignos  de  vestir  la  casaca
del  Rey...

URANTE  el  último  año,  plumas  prestigiosas  de  nuestra
Marina  han  puesto  sobre  el tapete,  a  través  de  las  páginas
de  esta  REVISTA  GENERAL  un  tema  de  viva  y  palpitante
actualidad:  el  problema  de  los  ascensos  y  la  modificación
del  sistema  por  el que  hoy se  rigen.  Tema  difícil y peliagu
do  de  abordar,  si  bien  factible  de  resolver,  para  lo  cual
se  apuntan  muchas  y  variadas  soluciones.

Mas,  pese  a  esta  variedad  de  soluciones,  hay  dos  he
chos  indiscutibles  en  los  que  todos  los  que  hasta  ahora

han  tomado  la  pluma  para  tratarlo  coinciden:  la  imperiosa  y  urgente  necesi
dad  de  modificar  el  sistena  actual,  y  la  necesidad  de  basarse  en  un  mejor  co
nocimiento  del  personal  para  poder  llevar  a  cabo  la  selección  o  la  eliminación.

El  propósito  de  este  articulo  (1)  es  poner  mi  grano  de  arena  a  la  resolu
ción  de  tan  trascendental  problema,  si  bien  enfocándolo  exclusivamente  des
de  el  punto  de  vista  del  conocimiento  del  personal.  Cualquiera  que  sea  la  fór
mula  que  se  elija,  ha  de  estar  forzosamente  basada  en  este  conocimiento,  no
un  conocimiento  subjetivo  y  parcial  de  la  personalidad  de  un  Oficial,  sino  un
conocimiento  real  y  positivo  de  su  actuación;  en  otras  palabras,  de  sus  infor
mes  reservados.

Qué  es  infmar.

En  el  sentido  que  aquí  hemos  de  darle,  informar  es  poner  de  manifiesto  al
Mando  las  cualidades,  aptitudes,  manera  de  ser  y  conducta  (en  el  sentido  de
manera  de  actuar  vital  del  hon-zbre en  todo  orden  de  actividades)  de  una  per
sona  determinada.

Al  referirse  a  una  persona  y  estar  redactados  por  otra,  son  los  infornes
reservados  un  documento  en  el  que  el  informante  pone  de  manifiesto  al  Man
do  lo que  sabe —o  cree  saber—  del  informado.

(1)  El  vresente trabajo e  un  resumen  de  la  Memoria  redactada  sobre  el  asunto  en
el  curso  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval.—(N.  del  A.)
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La  manera  de  ser  peculiar  de  un  individuo  sólo puede  ser conocida  por  uno
de  estos  dos  medios:  Exámenes  psicotécnicos  u  observación  de  su  manera  na
tural  de  obrar.

La  primera  fórmula,  muy  en  boga  hoy  en  día,  podría  ser  tenida  en  cuenta
por  la  Marina,  como  complemento  de  la  segunda.  Pero  ha  de  ser  la  última,
como  lo  ha  sido  hasta  ahora,  la  que  nos  revelará,  por  medio  de  una  constante
observación  del  individuo,  su  modo  de  actuar  y,  a  través  de  éste,  sus  cualida
des,  aptitudes  y  personalidad.  Es  preciso  insistir,  no  obstante,  en  que  es  la
forma  de  actuar  lo  que  a  fin  de  cuentas  nos  interesa,  ya  que  de  nada  nos  sir
ve  conocer  las  cualidades  y  aptitudes,  si  éstas  no  se  reflejan  en  un  actuar  po
sitivo.

Los  informes  son  necesarios  para  buscar  los  individuos  que,  por  sus  cua
lidades  y  actuación,  merecen  confianza  para  encomendarles  una  misión,  bien
sea  un  destino  determinado  o  un  aumento  de  responsabilidad  (que  no  otra  cosa
significa  el  ascenso).  Pero  ésta  no  es  hoy  la  finalidad  que  persiguen  los  infor
mes  reservados.  En  la  Colección  de  Reglamentos  podemos  leer:

Los  informes  reservados  constituyen  la base para  obtener  el conocimiento  de
las  condiciones,  aptitudes  y  me’ ritos  de  cada uno  de  los  individuos  que sirven  en
la  Armada,  resultando  un  elenento  indispensable  para  elevar  la moral...

Según  ello,  lo  que  hasta  hoy  nos  ha  interesado  es  conocer  a  los  ipdividu!s,
aunque  sin  especificar  los  fines  de  este  conocimiento.

Pero  seguimos  leyendo:

.élevar  la moral,  por  lo  que  es  necesario  estén  inspirados  en  principios  de
la  nuís recta  intparcialidad,  justicia  y  precisión.

Podemos  comprobar,  una  vez  más,  que  no  es  necesario  acudir  a  beber  en
nuevas  fuentes  en  lo  esencial.  Las  cualidades  reseñadas  nos  dan  la  clave  de  las
cualidades  ftindamentales,  que  deben  ser:  JUSTICIA  y  PRECISION,  las  cua
les  pueden  ser,  a  su  vez,  subdivididas  en:

JUSTICIA  IMPARCIALIDAD
OBJETIVIDAD

PRECISION    CLARIDAD
UNIDAD  DE  CRITERIO

La  justicia  depende  fundamentalmente  del  informante;  la  precisión;  del  sis
tema  empleado.  Ambas  están,  no  obstante,  íntimamente  relacionadas  entre  sí.

Lo  anterior  es  en  cuanto  a  los  informes  considerados  individualmente.  A
estas  cualidades  hay  que  añadir  una  tercera:  la  INTEGRALIDAD  que  depen
de  del  sistema  de  archivo,  evaluación  y  análisis  de  la  Colección de  Informes  de
un  individuo.  Pasemos  a  analizar,  brevemente,  cada  una  de  estas  cualidades.

Justicia.

Entendemos  por  justicia,  según  el  diccionario,  la  falta  de  designio  antici
pado  o  de  prevención,  a  favor  o•en  contra,  de  personas,  de  lo que  resulta  poder
juzgar  con rectitud.
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Esta  cualidad  es  fundamental  y  depende,  según  ya  he  dicho,  del  informan
te,  y  se  logra  a  través  de  la  imparcialidad  y  de  la  objetividad.

Imparcialidad.

Al  ser  los  informes  reflejo  de  las  impresiones  de  un  hombre  sobre  otro,
correrán  siempre  el  riesgo  de  estar  influidos  por  la  simpatía  o antipatía  (siquie
ra  inconsciente)  del  informante  hacia  el  informado.

Descartada  la  mala  fe  —que,  de  existir,  no  tiene  fácil  remedio—,  es  siem
pre  humanamente  posible que  las  apreciaciones  del  informante  se vean  afectadas
por  sus  sentimientos  personales  o  prejuicios.

Esto  sólo  se  puede  combatir  inculcando  en  los  informantes  la  grave  res
ponsabilidad  que  adquieren  al  estampar  sus calificaciones  y  al  utiliiar  los infor
mes,  no  dando  nunca  crédito  absoluto  a  un  sólo  criterio.

Uno  de  los  más  serios  obstáculos  para  conseguir  la  imparcialidad  es  el  co
nocimiento,  por  parte  del  informante,  de  los  informes  dados  por  sus  predece
sores.  Aun  sin  proponérselo,  tendrá  ese  designio  anticipado  que  se  opone  a  la
justicia.  Piénselo  todo  el  que  haya  tenido  que  rendir  informes,  y  pocos  serán
los  que  hayan  sabido  sustraerse  a  la  tentación  de  ver  lo  que  decía  el  anterior,
cuando  no  tomarlo  como  punto  de  partida.

O bjetividod.

Persigue  la  objetividad  la  perfección  en  la  calificación,  consecuencia  de
una  consideración  ponderáda  y  clara  del  concepto  a  calificar.

Podrían  confundirse  objetividad  e  imparcialidad,  cuando  no  son  la  mis
ma  cosa.  La  falta  de  imparcialidad  es  el resultado  de  la  postura  emocional  del
informante;  la  falta  de  objetividad  puede  resultar  dé  una  imprecisa  delimita
ción  de  conceptos  en  su  mente  o  de  dejarse  influir  por  las  calificaciónes  de
otros  conceptos.  La  imparcialidad  es  hija  del  desapasionamiento;  la  objetivi
dad,  de  la  claridad  y  rectitud  de  juicio.

Precisión.

La  precisión  en  los  informes  reservados  persigue  la  clara  delimitación  de
las  calificaciones  y  de  los  conceptos,  de  modo  que quede  facilitada  la  labor  de
informar.

Es  cualidad  que  ya  no  depende  sino  indirectamente  del  informante,  pu
diéndose  lograr  por  la perfección  en  el sistema.  Presenta  dos facetas:  la  claridad
y  la  unidad  de  criterio.

La  claridad  puede  ser  cualitativa  y  cuantitativa.  La  cualitativa  nos  marca
los  conceptos  sobre  lo  que  es  necesario  informar;  depende  por  entero  del
cuestionario  que  se  emplee y  es  independiente  del  informante,  a  menos• que  di
cho  cuestionario  sea  impreciso  o  incompleto,  en  cuyo caso  el  informante  tendrá
que  echar  mano  de  sus  propios  recursos  para  esclarecer  los  extremos  mal  de
finidos,  con  pérdida  de  unidad  de  criterio.  Tal  es  el  caso,  por  ejemplo,  en
el  sistema  actual,  en  el  que  no  hay  casilla  para  informar  sobre  una  virtud  mi
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litar  tan  importante  como  la  decisión.  Un  informante  meticuloso  tendría  que
tratar  de  incluir  su  apreciación  sobre  la  decisión  del  informado  en  otro  con
cepto,  con  lo  que  la  calificación  de  este  concepto  resultaría  desvirtuada.

La  precisión  cuantitativa  se  refiere  a  los  grados  asignados  para  calificar.
Tenemos  una  marcada  tendencia  a  simplificar  nuestras  apreciaciones,  a  bus
car  afirmaciones  concretas.  Esta  tendencia  se  ve  de  manera  muy  acusada  cuan
do  de  juzgar  a  otros  se  trata;  Fulano  es  un  piernas,  Zutano  está  chalao, Fe—
ren gano,  ese  es  un  tío  bueno.  Con  estas  afirmaciones  simplistas  no  es  posible
informar,  como  a  nadie  se  le  ocultaría;  por  ello  es  necesario  y  fundamental
definir  claramente  qué  es  lo  que  se  entiende  por  Muy  Bueno,  Bueno,  Regu
lar  y  Malo.

Unidad  de  criterio.

Es  necesaria  consecuencia  de  la  precisión  y  persigue  el  que  puedan  ser
comparados  distintos  individuos,  sabiendo  que  en  la  redacción  de  sus  in
formes  ha  sido  empleada  una  misma unidad  de  medida.

Es  ésta,  quizá,  la  cualidad  más  difícil  de  aunar,  ya  que  cada  informante
suele  tener  de  ordinario  su  propia  escala  de  valores,  de  acuerdo  con  la  cual
talla.

Pese  a  ello,  el  camino  para  lograrlo  no  es  a  través  del  informante  (cabe,
desde  luego  aspirar  a  ella  a  través  de  una  unidad  de  criterio  al  doctrin2r  al
personal),  pero  se  logrará  de  manera  más  efectiva  extremando  la  precisión
hasta  conseguir  que  dos  informantes  lleguen  a  calificar  sensiblemente  igual  a
un  mismo  Oficial.

Un  punto  importante  a  considerar  es  si  debe  informarse  en  valor  abso
luto  o  relativo.  Unos  informantes  se  resisten  a  dar  altas  calificaciones  a  un  Al
férez  de  Navío  recién  salido  de  la  Escuela  Naval,  por  considerar  que  este  Of i
cial  está  en  período  de  formación  y  es  difícil  que  las  posea.  Otros,  por  el  con
trario,  informan  comparativamente,  con  relación  a  otros  Oficiales  de  la  misma
antigüedad.

Integración.

Hemos  visto,  al  hablar  de  la  imparcialidad,  que,  pese  a  todas  las  medidas
que  se  puedan  tomar,  el  informe  dado  por  un  solo  informante  puede  ser  erró
neo,  por  causa  de  una  diversidad  de  factores,  de  los  que  no  se  puede  hacer
sólo  responsable  al  informante.  (Una  desigualdad  en  la  conducta  del  informa
do  puede  ser  una  de  ellas.)  Por  ello  es  conveniente  el  disponer  de  mayor  nú
mero  de  informes  en  la  colección  de  un  Oficial  para  poder  evaluarla  con  me
dianas  probabilidades  de  acierto.

NECESIDAD  tE  MEJORAR  EL  SISTEMA  ACTUAL

Hasta  el  momento,  y  dado  el  poco  uso  que  se  ha  hedho en  nuestra  Marina
de  los  informes  reservados,  podría  parecer  el  sistema  actual  bastante  satisfac
torio,  ya  que  en  pocas  ocasiones  se  ha  visto  la  necesidad  de  modificarlos.
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No  obstante,  ha  habido  ocasiones  en  que  se  ha  sentido  la  necesidad  de  se
leccionar  personal  para  destinos  de  libre  designación,  encontrándonos  qtie  los
informes  reservados  no  servían  para  encontrar  al  candidato  más  calificado.
Hoy,  con la  tendencia  a  llegar  a  una  fórmula  para  el  ascenso  y  por  la  selección
que  forzosamente  habrá  que  hacer  para  determinados  mandos  y  destinos  de
responsabilidad,  ha  llegado  el  momento  de  hacer  una  profunda  revisión  del
sistema.

En  nuestro  caso,  con un  sistema  de  informes  que  tienen  demasiados  años  de
vigencia,  y  con  los  avances  habidos  en  las  ciencias  psicológicas,  podemos  afir
mar  que  una  modificación  traería  resultados  ventajosos.  Analicemos  los  de
fectos  del  sistema  actual  en  un  doble  aspecto:  En  cuanto  a  las  cualidades  que
han  de  reunir  y  en  cuanto  a  los  conceptos  sobre  los  que  se  informa.

En  cuanto  a  las cualidades.

De  la  doble  responsabilidad  del  informante  hacia  el  individuo,  lo  que  pre
domina  en  la  actualidad  es  esa  benevolencia  de  la  que  ya  hablaba  Mazarredo,
y  que  es  quizá  la  más  grave  consecuencia  que  puede  acarrear  la  falta  de  im
parcialidad.

Otro  grave  inconveniente  del  sistem.a actual  es  la  escala  de  calificación,  se
gón  Muy  Bueno,  Bueno,  etc.,  términos  imprecisos  que  se  oponen  a  una  cali
ficación  certera.  Cada  informante  suele  tener  su  propio  criterio  y  distinta  es
cala  de  valores,  por  lo  que  rara  vez  coincidirán  dos  informantes  en  lo  que
entienden  por  Muy  Bueno,  Bueno,  Regular  y  Malo.  Diversos  grados  de  exi
gencia  o  benevolencia  harán  que  los  informes  de  un  Oficial  dependan  hoy  en
gran  medida  de  los  bondadosos  o  huesos  que  hayan  sido  sus  Comandantes.

Con  este  sistema  de  calificación  se  atenta  contra  la  justicia  a  través  de  la
objetividad,  y  va  contra  la  precisión  en  sus  dos  formas.

Es  de  todo  punto  imprescindible  ayudar  al  informante,  definiendo  con  toda
claridad  la  escala  de  valores  a  aplicar  en  cada  uno  de  los  apartados  y  conceptos.
Más  que  decir  hasta  qué  grado  alcanza  lo  Bueno  o lo  Regular,  hay  que  aclarar,
presentándolos  definidos  con  la  posible  precisión,  una  serie  de  valores  tipo  que
permitan  encasillar  al  informado  con  facilidad.  En  otras  palabras,  hay  que  de
finir  qué  es  lo  que  se  entiende  por  Bueno  y  Malo  de  una  manera  oficial,  de
modo  que  cualquier  informante  encuentre  en  ello  la  ayuda  necesaria  para  ca
lificar  con  acierto.

Presentan  nuestros  impresos  actuales  las  preguntas  relativas  a  la  eficien
cia  del  conjunto  de  sus  conocimientos  técnicos,  militares  y  marineros,  cuya
respuesta,  por  lo  mucho  que  abarcan  tales  preguntas,  es  francamente  difícil.

La  pregunta  ¿Qué  defectos  o  virtudes  caracterizan  a  su  ersonalidadP  es
ambiciosa,  ya  que  se  pretende  que  un  .profano en  ciencias  del  espíritu  desarrolle
en  un  retrato  psicológico  del  informado.  El  informante,  si  es  que  no  decide  co
piar  por  las  buenas  lo que  puso  el anterior,  se  las  ve  y  se  las  desea  para  tratar
de  encerrar  a  su  informado  en  un  sola  línea  que  el  impreso  deja  para  con
testar.
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-En  c-aano  a  los  conceptos.

En  la  actualidad  se  informa  sobre  un  limitadísimo  número  de  conceptos,
algunos  vagos  e  imprecisos,  que  no  bastan  ni  para  definir  ni  detallar  la  per
sonalidad,  condiciones,  aptitudes  y  méritos  del  informado.

Todos  ellos  comprenden  quizá  otros  puntos  de  interés  que  se  quedaron  en
el  tintero  y  que  son  muy  necesarios  para  evaluar  a  un  Oficial.  Hoy  no  basta
saber  que  un  Oficial  posee  disciplina,  don  de  mando  y  valor;  es  necesario
saber  también  si tiene  carácter,  voluntad,  resistencia  física  al  mar,  etc.  Es  tam
bié  necesario  saber  no  sólo de  sus  aptitudes,  sino  también  la  forma  en  que  las
desarrolla.  Este  interesante  apartado  viene  hoy  compendiado  en  las  tres  pre
guntas  ya  analizadas  de  eficiencia  en  el  conjunto  de  sus  conocimientos.

Todo  esto,  unido  al  poco  empleo  que  se  hace  de  la  Hoja  de  Hechos,  nos
da  como  resultado  un  sistema  de  informes  decididamente  incompleto  en  cuan
to  a  conceptos,  y  del  que  muy  pobres  resultados  se  pueden  obtener  a  fines  de
evaluación.

Para  mej orar  todos  los  defectos  considerados  se  propone  un  cuestionario
en  el  que  se  ha  tratado  de  tener  en  cuenta  todos  aquellos  conceptos  que  se con
sideran  de  interés  en  nuestra  profesión.

Para  cúmplir  el  requisito  de  la  precisión  (claridad  y  unidad  de  criterio)  es
necesario  que  este  cuestionario  detalle,  además,  con  la  mayor  exactitud  posi
ble  los  conceptos  y  sus  calificaciones,  lo  que  ayudará  de  manera  notable  al  in
formante,  sirviéndole  de  guía  y  contribuyendo  a  suscitar  en  su  mente  con oci—
mientos,  impresiones  y  recuerdos  acerca  del  informado,  que,  sin  ayuda,  quizá
le  pasarían  por  alto.

El  cuestionario  cuyo modelo  se  incluye versa  sobre  los aspectos  que más  inte
resa  conocer en  nuestra  profesión,  por  lo que  se  divide  en  los  siguientes  títulos:

A)   Cualidades  militares.
B)   Cualidades  morales.
C)   Cualidades  intelectuales.

D)   Cualidades  personales.
E)   Cualidades  físicas.
F)   Actuación profesional,  militar  y  marinera.

Cada  uno  de  estos  títulos  está  dividido  en  apartados,  en  cada  uno  de  los
cuales  se  ha  tratado  de  bosquejar  los  conceptos  o características  que  acusan  su
posesión  en  mayor  o  menor  grado,  según  una  numeración  decimal  que  facilita
la  obtención  de  una  puntuación  resumen  con  fines  comparativos

Dada  la  imposibilidad  de  reproducir,  por  su  extensión,  la  explicación  de
todo  el  cuestionario,  se  transcriben  a  continuación  algunos  apartados  que  pue
dan  servir  de  ejemplo  e ilustración:
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TITULO  A

CUALIDADES  MILITARES

1.  Disciplina,  Subordinación,  Lealtad.

Debe  enjuiciarse  en  este apartado  la  observancia  obediente  a  las  órdenes  y
reglamentos  (disciplina),  la  sumisión  al  mando  de  los  superiores  (subordina
ción),  así  como  la fidelidad  y  espíritu  de  cooperación al Mando  (lealtad).

Calificación.

10,9. Está  siempre  dispuesto  a  acatar  de  buen grado  y  sin  reservas  los  reglar
mentos,  así  comd. las  órdenes  y  decisiones  de  sus  superiores.  Aun  des
pués  de  haber  dado  a  conocer  lealmente  su  opinión  adversa,  toma  como
suya  la  empresa,  llevándola  a  cabo con el  mayor  entusiasmo.

8,7.  Respeta  los  Reglanentos  y  obedece  de  buen  grado  las  decisiones  del
Mando.  Si  es  de  opinión  contraria,  lo  pone  de  manifiesto,  coo pera  con
ligeras  reservas,  pero  lo hace  activantente.

6,5.  Respeta  los  Reglamentos  y  obedece  con  buena  disposición.  Cuando  es
de  opinión  contraria,  opera  sin  entusiasmo,  aunque  sin  mala  f e. O  bien,
no  suele  poner  objeciones,  aunque,  por  ser  de  opinión  contraria,  debe
hacerlo.

.4,3.  Incumple  ocasionalmente  los  Reglamentos,  obedece  pasivamente  o  sin
entusiasmo,  más, por  comodidad  y  por  evitarse  complicaciones.  Ocasio
nalmente  crítica  dcstructivcjmente  las  decisiones  del  Mando.

2,1.  No  cumple  ni  respeta  los  Reglamentos.  No  obedece  las  órdenes  con
exactitud.  Pone  reparos  a  todo  lo que  se  le  ordena.
Si  es ‘de opinión  contraria,  hace  todo  lo posible  porque  las  cosas  salgan
mal  y  demostrar  lo  acertado  de  su  punta  de  vista.  Critica  destructiva
mente..

0.  Sin  tiempo  u  ocasión de  informar.

Celo  y  amor  al servicio.

Se  considerará  en  este  apartado  el  entusiasmo  del  informado  hacia  su  pro
fesión,  su  sentido  del  deber,  iniciativa,  diligencia  y  prontitud  en  el  cumplimien
to  de  sus  obligaciones, así  como  su  disposición  ante  el  sacrificio.

Calificación.

10,9.  Es  trabajador,  activo,  animoso  en  las  contrariedades  y  en  lo  arduo.  Es
abnegado.  Tiene  mucha  iniciativa  y  no  necesita  en  absoluto  ser  inipul
sado  en  el  cumplimiento  de  su  deber.  Tiene  mucho  entusiasmo  por  la
profesión.

8,7..  Cumple  bien  con  su  deber,  es  trabajador  y  emprendedor. ,  Tiene  inicia
tiva  y  no necesita ser  impulsado.  Rara  vez  es preciso  llamarle la atención.
Tiene  entusiasmo  por  la profesión.
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6,5.   Cumple normalmente  sus  deberes.  Ocasionalmente  necesita  ser  impul
sado  o  es  recis.o  lla#’narle la atención.  Tiene  algo de  iniciativa,  pero  ne
cesita  ser  conducido  en  ella. Le  gusta  su  profesión.

4,3.  No  tiene  apenas  iniciativa.  Se  muye  a  obrar  por  la forma  en que  lo  ha
cen  los  demás.  Propenso  a  estar  descontento  de  su  profesión  o  de  los
destinos  que  se  le  encomienden.  Cumple  a  ló justo  sus  obligaciones.  Ne
cesita  que  se  le  llame  la atención  con frecuencia.

2,1.  Hombre  pasivo,  inerte,  sin  iniciativa  alguna.  Hay  que  llamarle  la  aten
ción  continuamente.  No  tiene  ninguna  df ición  a su  profesión  y  está  des
contento  de  ella.:

.  Sin  tiempo  u  ocasión de  informar.

TITULO  B

CUALIDADES  MO1ALES

Carácter.  Voluntad.

Debe  considerarse  en  este  apartado  el  carácter en  él  sentido  de  dominio  ha
bitual  de  si  mismo,  firmeza  dé  convicciones  y  fuerza  de  voluntad  en  el logro  de
los  fines  propuestos.

Calificación.

10,9.  Hombre  de  carácter firme,  obra por  principios  de  razón  y  de  convicción,
aun  en  contra  de  sus  inclinaciones  inferiores;  muy  equilibrado  en  su
forma  de  actuar.  No  es fácil  de  sugestionar  ni  de  influir,  aunque  la fir
meza  de  sus convicciones  no  es  orgullosa.  Voluntad  firme;  no le  arredran
las  dificultades,  y  consigúe  terminar  todo  lo  que  se  propone.

8,7.  Hombre  de  carácter  definido  con dominio  de  la  razón  y  consecuente  con
sus  principios  y  convicciones.  Es  constante  en  sus  propósitos,  que  sue
le  llevar  a  cabo normalmente,  si  bien  las dificultades  le  influyen  en  una
medida  razonable.

6,5.  Hombre  medio;  no  se  distingue  por  la firmeza  de  su  carácter   volun
tad  ni por  la  ausencia de  ellas. Tiene  voluntad  para  lo  que  le  gusta  o  le
conviene.

4,3.  Inconsciente  en  sus  propósitos,  carácter  débil  e  influíble.  No  se  esfuerza
por  vencerse  a  sí  mismo.

2,1.  Hombre  abúlico,  indolente  en  su  modo  de  actuar,  carece en  absoluto  de
convicciones.

4.  Sin  tiempo  u  ocasión  para  informar.

Decisión  y  confianza  en  si’. mismo.

Conside’rese  la  facilidad  que  tiene  el  informado  para  tomar  decisioneç.  te
niendo  en  cuenta  las  dos  maneras  de  actucr  la  voluntad  libre:  positivamente
(por  impulsión)  y  negativamente  (por  inhibición).  Todo  ello teniendo  en  cuen
ta  el grado  de  seguridad  que  a sí  mismo  le  ofrecen  estas  decisiones.
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Calificación.

lçb,9.   Tiene extraordinaria  facilidad  para  tornar decisiones  que  no  adopta  a  la
ligera,  sino  tras  un  rápido  pero  profundo  examen  de  todos  los  factores
determinantes.  Tiene  enoime  y  justificada  seguridad  y  conf iaiza  en  sus
propias  decisiones.

8,7.   Toma  sus  decisiones  sin  gran  dificultad  y  considerando  todos  los  fac-
tores  determinantes.  Sujeto  a  errores,  pero  poco  trascendentales.  1-Jam
bre  equilibrado  en  sus  impulsiones  e  inhibiciones.  Tiene  confianza  en  sí
mismo.

6,5.   Capaz de  tomar  decisiones  que  pecan  a  veces  de  imprudentes  o  tardías.
En  conjunto  es  un  hombre  normal,  sujeto  a  error  y  con  relativa  con
fianza  en  sí  mismo.  Equilibrado  en  sus  i’nipulsiones e  inhibiciones.

4,3.  Sus  decisiones  se  producen  con  excesiva  rapidez  y  fckilidad  por  iiupru
dencia,  o  bien son  lentas  por  un  exceso  de  consideración.  Predominan  en
él  las  inhibiciones  o  las  impulsiones  de  ‘manera sensible.

2,1.  Es  absolutamente  incapaz  de  tomar  una  decisión  (predominio  absoluto
de  las  inhibiciones)  o,  si  la  toma,  la revoca  a  la menor  objeción  o  dif i
cultad;  no  tiene  ninguna  confianza  en  sí  mismo,  O  bien,  toma  decisio
nes  alocadas  y  erróneas  con  una  enorme,  pero  absolutamente  injustifi
cada  confianza  en  sí  mismo.

çb.  Sin  tiempo  u  ocasión  para  informar.

TITULO  C

CUALIDADES  INTELECTUALES

Juicio  y  raciocinio.

Júzguese  en  este  apartado  acerca  de  la  prndencia,  ponderación,  exactitud  y
profundidad  de  juicio  del  informado,  así  como  la  lógica  de  su  razonaiiniento.
Su  facultad  de  saber  considerar  un  asunto  de  un  n’zodo completo  y  perfecto,
su  sentido  común  y  opinión  propia.

Calificación.

l,9.  Juicio  acertado  e  imparcial.  Excepcionalmente  lógico  con  una  rápida,
certera  y  profunda  compenetración  con los  problemas.  Saca  conclusiones
rápidas  y  certeras.  Ante  un  problema  sabe  considerar  todos  los  factores
y  circunstancias  que  afectan  a  su  solución.  Es  ponderado.  Tiene  opinión
propia  y  mucho  sentido  común,

8,7.  Juicio  sano,  basado en  una  evaluación  correcta  de  todos  los factores  con
currentes.  Tiene  bastante  sentido  común  y  opinión  propia.

6,5.  Juicio  normalmente  sano,  aunque  en  ocasiones  apasionado  y  subjetivo,
influido  por  factores  que  no  afectan  a  la  esencia  de  los  hechos.  No  tiene

una  firme  oponión  propia,  y  si la  tiene  es  algo terco.
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4,3.  Su  juicio  suele  ser  exagerado  por  exceso  de  apreciación  de  lo  bueno  o
de  lo  ‘malo. Saca  conclusiones  imprudentes  por  no  atender  a  todas  las
circunstancias.  No  suele  captar  el  fondo  de  un  problema.  Es  lento  en  el
discurrir.  Tiene  poco  sentido  convún.

2,1.  No  es  nada  lógico  ni  acertado  en  sus  juicios,  resultando  sus  apreciacio
nes  equivocadas  en  absoluto.  Tiende  a  buscar  afirmaciones  que  convier
te  en  leyes  inmutables,  basándose  ta  sólo  en  apariencias.  Carece en  ab
soluto  de  sentido  común.  No  tiene  opinión  propia  o es  terco y  obstinado.

O.  Sin  tienipo  u  ocasión para  in,formar.

TITULO  D

CUALIDADES  INTELECTUALES

Conducta  social.

Se  considerará  en  este  apartado  la  ejemplaridad  del  informado  en  su  vida
pública  y  privada.  Sus  cualidades  de don  de gentes y  corrección en su  trato  social.

Calificación.

lçb,P.  Lleva  una  vida  morigerada  y  sin  tacha,  tanto  en  su  vida  pública  como
privada.  Tiene  mucho  don  de  gentes.  Su  conversación  es  amena,  inte
resante  y  sabe  escuchar  con interés.

8,7.  Lleva  una  vida  ejemplar  en  todos  los  aspectos,  aunque  no  destaca  muy
particularmente  por  sus  dotes  sociales.

6,5.  No  deja  nada que  desear  en  su  vida  pública  o privada,  aunque  ocasional-
‘mente  comete  ligeras  faltas  sin  consecuencias.

4,3.  Sus  faltas  en  su  conducta  social son relativamente  frecuentes.  Tiene  poco
tacto.

2,1.  Deja  mucho  que  desear,  es  zafio,  grosero,  poco  educado.  Comete  conti
nuamente  faltas  en  el  orden  social.

OBSERVACIONES  (Cualidades  personales).

Anotará  en  éstas  el  informante  aquellas  cualidades  o  defectos  que,  por  po
seerlos  en grado acusado  el informado,  puedan  ayudar  a definir  su  personalidad.
El  siguiente  guión  puede resultar  de utilidad  a este fin.

Virtudes.—Es  sociable, le gusta  el trato  con las gentes.  Tiene  don  de  gentes.
Es  abierto,  comunicativo,  optimista,  jovial,  tiene  sentido  del  humor.  Es  qenero
so,  agradecido,  considerado,  tolerante,  afectuoso.  Su  aspecto  físico  le  predispo
ne  agradablemente  a  otras  personas.  Es  muy  expresivo  en  su  mímica.  Es  con—
versador  ameno,  divertido,  serio.  Es  prudente,  capaz  de  guardar  un  secreto.  Es
templado  en  el  comer  y  en  el  beber.

Defectos.—Es  poco sociable, no  tiene  don  de  gentes.  Inclinado  á vivir  en  so
ledad,  huraño,  poco  comunicativo.  Está  habitualmente  triste  o  deprimido,  des-
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contento.  No  tiene  sentido  del  humor,  adopta actitud  de víctima.  Es  frío,  egoísta,
calculador.  Es  envidióso  egoísta,  codicioso;  todo  lo refiere  a  sí  mismo.  Es  lige
ro  de  lengua,  incapaz  de  guardar  un  secreto.  Es  glotón,  dado  con  exceso  a  la
bebida.

TITULO  E

CUALIDADES.  FISICAS

Resistencia  física  y  mental  a  la mar.

Conside’rese  la  capacidad física  del  infornwilo,  su  resistencia  a  la fatiga  fí
sica,  resistencia  a  la  mar  y  dominio  de  sus  facultades  en  condiciones  extremas
de  fatiga.

Calificación.

1J,9.  Incansable,  capaz  de  rendir  hasta el  límite  de  la  resistencia  humana  con
eficacia.  Capaz  de  pensar  con  claridad  y  tomar  decisiones  después  de
m/uchas  horas de  actividad  en  la mar  con cualquier  clase de  tiempo.

8,7.   Tiene  bastante  resistencia  a  la  fatiga,  no  pierde  facultades,  pero  acusa
cansancio  en  medida  normal.

6,5.  Resistencia  normal  ai la  fatiga.  Aunque  logra  dominarse  en  cierta  me
dida,  acusa  cansancio.  Necesita  descanso  normal  para  recuperarse.  Se
marea  ocasionalmente.

4,3.  Poco  duro  consigo  nuismo;  marcada  tendencia  a  la  comodidad  y  poca
resistencia  a  la  fatiga.  Si  se  le  pide  un  esfuerzo  extraordinario,  es  ca
paz  de  hacerlo,  pero  con  notable  pérdida  de  rendimiento.  Se  inarea
mucho.

2,1.  Se  marea  o  fatiga  hasta  el  punto  de  perder  toda  lucidez  y  claridad  de
juicio,  ante  el  menor  esfuerzo  extraordinario  a  que  se  ve  sometido.

.  Sin  tiempo  u  ocasión  para  informar.

TITULO  F

ACTUACION  PROFESIONAL  Y  MARINERA

Figuran  en  este  título  13  apartados  a  informar,  de  los  cuales  se  elegirán
aquellos  que  correspondan  a  las  actividcwlés o  destino  del  informado  durante
el  período  que  comprenden  los  informes.

Los  apartados son  los siguientes:

18.   Como Comandante  de  buque  o  unidad.
19.   Como Segundo  Comandante.
20.   Como Jefe  u  Oficial  de  destino.
21.   Como Oficial  de  Guardia  en  la  mar.
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22.   Como Oficial  de  Guardia  en  puerto.
23.   Como Jefe  u  Oficial  de  E.  M.  eni)barcado.
24.   Como Jefe  u  Oficial  de  E.  M.  en  tierra.
25.  Habilidad  en  el manejo  de  buques.
26.  Desempeñando  destinos  en  tierra.
27.   Como Profesor.
28.  Como Especialista  técnico.
29.   Como organizador.
30.  Al  mando  de  tropa  en  desfiles  o  actos  militares.

Todos  estos  apartados  se  calificarán  de  acuerdo  con  la  escala  siguientes

lç&,9 Muy  Bueno.  —  8,7  Bueno.  —  6,5  Normal.  —  4,3  Regular.  —  2,1  Malo.

Se  juzgará  en  valor  relativo,  es  decir,  en  comparación  con  otros  Oficiales
del  mismo  grado  o  antigüedad.

Apartados,  31,  32,  33.

Bastará  rodear  con un  cuadrado  la contestación  escueta  que  se  pide  en  ellos.
Solamente  habrá  que  justificar,  como  cualquier  otra  calificación  en  rojo,  la
contestación  negativa  al  apartado  32.  ¿Le  gustaría  tener  a  este  Jefe  u  Oficial
bajo  sus  órdenes  en  tienipo  de  guerra  ,  y  la 33.  Aptitud  para  el  ascenso.

Observaciones  generales  del  informante.

En  estas  observaciones  hará  constar  el  informante  todas  las  circunstancias
que,  a  su  juicio,  deban  de  tenerse  en  cuenta  a  la  hora  de  enjuiciar  los  infor
mes.  Se  referirán  normalmente  al  grado  de  actividad  del  buque  o  Dependencia
durante  el  períód6  que  abarcan  los  informes,  y  que  constituirán  un  elemento
de  juicio  fundamental  sobre  el  valor  que  puede  concederse  a  los  mismos.  Por
ejemplo,  cabría  hacer  anotaciones  del  tipo  siguiente:

Por  haber  estado  en  obras  el  buque  durante  el  período  de  estos
informes,  no  se  ha  podido  probar  bien  la  capacidad y  aptitudes  del
informado.  Los  presentes  informes  abarcan  un  amplio  período  de
actividad  de  este  buque,  lo que  ha  permitido  probar  con garantías  la
actuación  y  facultades  del  informado.

Normas  para rellenar  el  cuestionario.

Interesa,  ante  todo,  considerar  la  postura  emocional  del  informante  y  su dis
posición  al  redactar  los  informes.  El  informante  debe,  ante  todo,  rectificar  su
atención,  proponiéndose  contestar  al  cuestionario  con  la mayor  sinceridad  e  im
parcialidad.

Debe  también  considerar  la  doble  responsabilidad  que  adquiere  con ello ha
cia  la  Marina  y  hacia  el  individuo,  pensando  que  sólo la  más  estricta  verdad  po
drá  resultar  beneficiosa  para  ambos.
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Procurará  meditar  detenidamente  sobre  el  apartado  que  esté  enjuiciando,
delimitando  con precisión  su  alcance  y  tratando  de  -ver al  informado  retratado
con  relación  a  ese  defecto  o  virtud,  no  dejándose  influir  por  sus  calificaciones
en  otros  apartados.  Es  muy  importante  que  sepa juzgar  considerando  la  conduc
ta  habitual  del  informado,  no  dando  sino valor  relativo  a  hechos  o  actos  esporá
dicos  que  pueden  no  tener  apenas  significado.

Por  ello,  es  aconsejable  no  dejar  la  redacción  de  los  informes  al  solo  mo
mento  de  su  rendición.  Los  informes .de sus  Oficiales  deben constituir  una  cons
tante  preocupación  del  informante  a  lo  largo  de  todo  el  año.  Será  conveniente
ir  tomando  notas  e  incluso  hacer  un  borrador  tres  o  cuatro  meses  antes  de  la
fecha  reglamentaria,  para  dar  a  conocer  las  bajas  calificaciones  a  los  que  las
tengan,  dándoles  así  una  ocasión  de  rectificar  o  mejorar  su  conducta.

Hay  que  tener  presente  que  nunca  deberán  tomarse  las  anotaciones  en  los
informes  reservados  como  medida  disciplinaria.  Cuando  tengan  que  dar  alguna
calificación  baja,  deberá.  hacerlo  sin  escrúpulo  de  conciencia  (pensando  en  su
parte  de  responsabilidad  hacia  la  Marina),  pero  no  sin  antes  haber  dado  am
plias  oportunidades,  al  que  la  merece,  de  mejorar.

El  informanté  debe  invertir  tanto  tiempo  en  rellenar  los  informes  como  de
searía  que  emplease  su  superior  en  redactar  los  suyos propios.  Puede  ser  acon
sejable  considerar  simultáneamente  los  informes  de  Oficiales  del  mismo  gra
do  para  poder  establecer  comparaciones.  No  es  prudente  .redactar  más  de  tres
informes  en  el  día,  para  evitar  :se  estereotipado.

En  cuanto  a  la  forma  material  de  rellenar  los  impresos,  una  vez  definido
claramente  en  su  mente  el  concepto,  debe  leer  detenidamente  las  afirmaciones
correspondientes  a  las  calificaciones medias  (5,6), tratando  de  ver  si pueden  apli
carse  al  informado.  Encontrará,  por  lo  general,  que  sólo  le  son  aplicables  en
parte,  por  lo  que  continuará  leyendo  en  sentido  ascendente  o  descendente  basta
llegar  a  la  calificación  que  considere  más  aproximada.  Debe,  a  pesar  de  todo,
leer  las  afirmaciones  de  todas  las  calificaciones,  pues  bien .pudiera  suceder  que
alguna  extrema  fuera  aplicable,  lo. que.. Inodific3ría  la  elegida.

Hay  que  tener  en  cuenta  que  las  afirmaciones  categóricas  puestas  al  frente
de  cada  calificación  no pretenden  retratar  a  todos  los individuos  en  su  totalidad.
Pudieran  ser  aplicables  a  ciertos  individuos  tipos,  pero  en  la  práctica  será  raro
que  se  dé  esta  circunstancia.  Lo  más  probable  es  que  retraten  al  informado
afirmaciones  correspondientes  . a  distintos  grados.  La  escala  debe  considerarse
como  ideal  y  teórica  y  más  bien  como  una  guía  que  ayuda  al  informante  a  sus
citar  en  su  mente  recuerdos  e  ideas que  le  ayuden  a  enjuiciar  al  informado.  Por
ello,  y  aunque  pudiera  ser  demasiado  detallado  el  formulario,  no  será  nunca  la
labor  de  informar  una  tarea  rutinaria  e  impersonal,  ya  que,  pese  a  esa  ayuda,
necesitará  el infoimante  hacer  uso  de  su  buen juicio. y  recto  criterio  para  llegar
a  la  calificación  más  acertada..

Del  mismo  modo,  y  a  la  inversa,  una  calificación  determinada  no  significa
que  las  afirmaciones  que  la  acompañan  constituyan  un  retrato  fiel  del  informado
en  ese apartádo.  A  este .fin se  han  previsto  las  observacione  para. cada  apartado
y  cada  título,.en  las  que  el informante  podrá  brevémente. hacer  el  retrato  psico
lógico  del  informado  cuando  disponga  de  elementos  de  juicio-para:ello..  A  modo
de  guía  se  han  incluido  en  algunas  de  estas  observaciones  una  relación  de  defec
tos  y  virtudes  que  pueden  servir  de  ayuda  para  ello.
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Estas  aclaraciones  ser.n  necesarias  en  el  caso  de  haber  lo  que  púdiéramos
llamar  conceptos  modificativos,  comp  son  la  Lealtad  en  la  Disciplina  Subor
dinación y la  Forma  de  tratar  a los Subordinados  en el Don  de  Mando.  Estos  con
ceptos  modificativos  se  han  incluido  junto  a  los conceptos  principales  a  ios  que
ciertamente  afectan  y  para  evitar  hacer  demasiado  largo  el  cuestionario.

En  las  observaciones  deberá  justificar  el  informante,  con  referencia  a  la
Hoja  de  Hechos,  las  calificaciones  máximas  (1’F,9) y  mínima  (2,1).  Las  califi
caciones  máximas  deberán  estar  siempre  apoyadas  en  una  felicitación,  y  las  mí
nimas  en  un  arresto,  y  ambas,  como se  ha  dicho, deberán  estar  ampliamente  jus
tificadas  en  la  Hoja  de  Hechos.

Utilización  práctica  de  los  informes.

Pese  a  los  esfuerzos  realizados  para  reducirlo,  el  cuestionario  ha  resultado
bastante  extenso.  Ello  es  necesario  si  queremos  que  el  sistema  de  informes  re-
una  los  requisitos  de  precisión  que  deseamos.  Hay  que  considerar;  por  otra
parte,  que  la  naturaleza  humana  es  compleja  y  que  todo  intento  de  clasificar y
encasillar  a  un  individuo  dentro  de  unos  moldes  fracasará  si  éstos  son  muy
estrechos.

Con  este  sistema  de  informes  sería  preciso  llegar  a  una  selección  del  perso
nal  en  todos  los aspectos  deseados,  no  sólo  para  el  ascenso,  sino  para  encontrar
los  Jefes  u  Oficiales  que  reúnan  una  serie  de  condiciones  o  requisitos  determi
nados  para  el desempeño  de  su  misión.

Esta  selección  podría  facilitarse  grandemente  en  su  aspecto  material  me
diante  el  levantamiento  de  fichas  perforadas  para  su  utilización  por  máquinas
clasificadoras.  En  estas  fichas  habría  que  reseñar  no  sólo  los  datos  obtenidos
en  los  informes  reservados,  sino  todos  los  datos  de  títulos,  especialidades,  idio
mas,  destinos  desempeñados,  etc.,  a  obtener  de  la  Hoja  de  Servicios  (cuyo  for
mato  habría  también  que  actualizar)  y  de  una  ficha  personal  que  habría  que
crear,  todo  ello como  complemento  de  los informes  reservados.

Como  es natural,  la  selección  no podría  ser  llevada  a  cabo  sólo por  medio  de
la  máquina  clasificadora;  ésta  se  limitaría  a  encontrar  el  número  de  candidatos
que  reúnen  los  requisitos  esenciales.  La  selección  tendría  que  llevarse  a  cabo
mediante  una  detenida  consideración  de  todos  los  documentos  personales  ante
riormente  reseñados,  que  constituirían,  en  un  solo  cuerpo,  la  documentación
personal  de  los  Jefes  y  Oficiales.

Una  cuestión  a  debatir  en  la  utilización  de  los informes  reservados  es  la  del
número  de  ellos  a  considerar  en  cada  caso.  A  mi  juicio,  y  con el  fin  de  aspirar
a  la  máxima  integración,  deben  de  considerarse  todos  los  informes  reservados
de  la  colección de  cada  iñdividuo.  Hay  aspectos  de  la  personalidad  que  pueden
ser  decisivos,  por  otra  parte,  en  el  conocimiento  de  un  individuo,  pero  que,  sin
embargo,  no  se  presenta  con  frecuencia  la  ocasión  para  descubrirlos.  Por  esta
razón,  y  para  lograr  un  promedio  justo,  es  por  lo  que  se  considera  deben  ser
tenidos  todos  los informes  reservados  de  la  colección  La  numeración  decimal es
a  estos  fines  un  medio  que  facilitaría  notablemente  su  resumen  por  empleos  o
grupos  de  años  de  servicio.
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Convencido  de  que  un  trabajo  individual  no  pued  ser  nunca  definitivo  en
materia  de  tanta  trascendencia,  he  preténdido  hacer, con estas  líneas  una  primera
aproximación  que  pueda  servir  de  base a  un  futuro  Reglamento  sobre  Redacción
y  Utilización  de  Informes  Reservados  y  Documentación  Personal.

Ha  quedado  en  el tintero  un  estudio  sobre  una  mejor  utilización  de  las  Ho
jas  de  Hechos,  que  hoy  sé  rinden  normahnente  en  blanco  y  que  constituyen,  a
mi  juicio,  el  complemento  más  valioso  de  los  Informes  Reservados.  Obras  son
amores,  y  nada  servirá  mejor  para  enjuiciar  a  un  Oficial  que  sus  hechos  meri
torios  o  demeritorios.  Y  al  hablar  de  éstos  no me  refiero  a  los hechos  destacados
que  rara  vez  se  llegan  a  producir,  sino  que  pienso  en  los hechos  pequeños,  qui
zá  de  escasa trascendencia,  pero  que,  acumulados,  nos  definirán  mejor  que  nada
la  valía  práctica  y  efectiva  de  un  individuo.

Hoy  en  día  es  corriente  que  un  Jefe  u  oficial,  con muchos  años  de  servicio,
tenga  todas  sus  Hojas  de  Hechos  en  blanco.  La  conclusión  inmediata  sería  pen
sar  que  se trata  de  un  individuo  gris,  anodino,  que  no  ha  hecho  nada  en  su vida,
ni  bueno ni  malo:  Pero  con frecuencia  no  es  és.te el caso,  y  es  muy  probable  que
la  vida  de  este  Oficial  haya  estado  cuajada  de  mil  pequeñas  acciones  meritorias
ode  una  serie  ininterrumpida  de  pequeñas  faltas,  calladas  las  unas  por  desidia
y  las  otras  por  una  mal  entendida  caridad.

Según  se ha  apuntado  también  anteriormente,  los informes  reservados  no  lo
dicen  todo  a  efectos  de  selección. Es  indispensable  conocer  el  curriculum  vitae
del.  Oficial,  sus  destinos,  sus  títulos  de  estudio,  idiomas  que  posee,  libros  que
ha  publicado,  trabajos  extraordinarios  que  ha  llevado  a  cabo  y  muchos  otros
elementos  de  juicio  de  positiva  utilidad.

Por  ello apuntábamos  la  necesidad  de  poner  al día  una  Reglamentación  Per
sonal  que  revisara  todo  lo- que, existe  en  la  actualidad,  conjugándolo  y  organi
zando  las  normas  para  su  redacción,  tramitación  y  archivo  en  una  sola  carpeta

expediente.

El  trabajo  presente  ha  sido, llevado  a  cabo  pensando  principalmente  en  los
Oficiales  del  Cuerpo  General.  Sería  necesario  hacerlo  extensivo  a  los  demás
Cuerpos  Patentados,  así  corno al  Cuerpo  de  Suboficiales  y  Marinería.

•

!963}                                                   73



COLOQUIO DEL PURITANO
Y  EL TRANSIGENTE

A.  LANDIN  CARRASCO

•iti

A  puerta  que  daba  al  pasillo  estaba  entreabierta.  Desde
dentro  oía  la  charla;  pero  no  presté  mayor  atención  has
ta  que  los interlocutores  alzaron  ligeramente  la  voz.  Aun
que  con su  punto  de pasión,  dialogaron  sosegada  y  larga
mente,  dándome  oportunidad  para  tomar  unas  notas.  Y,
poco  más  o  menos,  hablaron  de  esta  guisa:

T.—Insisto  en  que  me  parece  absurdo  oponernos  por
sistema  a  cuantas  voces vienen  de  fuera.

P.—Mientras  tengamos  expresiones  castizas,  no  hay  por  qué  pedirlas  pres
tadas  o  robarlas  a  los  extraños.

T.—Lo  malo  es  que  no  tenemos  esas  voces  y  a  fuerza  de  ser  puros  caemos
en  chauvinistas.  Que  lo  diga  si no  el famoso  Jeriñac.  ¿ Habrá  cursilería  mayor?

P.—No  es  ese el  caso.  Hablo  de  voces  vivas  o  dormidas,  pero  nuestras.  Re
cuerda  cómo por  reaccionar  a  tiempo  prosperó  destructor  sobre  destroyer  o  aza
jata  sobre  otras  majaderías  exóticas.

T.—Hablábamos  de  otra  cosa:  La  diferencia  entre  buque y  barco.
P.—Sí;  repito  que  lo  nuestro  son  buques  y  no  barcos.  El  término  barco  es

ambiguo,  aplicable  a  las  embarcaciones  fluviales.  El  buque  es  siempre  marítimo.
T.—Mira.  Con  arreglo  al  diccionario  no  sé  si  tienes  razón  o  no.  Lo  que

te  digo  es  que  barco  me  suena  bastante  a  latín  y  buque,  por  el  contrario,
apesta  a  sajón.  Además,  ¿ hay algún  marino  que  diga  mi  buque?  ¿ Te  suenan  los
buques  en  botella o  vale  más  honra  sin  buques?  Las  mercancías  ¿se  embarcan
o  se  enibucan?

P.—No  se  trata  de  eso.
T.—  De  qué,  si  no?
P.—De  usar  nuestro  léxico,  de  depurarlo  y  defenderlo  como  se  defiende  lo

más  estimable  de  nuestra  personalidad  y  de  nuestra  historia.  De  no  ahogarnos
en  barbarismos  inútiles  que  castran  al  castellano  y  le  niegan  su  imperio  y  su
vitalidad.

T.—Díselo  a  nuestros  antepasados.
P.—  Por  qué?
T.—Ellos  han  admitido  voces  completamente  extrañas,  como  bauprés,  estri

bor,  bolina,  estay,  paraván,  estrobo,  tolete  y  cien más.
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P.—Es  una  realidad  sin  remedio.  Pero  debes  recordar  que  cuando  nuestra
lengua  pisaba  fuerte  también  se  infiltró  en  otras.  En  cualquier  diccionario  in
glés  puedes  encontrar  palabras  tan  españolas  como  flotilla,  galeón,  armada  o
guerrilla.

T.—  Por  qué  dices  españolas  y  no  castellanas?
P.—1 Amigo!  Porque  no  todo  lo  español  es  castellano,  sobre  todo  hablando

de  cosas  de  mar.  El  catalán,  el  gallego  o  el  vasco  son  tan  españoles  como  el
castellano.

T.—Yo  creo  que  si nos  ponemos  intransigentes  terminaremos  por  no  escri
bir,  cuando  lo  único  que  importa  es  hacerse  entender.  La  literatura,  para  los  li
teratos.  A  un  hombre  con  una  profesión  técnica  no  se  le  puede  exigir  que  sea
un  puritano  del  lenguaje.

P.—Tienes  razón;  la  literatura,  para  los  literatos.  Yo  no  pido  que  un  ma
rino  haga  literatura,  sino  que  escriba  en  nuestra  lengua  y  no  en  un  pichinglis
hijo  de  padre  desconocido.  Hoy,  cuando  todos  se  esfuerzan  en  conocer  lenguas
extranjeras,  resulta  que  estamos  empleando  nuestra  sintaxis  y  nuestro  voca
bulario  en  forma  nauseabunda.

T.—  Lo  importante  es  hacerse  entender!
P.—Eso  podría  pasar  en  cuanto  a  una  lengua  extranjera  o,  si quieres,  en  el

ámbito  del  diálogo.  Pero  el  que  coja  una  pluma  y  escriba  para  la  imprenta
no  tiene  por  qué  apuñalar  a  su  propio  idioma,  confesando  una  ignorancia  tan
censurable  en  él  como  en cualquier  profesional  que  haya  pasado  el  bachillerato.

T.—Bueno,  bueno,  bueno...  Entendámonos.  Hay  una  serie  de  palabras  que
no  tienen  correspondencia  castellana.  ¿ Cómo vas  a  llamar  al  radar  o  al  sonar?,
por  ejemplo.

P.—De  acuerdo.  Pero  cógete  un  diccionario  y  verás  cómo  al  inissil  puedes
traducirlo  por  proyectil  o  cohete.  Verás  también  cómo  lo  que  llaman  polu
ción  (!)  del  mar  no  es  otra  cosa  que  la  contaminación.  Y  el  dichoso  control,
aunque  en  casos  limitados  pueda  resultar  una  vez  expresiva,  es  fácilmente  sus
tituible  por  dominio,  inspección,  vigilancia  o  fiscalización.  De  igual  manera
al  hydrofoil  y al  hovercraft  podríamos  llamarle,  con  aire  más  nuestro,  acuaplano
o  aerodeslizador.

T.—  El  mal,  entonces,  está  sólo  en  la  influencia  de  las  traducciones?
P.—En  gran  parte  sí.  Aunque  sigue  habiendo  corrupciones  endógenas  (con

perdón).  A  mí me  parece  pedante  y absurdo  fabricar  palabras  más  largas  y  com
plicadas  que  las  ya  admitidas  por  los cánones:  lubrificar,  por  lubricar;  radicali
zar,  por  radicar;  confusionismo,  por  confusión;  valorizar,  por  valorar;  in finen-
ciar,  por  influir.

T.—Exiges  una  dotes  de  observación  linguística  que  no  están  al  alcance  de
todas  las  fortunas.

P.—Yo  admito  novedades  cuando,  por  su  vivacidad  y  su  aire  castizo,  re
claman  un  puesto  en  nuestro  vocabulario.  Me  gustan,  por  ejemplo,  peñote  y
niorear.  Pero  con  gusto  le  pondría  un  petardo  a  agregaduría,  entrenamiento  o
aprovisionamiento,  para  quedarme  con  agregación,  adiestramiento  o  cibasteci
miento.  En  cambio,  por  eso  de  que  el  lenguaje  busca  en  definitiva  los  caminos
más  fáciles,  no  me  importaría  comerme  la  i  de  compartimiento,  apartamiento  o
eziliado.  ¿ Te  ríes?
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T.—Me  sonrío,  y  verás  por  qué.  La  historia  occidental  es  muy  corta;  no
va  mas  allá  de  cuatro  o  cinco  mil  años.  Si  Roma  asimiló  la  cultura  griega  y
los  bárbaros  asimilaron  la  romana,  ¿ cómo  va  a  extrañarnos  que  esa  asimilación
continúe  en  nuestros  días?

P,—Eso  no  pasa  de  ser  una  opinión.
T.—Es  algo  más.  El  porcentaje  de  palabras  latinas  en  el  inglés  o  el  alemán

confirman  lo  que  yo  digo.  Pero  esa simbiosis  tiéne  que  resultar  favorecida  por
los  medios  modernos  de  comunicación.  La  música  no  tiene  fronteras  y  dentro
de  pocos  miles de  años  tampoco  el  lenguaje  universal  las  tendrá.

P.—Crees  tú...?
T.—Pese  a  lo  que  se  dió en  llamar  la  decadencia de  Occidente,  nuestro  mun

do  ha  impuesto  una  serie  de  hábitos  y  hasta  de  formas  políticas  en  mundos
que  no  pertenecían  a  nuestra  órbita;  los  estudiantes  de  Ciudad  del  Cabo, de  Ar
gel  o  de  Tokio  visten  americana  y  corbata.  Ten  la  seguridad  de  que  llegaremos
a  una  cultura  común  a  la  que  habrá  de  corresponder  un  lenguaje  común.  Y
aquí  tienes  la  razón  de  mi sonrisa.  ¿ No  están,  quienes piensan  como  tú,  oponién
dose  inútilmente  a  esa  fusión  fatal?

P.—Lo  que  dices  tiene  un  fondo  político  tremendo.  ¿ Qué  idioma  es  el
que  debe  prevalecer  en  ese  supuesto  esperanto?  Pero  en  esa  postura  yo  no  veo
más  que  una  indolencia  cultural.

T.—  Indolencia  cultural?
P.—Mira.  Si  los  augures  políticos  pronosticasen  una  socialización  universal

para  dentro  de  dos  siglos,  ¿ te  dejarías  arrebatar  ahora  la  finquita  que  heredaste
de  tu  padre?

T.—  Tú  qué  crees?
P.—Que  si no eres  gallego,  lo pareces.
T.—Veo  que te  apasiona  el  tema.
P.—Es  verdad.  Creo  que  sobre  las  páginas  que  aquí  imprimimos  pesa  tina

grave  responsabilidad.  Tenemos  que  defender  un  patrimonio  que  no  es  sólo
nuestro,  sino  de  otros  veinte  pueblos  a  los  que  dimos  el  idioma.  Allí  conservan
aún  algunos  modismos  marineros,  aprendidos  por  los abuelos en  largas  travesías,
que  aquí  perdieron  sentido.  Las  desventuras  son  todavía  trinquetadas;  las
bofetadas,  socollazos.

T.—  Y  qué  crees que  va  a  pasar  ahora,  sino lo  que  yo  te  decía?
P.—Pero  a  nosotros  nos  toca  luchar  con  ellos y  por  ellos..,  y  por  nosotros.

¿ Has  visto  a  dónde  nos  están  llevando  los  traductores?
T.—No  exageres.  Hay  que  reconocerles  el  mérito  de  acercarnos  la  cultura

ajena.
P.—Se  lo  reconozco;  pero  no  les  concedo  por  eso  el  derecho  a  flagelar

al  castellano.  Es  rara  la  traducción  que  no  chorrea  gerundios  y  formas  pasivas
o  adjetivos  de  ascendencia  tan  ilegítima  como  operacional,  situaconai  y  habita
cional.

T.—Son  pequeñas  debilidades  que  bien  púeden  ser  disculpadas.
P.—No  en quien,  dándose  o  sin darse  cuenta,  ejerce  el magisterio  de  lá  letra

impresa.  Quien  no  sepa  el  oficio  de  escribir,  que  se  vuelva  a  sus  zapatos.
T.—El  contacto  con  una  lengua  extraña  hace  caer  a  uno  en  esa  asimilación

de  que  antes  te  hablaba.
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P.—Creo  que  no  es  pedir  demasiado  que  el  traductor  conozca  mejor  su
propio  idioma  que  el  ajeno.  Nuestra  sintaxis  en  sus  manos  resulta  a  veces  tan
extraña  que  levanta  sarpullido  a  cualquier  persona  con  sensibilidad  literaria.

T.—1 Pobres  traductores!
P.----Ni  todos  son  malos  ni  a  ellos  atribuyo  todos  los  pecados  gramaticales.

No  son  siempre  ellos  quienes  confunden  arbolar y  enarbolar  o  escriben  ofertar
por  ofrecer,  preveer  por  prever  o  provistar  por  proveer.

T.—Concedo  qu  eso  puede  tener  importancia  en  una  publicación  oficial;
pero  en  escritos  de  otro  carácter  la  cosa  pasa  desapercibida.

P.—Querras  decir  inadvertida...
T.—Admito  la  palmetada.
P.—Perdóname;  me  había  embalado.
T.—  Embalar..,  no  es  hacer  fardos?
P.—Cierto.  Estamos  empatados.
T.—Te  decía que  es  en  las  disposiciones  oficiales donde esas  cosas deben  ta

mizarse.
P.—No  las  excluyo;  como  tampoco  los  escritos  oficiales, las  órdenes  de  ope

raciones,  las  instrucciones  y  las  órdenes  generales.  Por  cierto  que  en  estas  últi
mas  se  van  colando  frases  antológicas,  como  esa  de  se  ezplora  la  voluntad  de
Capitanes  de  Corbeta  que  sean  anuentes...

T.—Está  visto  que  todo  Jefe  de  negociado  o  Segundo  de  un  barco  (per
dón;  de  un  buque)  va  a  necesitar  a  su  lado  un  experto  filólogo

P.—En  realidad,  creo  que  podría  arreglarse  con  su  título  de  bachiller  y  un
diccionario  castellano  de  quince  pesetas.

Al  llegar  aquí,  la  puerta  se  cerró  y  no  pude  oír  más.  Quizá  había  sido
bastante.
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EL  MUNDO  SUBMARINO

A L comenzar  este  siglo,  la  humanidad  tenía  planteado  dos  problemas  que
le  acuciaban  de  antiguo.  Uno  de  ellos  era  el  de  conseguir  volar  por  los
aires,  a  semejanza  de  los  pájaros;  el  segundo,  el  de  navegar  sumergí

do  en  el agua  para  deslizarse  rápida  y  silenciosamente  a  través  de  las  profundi
dades  marinas.

A  fines  del  siglo  pasado  (octubre  de  1890),  Clement  Ader  logra  despegar
en  un  avión  con el  solo  impulso  de  su  motor,  y  recorrer  en  el  aire  unos  50  me
tros,  por  lo que  dicha  fecha  es histórica  en  el  progreso  de  la  aviación;  pero  han
de  transcurrir  todavía  varios  años  hasta  que  el  avión  sea  una  realidad  práctica.
Fué  precisamente  en  la  primera  década  del  siglo  aci;ual,  cuando  las  experien
cias  de  los hermanos  Whigt,  de  Santos  Doumont,  Farman  y  otros  muchos, con
virtieron  en  realidad  la  posibilidad  de  trasladarse  por  el  aire  a  velocidades  de
ochenta  a  cien  kilómetros  por  hora,  en  un  ingenio  un  tanto  frágil  e  imperfecto,
pero  que  en  realidad  volaba.  De  esta  forma,  la  humanidad  consiguió  satisfacer
su  antiguo  deseo de  volar.

Respecto  al  otro  problema  planteado,  el  de  navegar  imitando  a  los  peces
sumergidos  en  las  aguas,  ya  desde  el  siglo  xviii  existen  pruebas  efectuadas  en
artefactos  que  pueden,  con propiedad,  llamarse,  submarinos;  sin  embargo,  has
ta  principio  de  siglo  el submarino  no  adquiere  su  mayoría  de  edad,  ya  que  todos
los  tipos  hasta  entonces  existentes  fueron  experimentales.  A  partir  de  1905,
todas  las  grandes  potencias  marítimas  reconocieron  que  el  submarino  era  arma
de  gran  porvenir  en  la guerra  naval,  y  tales  buques  se  empezaron  a  construir  en
serie,  mejorándolos  de  una  serie  a  la  siguiente.

En  poco más  de  medio  siglo,  el  avance  conseguido,  tanto  por  el  avión  como
por  el submarino,  ha  superado  con creces  lo que  un  principio  podía  esperarse  de
ambos,  y  ante  la  sorpresa  de  muchos  incrédulos  de  aquellos  años  pasados,  que
hoy  todavía  viven,  la  técnica  continúa  su  avance  sin  detenerse  ante  nada.
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De  volar  se  ha  pasado  al  deseo  actual  de  dominar  los  espacios  que  nos  ro
dean.  Testigos  somos  de  cómo  en el  último  decenio  se  van  alcanzando  día  a  día
metas  que  hasta  hace  poco tiempo  no  cabía  imaginarse,  con la  notable  particula
ridad  de  que  los medios  actuales  de  difusión  permiten  a  los habitantes  de  cual
quier  punto  del planeta  seguir  segundo  a  segundo  los  intentos  que  en  tal  senti
do  se  hacen,  viviendo  en  común  con  los  hombres  escogidos  para  las  pruebas
espaciales  momentos  cruciales  en  que  se  enfrenta  la  teoría  con  la  realidad.

El  mundo  incógnito  del  aire  de  primeros  de  siglo  ha  sido  explorado  y  supe
rado,  pero  si  es  cierto  que  se  han  conseguido  avances  notables,  no  es  menos
cierto  que  los  problemas  con  que  sucesivamente  nos  enfrentamos  son  cada  día
más  amplios  y  nuevos.

Hasta  aquí  uno  de  los  dos problemas  planteados  a  principio  de  siglo.  ¿ Y  el
otro?  ¿ Y  ese  mundo  submarino  que  existe  debajo  de  la  superficie  de  los  océa
nos?  Precisamente  de  él  trataremos  someramente  en  este  artículo,  porque  si
también  es  verdad  que  se  ha  avanzado  mucho  en  su  estudio,  es  preciso  llevar
a  cabo  grandes  esfuerzos  para  completarlo,  ya  que  será  en  su  seno  donde  la
guerra  marítima  se  desarrolle  principalmente  en  el  futuro.  El  eterno  axioma  de
dominar  la  mar  para  gobernar  en  el  mpndo  se  ha  extendido,  ya  que  no  basta
como  antaño  con  dominar  su  superficie,  razón  por  la  cual  las  investigaciones
se  dirigen  a  descubrir  los secretos  que  guarda  el  mundo  submarino.  El  que  do
mine  esta  zona,  dominará  sus  líneas  de  comunicación,  y  éstas  son  en  definitiva
las  que  harán  posible dominar  la mar  en  su nuevo concepto.

Los  dos  espacios  vírgenes  a  la  vida  del  hombre  han  sido  incorporados  a  la
civilización;  pero,  desde  entonces,  a  ellos  llegó  inevitablemente  la  guerra.

Oceanografía.  Generalidades.

La  Oceanografía  es  la  ciencia  que  tiene  por  objeto  el  estudio  del  océano,
o  sea  del  mar,  tanto  en  sus  aspectos  físico  y  químico  como  en  el  biológico.  La
Oceanografía  estudia  la  forma  y  fondos  oceánicos,  los sedimentos  que  se  depo
sitan  en  ellos,  la  disposición  química  de  las  aguas  marinas,  su  temperatura  y  los
movimientos  que  le  son  propios  (olas,  mareas  y  corrientes).  Los  movimientos
que  agitan  los  océanos  son  de  dos  tipos  muy  distintos:  Unos  son  movimientos
rítmicos  que  no  tienen  un  desplazamiento  real,  puesto  que  cada  molécula,  des
pués  de  transcurrir  el  ciclo,  ocupa  el  mismo  lugar  (las  olas  y  las  mareas);  los
otros  movimientos  producen,  por  el  contrario,  desplazamiento  de  toda  o  parte
de  la  masa  oceánica  (las  corrientes  submarinas  y  las  de  la  superficie).  Las  olas
y  las  mareas  no  son  más  que  movimientos  oscilatorios  con  los  cuales  en  nada
cambia  la  repartición  de  las temperaturas  y  de  la  salinidad;  por  el  contrario,  las
corrientes  marinas  propiamente  dichas  forman  una  verdadera  circulación  que
modifica  profundamente  el  estado  físico  y  químico  de  la  masa  oceánica.

La  ciencia  biológica  abarca  el  estudio  de  todos  los seres  vivientes,  y  cuanto
se  refiere  a  los animales  y  plantas  que  viven  y  se  desarrollan  en  las  aguas  ma
rinas.
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Estudio  del  mundo  submarino  (1).

El  hombre  se  ha  interesado  por  el  mar  durante  milenios,  y  hubo  investiga
ciones  oceánicas  diseminadas  durante  la  centuriá  decimonona.  Aristóteles  fué
el  primer,  y  muy  experto,  investigador  de  la  biología  marina.  Pero  la  Oceano
grafía  moderna  puede  decirse  que  comenzó  hace  unos  cien años.  Después  de un
siglo  de  modernas  investigaciones,  los oceanógrafos  conocen  ya  bastante  acerca
de  los  mares,  lo  cual,  entre  otras  cosas,  les  ha  permitido  medir  las  caracterís
ticas  físicas generales  dç  las aguas  del  mundo,  levantar  gráfieos  de las  principales
corrientes  superficiales,  indicar  las  cuencas  oceánicas,  examinar  los  sedimen
tos  de  los fondos  marinos  y  conocer  más  cada  día  la  vida  en  el  mar,  áunque  to
davía  tan  imperfectamente  que  restiltan  más  frecuentes  de  lo que  pudiera  creer-
se  las  sorpresas  biológicas.  En  1872,  con  el  viaje  efectuado  por  el  buque-ocea
nógrafo  inglés  Challenger,  se  lleva  a  cabo  la  priríiuera expedición  oceanográfica
proyectada  y  realizada  para  abarcar  ea  sús  investigaciones  todo  lo que  el  hombre
conocía  o  ignoraba  del  mar,  a  través  de  todos  los  Océanos, menos  el  Artico.
Dado  que  el  amplio  campo  abierto  al  estudio  éstaba  prácticamente  virgen,  los
resultados  obtenidos  fueron  colosales.

Con  el  advenimiento  del  sondeo  por  eco,  los  oceanógrafos  empiezan  a  des
cubrir  el paisaje  submarino,  posibilitando  el  trazadó  de una  carta  verdaderamen
te  detallada  del  suelo submarino,  evidenciándose  al  mismo  tiempo la  necesidad de
modificar  hondamente  las  ideas  que  se  tenían  hasta  entonces  acerca  de  la
configuración  de  los  fondos  marinos.  Mucho  de  ese paisajç  no. ha  sido  aún  ex
plorado,  como  más  adelante  se  indicará;  pero  se  llenaron  en  lascartas  muchos
espacios  en  blanco,  de  modo  que figurativamente  puede  decirse  que  hoy  cono
cemos  en  general  la  contextura  del  fondo  de  los  océanos.  Por  la  aplicación
de  la  nueva  técnica  del  sondeo  por  eco  se  descubrieron  y  pudierOn  ser  repre
sentados  en  las  cartas  submarinas  los  grandes  cañones  de  la  plataforma  con
tinental.

Pudiera  parecer  que  estos  avances  en  el  estudio  de  los  océanos  nos  han  per
mitido  en  corto  plazo  tener  un  conocimiento  exacto  de  esas  inmensas  extensio
nes  del  fondo  submarino;  pero,  según  el  doctor  Roger  Revelle,  sólo  el  dos  por
ciento,  aproximadamente,  del  fondo  del  usar  ha  sido  debidamente  estudiado.
Hasta  cuanto  conocemos  de  la  topografía  del  fondo  del  -mar,  estamos  donde
esta’bamos  hace cien  años  cuando  estudiábamos  la  superficie  de  la  Tierra.

Una  comisión  especial  de  ocanogiTafía,  ençabezada  por  el  doctor  Harrison
rown,  del  Instituto  Californiano  de. Tecnología,  ha  resumido  algunos  de  los
problemas  planteados,  como  sigue:  El  mar  ofrece, al  hombre  problemas  que  en
su  magnitud  igualan  a  los  del  espacio...  &tbein-os hoy  menos  respecto  a  ciertas
regiones  marítimas  -que  respecto  a  la  superficie  lunar.  Sin  embargo,  sabemos
que  existen  zanjas  submarinas  de  35.000  piés  de  profundidad,  sonas  de  fracture
de  dos  mil  millas  de. longitud,  mesetas  -submarinas,  anchas. cordilleras  oceáni—
cas  abísma’ticcss, planicies  tan  lisas  como  un  mar  en  calma,  y  todo  ello  difiere
tanto  de  la superficie  de  la Luna  como de  las partes  no  líquidas  de  la Tierra.

(1)Muchas  de  las  ideas  que  se exponen  en  este  trabajo  pertenecen  a  la  obra  Las  fron
teras  del  mar,  del  autor  norteamericano  Robert  C.  Cowen. Algunos  párrafos  del  citado
libro  han  sido reproducidos casi  -literalniente
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Durante  los  últi’mos años  se  han  descubierto  grandes  corrientes  bajo  la  su
perficie  del  mar,  algunas ‘mayores mil  veces  en  caudal  que  el  Mississippi,  y  ello
se  ha  logrado  usando  nuevos  métodos  de  medición.  Sospechamos  que  existen
otras  y  necesitamos  saber  de  dónde  proceden  y  a  dónde se  dirigen.

Los  oceanógrafos  han  aprendido  mucho  durante  las  décadas  que  llevan  es
tudiando  el  mar.  Pero  los  conocimientos  de  hoy  sólo  han  engendrado  ‘mayores
problemas.

Los  medios  con  que  se  cuenta  para  el  estudio  del  mundo  submarino  tam
bién  han  ido  en  continuo  aumento.  La  televisión  submarina  ha  permitido  a  los
biólogos  poder  estudiar  muchos  sujetos  de  observación  en  su  medio  natural.
Los  geólogos  pueden  ver  lo  que  existe  en  el  fondo  del  mar.  Incluso  los  mares
•profundos  son  accesibles a  la  observación  directa.  Las  cámaras  fotográficas  es
pecialmente  adaptadas  han  ofrecido  fotografías  tomadas  a  24.600  pies  de  pro-

-  fundidad  y  pueden  operar  más  abajo  todavía.  Ellas  nos  dan  vistas  del  fondo
del  mar,  que  pronto  será  accesible  a  la  observación  directa  mediante  los  su
mergibles  de  gran  profundidad  al  estilo  del  batiscafo,  que  luego  veremos  y  que
es  de  esperar  entre  pronto  en  más  vasto  uso.

Futuro  de  la  Oceanografía.

La  moderna  Oceanografía  ha  entrado  en  una  nueva  fase  de  su  desarrollo  de
bido  al  aumento  de  capacidad  explorativa  que  proporcionan  los  medios  técnicos
actualmente  puestos  a  su  servicio.

Existe  un  aspecto  en  el  futuro  de  la  Oceanografía  en  el  cual  los  hombres
apenas  han  empezado  a  pensar  y  que  puede  adquirir  una  importancia  extraor
dinaria.  Se  trata  de  saber  cómo  se  van  a  distribuir  entre  las  naciones  los  in
mensos  recursos  que  celosamente  guardan  los  océanos  en  su  seno.  Necesaria-

•  mente  las  actuales  investigaciones  oceanográficas  terminarán  por  plantear  ese
problema,  que  no  parece  a  primera  vista  que  tenga  una  fácil  solución.

Dentro  de  una  década  todo  el  conocimiento  oceanográfico  de  hoy  pasará  de
moda  ante  un  torrente  de  nuevas  informaciones  que  los  actuales  medios  de  in
vestigación  proporcionarán.

El  doctor  Columbus  Iselín  dice  que,  a  su  juicio,  los  problemas  económicos,
sociales  y  políticos  del  océano,  cuando  se  trata  de  su  explotación  de  una  ma
nera  racional,  parecen  más  formidables  que  los  restantes  problemas  científicos
no  solucionados  aún.

La  explotación  minera  del  fondo  de  los  océanos  presentará  un  problema
legal  comparable  al  provocado  por  las  explotaciones  actuales  del  espacio  Ne
cesariamente  surgen  cuestiones  de  difícil  contestación.  Veamos  algunas:  ¿ Quién
posee  derechos  a  los  minerales  de  las  profundidades  de  alta  mar?  ¿ Puede
cualquier  nación  o  grupo  de  naciones  establecer  underecho  y  limitar  el  de
otros?  Estas  preguntas  y otras  muchas  más  que  pudieian  hacerse  surgen  al  pen
sar  en  el  futuro  cultivo  y  administración  de  los  recursos  alimenticios  marinos
que  se  encuentran  más  allá  de  las  aguas  territoriales  de  cada  nación,  sin  de
tenernos  aquí  en  el  problema  mismo  que  encierra  en  sí  la  fijación  de  esas
aguas  territoriales.

A  medida  que  los  hombres  dominen  y  exploten  de  una  manera  progresiva
los  inmensos  recursos  que  existen  debajo  de  las  aguas  de  los  océanos,  estas
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antigtias  barreras  entre  continentes  se  convertirán  en• una  fuente  comÚn  de
riqueza  para  la  humanidad  y  al  mismo  tiempo  serán  la  causa  de  múltiples  pro
blemas  entre  las  naciones  que  se  crean  con  derechos  de  prioridad  para  la  ex
plotación  de  esas  riquezas,  lo  que  obligará  a  una  regulación  internacional,  aun
qtle  esto  no  constituya  una  garantía  de  que  no  existan  litigios  entre  los pueblos.

El  bosquejo  presentado  es  sólo  un  problema  que  todavía  tardará  en  pre
sentarse;  en  los  momentos  actuales  sólo  se  ve  la  necesidad  de  contar  con  una
auténtica  cooperación  internacional  para  acometer  los trabajos  de  la investigación
marítima.  Para  los oceanógrafos,  esa  cooperación  significa  mucho  más  de  lo que
a  primera  vista  pudiera  parecer,  ya  que  la  ven  como  una  ineludible  necesidad
para  poder  disponer  de  una  base  de  partida  para  la  total  explotación  de  los
recursos  del  mar  y  llegar  a  la  absoluta  comprensión  de  los  muchos  problemas
que  hoy  tienen  planteados.  La  enorme  amplitud  de  las  superficies  acuáticas
no  permite  que  una  sola  nación  acometa  a  fondo  su  estudio;  la  cooperación
internacional  se  impone  como  el  primer  paso  y  todos  están  de  acuerdo  en  que
sin  ella  difícilmente  podrá  alcanzarse  un  nivel  adecuado  en  el  futuro.

Buques  oceanográficos.

Contra  lo  que  pudiera  creerse,  la  primera  flota  oceanográfica  es  la  de  la
Unión  Soviética.  Tiene  por  lo  menos  siete  buques  de  investigación  de  1.500 a
6.000  toneladas,  dos  rompehielos  de  12.000 toneladas  y  además  un  submarino
como  equipo  oceanográfico.  Durante  el  Añó  Geofísico  Internacional  más  de
treinta  buques  soviéticos  recibieron  comisiones, especiales y  entre  ellos figuraban
catorce  grandes  buques  que  exploraban  los  océançs.  El  total  de  las  unidades
de  investigación  soviética  rebasan  probablemente  el  centenar.  A  continuación
se  dan  las  características  de  varios  de  ellos:

El  buque  insignia  de  la  flota  soviética  del  Año  Geofísico  Internacional  fué
el  Vitia2,  de  5.500 toneladas.  Es  un  carguero  transformado  y  puede  transportar
73  científicos  y técnicos  más  una  dotación  ‘de 64 hombres.  Este  buque  figura  en
las  flotas  de  investigaciones  desde  1949,  tiene  una  autonomía  de  11.000 millas
y  posee  trece  laboratorios  donde  pueden  trabajar  los  científicos  durante  las
expediciones  de  altura.

El  Mikhail  ‘Lomonosov,  construído  en  Alemania  Oriental,  es  el  buque  más
moderno  del  mundo,  diseñado  especialmente  para  la  investigación  marina  y
fué  asignado  al  Instituto  Geofísico de  la  Marina  en  agostó  de  1957. Tiene  16 la
boratorios  y  puede  alojar  hasta  cincuenta  y.  cinco  científicos.  Las  espaciosas
instalaciones  de  los  buques  soviéticos  son  un  lujo  desconocido  en  los  buques
norteamericanos  de  investigación.

El  sumergible  de  que  disponen  los  soviets  es  el  Severianka.  Reconstruído
especialmente  para  estas  misiones,  la  Armada  soviética  lo  cedió  al  Instituto
General  de  Investigaciones  para  el estudio  que  practicó  la  sección  de  Pesquerías
y  Oceanografía  a  fines  de  1958.  Este  submarino  tiene  portañolas  protegidas  por
espesos  cristales  y  proyectores  colocados  de  modo  que  los  observadores  pueden
encenderlos  y  apagarlos  a  voluntad  para  observar  lo  que  le  rodea.  Existen  cá
maras  cinematográficas  en  cada  portañola  y  una  cámara  televisora  en  la  proa
procura  una  visión  general  del  conjunto,  Puede  navegar  a  distintas  profundi
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dades,  observando,  midiendo  y  recogiendo  muestras.  En  la  actualidad  está  de
dicado  al  estudio  de  nuevas  técnicas  de  la  pesca  de  arrastre.

Frente  a  la  flota  oceanográfica  soviética,  la  norteamericana  era  de  45  buques
en  el  año  1959,  que  resultaban  inadecuados  para  el  trabajo  que  deben  hacer.
Todos  eran  pequeños  y  ninguno  se  aproximaba  al  tamaño  de  los  grandes
buques  soviéticos.  Sin  embargo,  está  en  marcha  un  proyecto  para  elevar  el
número  de  dicha  flota  hasta  85  unidades  con submarinos  de  investigaciones  ca
paces  de  entrar  y  salir  en  los  hielos  del  Artico,  balsas  de  altura,  anclables  y
utilizables  como  boyas  y  un  buque-nodriza  para  los  batiscaf os.

El  batiscafo.

Existen  distintos  modelos  y proyectos.  El  Trieste  se sumergió  el  23  de  enero
de  1960 a  35.800 pies  en  la  fosa de  las  Marianas,  en  el  Pacífico.  Tanto  éste como

el  F.N.R.S.-3,  llamado  así  en  memoria  del  primer  globo  estratosférico,  son  sólo
los  precursores  de  diferentes  clases  de  vehículos  marinos  con  que  los  hombres
explorarán  las  profundidades  en  el  futuro.  Con  ellos  se  aumenta  mucho  la  po
sibilidad  de  la  explotación  de  los  mares  profundos,  prescindiendo  aquí  de  sus
grandes  posibilidades  militares.

En  la  actualidad  el batiscafo  tiene  grandes  limitaciones  de  maniobra  porque
es  un  buque  pesado  impelido  por  motores  relativamente  débiles  que  trabajan

El  hatiscafo francés  FNRS-3.
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con  baterías  de  acumuladores.  Existen  proyectos  de  aparatos  o  ingenios  más
ligeros  que  superarán  lo  conseguido  hasta  ahora  en  este  aspecto.

Operaciines  navales.

Desde  que  el  hombre  emplea  embarcaciones  para  cruzar  los mares  surge  ine
vitablemente  la  lucha  en  dicho  medio.  La  Hidrografía,  ciencia  que  estudia  el
mar,  se  incorpora  a  las  operaciones  navales  y  de  todos  son  conocidos  los  ade
lantos  conseguidos  por  esta ciencia  moderna  que  utiliza  métodos  e  instrumentos
electrónicos.  A  la  Hidrografía  sólo  le  queda  por  conocer  en  los  actuales  mo
mentos,  con el detalle  que  algunas  operaciones  militares  requieren,  la  denornina
da  faja  costera anfibia,  que  es  una  zona  que  en  términos  generales  se  extiende
desde  la  línea  de  pleamar  en  mareas  vivas  hasta  el  veril  de  cinco  metros  con
dicha  marea.

Ya  desde  principio  de  siglo  el mar  adquiere  una  nueva  dimensión  en  cuanto
a  las  operaciones  navales  cuando  el  hombre  puede  navegar  por  debajo  de  su
superficie.  Por  ello  es  necesario  orientar  el  estudio  de  los  fondos  marinos  no
sólo  hacia  el  fin  que  anteriormente  hemos  visto  de  explotar  sus  riquezas  na
turales  y  posibilidades  para  proporcionar  medios  de  vida  a  la  humanidad,  sino
hacia  su  empleo con  fines  bélicos.  Así  son  dos  vertientes  perfectamente  delimi
tadas  las que  tiene  el  estudio  oceanográfico:  una  de  exploración  y más  tarde  ex
plotación  de  los  inmensos  recursos  que  encierra  en  su  seno  el  mundo  subma
rino  para  la  supervivencia  y  bienestar  de  la  humanidad.  La  otra  tiene  por  ob
jeto  el estudio  de  ese medio  submarino,  considerado  como  escenario  o  teatro  de
operaciones  navales  en  las próximas  contiendas.  La  lucha  que  en  dicho  escenario
puede  desarrollarse  presenta  características  hasta  ahora  no  experimentadas  y,
por  tanto,  no  conocidas,  ya  que  después  de  la  segunda  guerra  mundial  el  sub
marino  ha  conseguido  romper  la  servidumbre  que  le  ataba  a  la  superficie  del
mar  para  sobrevivir,  servidumbre  que  constituía  su  taZón de  Aquiles.  El  sub
marino  de  hoy,  al  darse  ese  gran  paso  revolucionario  en  el  problema  de  la  re-
novación  de  oxígeno,  que supone  la  desaparición  de  las  baterías  de  acumuladores,
ha  aumentado  con  la  propulsión  atómica  su  autonomía  y  la  profundidad  de
inmersión,  lo  que  le permite  ocúltarse  por  períodos  de  tiempo  larguísimos,  difi
cultando  enormemente  su  localización.

A  simple  vista  se  comprende  la  importancia  que  el  relieve  submarino  ad
quiere  para  esas  operaciones  navales,  en  las  cuales  tomarán  parte  sumergibles
portadores  de  armas  de  gran  potencia  de  destrucción.  Se  impone,  no  cabe  duda,
fiscalizar  en  lo  posible  aquellas  aguas  situadas  a  distancias  de  los  objetivos  te
rrestres  principales,  para  evitar  que  puedan  llegar  a  ellas  los  submarinos  y
lanzar.

La  vigilancia  del  mundo  submarino.  Sistema  de  alarma.

No  se  va  a  hablar  de  las  nuevas  armas  con  que  cuentan  los  buques  de  su
perficie  para  la  lucha  antisubmarina  ni  tampoco  de  las  nuevas  unidades  per
feccionadas  o  de  las  posibilidades  de  los  buques  que  se  están  experimentando
con  aletas  hidráulicas  o  navíos  con hidroesquíes  (Hydrofoiis),  los  cuales navegan
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teniendo  el  casco  completamente  fuera  del  agua  merced  a  la  sustentación  di
námica  de  una  especie  de  lámina  o  aletas  sumergidas  en  la  masa  líquida.  Nos
vamos  a  limitar  a  estudiar  los  equipos  de  localización  que  pueden  establecerse  en
el  mundo  submarino,  los  cuales  pueden  constituir,  con  las  unidades  subma
rinas  antisubmarinas,  el  más  claro  exponente  de  las  posibilidades  de  la  defensa
contra  los  sumergibles  actuales.

Ya  es  sabido  que  los  medios  de  detección  submarinos  se  pueden  dividir  en
dos  grupos  fundamentales,  pasivos  y  activos.  Dentro  de  los  primeros  están  los
estáticos,  empleados  generalmente  en  la  defensa  portuaria;  entre  ellos  merecen
citarse  las  espiras,  hidrófogos,  heraldos  y  sonaboyás.  No  necesitan  explica
ción  y  sólo  aclararemos  que  el  heraldo  consiste,  sucintamente,  en  un  sonar
estático  sumergido  que  apoyado  en  el  fondo  y provisto  de  un  proyector  gira  por
medio  de  un  motor  síncrono  entre  los  límites  que  se  le  fijen.

Basándose  en  las  posibilidades  que  ese nuevo  principio  de  detección  ha  crea
do,  se  especula  en  la  actualidad  con  los  adelantos  de  aparatos  de  dicho  tipo.
No  cabe  duda  de  que  si  se  consigue  construir  equipos  de  esta  clase  que  pue
dan  ser  fondeados  a  grandes  profundidades  y  que  tengan  la  potencia  necesaria,
podrán  fiscalizarse  grandes  zonas  de  mar  hasta  ahora  vírgenes  para  el  paso  de
los  sumergibles.

Fácilmente  se  comprende  el nexo  que  existe  entre  las  posibilidades  de  llevar
a  efecto  el  plan  antes  indicado  con  el  conocimiento  lo  más  perfecto  posible
del  interior  de  los  mares,  sobre  todo  en  el  caso  de  las  corrientes  submarinas
que  actúan  directamente  sobre  el  trípode  enclavado  en  el  fondo.  Claramente  se
observa  que  son  dos  problemas  distintos:  uno,  la  posibilidad  de  fondear  esos
aparatos  a  grandes  profundidades  y  que  tengan  la  potencia  necesaria  para  ob
tener  detecciones;  otro,  el  conocer  la  topografía  de  los, relieves  del  fondo  con
la  exactitud  requerida,  así  como  las  corrientes  que  puedan  actuar  sobre  dichos
aparatos.  Además  de  estos  problemas  (investigaciones  oceanográficas  y  posibi
lidades  de  disponer  de  aparatos  capaces  de  ser  fondeados  a  grandes  profun
didades),  existe  otro  no  menos  importante,  en  el  que  se  ha  de  centrar  la  inves
tigación:  el  del  comportamiento  de  las  ondas  electromagnéticas  en  el  agua.

La  Marina  de  los  Estados  Unidos  dedica  grandes  energías  a  resolver  el
problema  de  localización  a  distancia  de  las  unidades  submarinas.  Existe  en
funcionamiento  un  sistema  de  alarma  próximo,  que  consiste  en  unas  agrupa
ciones  fijas  de  hidrófonos  arriados  por  bajo  de  la  turbulencia  superficial  y  co
nectados  por  cables  a  las  estaciones  terrestres  de  vigilancia,  las  cuales  permiten
cierto  grado  de  seguridad  en  lo  que  concierne  a  las  aguas  del  litoral  Atlántico
y  Pacífico.

El  desarrollo  de  sistemas  de  vigilancia  de  largo  alcance  y  amplia  exten
Sión  parece  haberse  iniciado  en  1959 y  consistente  en  una  amplia  red  de  alarma
lejana  constituída  por  un  sistema  fijo  de  vigilancia  submarina  que  utilizará  las
técnicas  más  modernas  en  grandes  puestos  de  escucha  múltiples,  de  decenas  de
toneladas  de  peso,  anclados  más  allá  de  la  plataforma  continental.

Existen  también  otros  proyectos  de  sistemas  estratégicos  de  alarma  que  lle
varían  a  cabo  el  mismo  trabajo  que  el  sistema  anteriormente  indicado  con  el
empleo  de  campos  d.e sonoboyas  de  escucha,  las  cuales  montarían  baterías  de
larga  duración,  claro  está  que  con  un  alcance  más  corto.

Además  de  los  sistemas  indicados,  también  está  en  estudio  una  alarma  elec
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trónica,  aprovechando  la  distorsión  que  el  casco  del  buque  produciría  en  cam
pos  electromagnéticos  de  forma  conocida.

Podría  continuarse  especulando  sobre  nuevos  sistemas  de  alarma  y  otros
medios  de  detección.  Lo  que  no  cabe  duda  es  que  la  realización  de  todos  estos
proyectos,  hoy  en  embrión  y  quizá  más  adelantados  de  lo  que  pudiera  creerse,
estará  supeditada  en  gran  parte  a  los  adelantos  que  se  vayan  alcanzando  en
el  campo  de  las  investigaciones  oceanográficas.

Final.

Aunque  el mundo  submarino  es  objeto  de  atención  y  se publican  con relativa
frecuencia  datos  de  los  avances  conseguidos  en  su  conquista,  también  en  cierto
que  las  investigaciones  a  él  concernientes  son  menos  populares  que  las  que  se
realizan  en  el  campo  espacial.  Ocurre  también  que  muchos  de  los conocimientos
adquiridos  en  cuanto  al  relieve  submarino  son  poco  difundidos,  por  tratarse
de  problemas  que  afectan  a  la  defensa  del  país.

En  nuestro  artículo  Proyectiles  (1)  señalábamos:  Si  diremos  que  existe  la
posibilidad  próxima  de  dotar  a los  submarinos  de  proyectiles  dirigidos  de gran
alcance.  Y  más  adelante  añadíamos:  Más  seguro  que  un  bombardeo  de  Moscú,
por  ejemplo,  desde las islas  Británicas,  puede  ser  realizado  desde un  lugar cual
quiera  del  Atlántico,  mar  del  Norte  o  Artico,  variando  este  lugar  periódica
mente.  La  nsaniobralidad sin  restricciones  de  los  orígenes  de  fuego  es  una  ca
racterística  fundamental  del fuego  naval,  cuyas  ventajas  son  claramente  visibles:
Una  base  de  lanzamiento  de  proyectiles  localizada  tiene  muchas  probabilidades
de  convertirse  en  base  destruida.

La  estrategia  actual  está  cimentada  no  sólo  en  la  movilidad  de  las  bocas  de
fuego,  sino  en  que  actúan  de  un  modo  invisible  desde  el  fondo  de  los  mares.
Se  trata,  pues,  de  una  estrategia  que,  con  independencia  del  arma  en  sí  mis
ma  (proyectiles  balísticós  de  mediano  alcance  Polaris  con  carga  atómica)  está
cimentada  en  la  facultad  de  poder  hacer  uso  libre  de  ese mundo  submarino  es
tudiado.  El  medio  contribuye  tanto  como  el  arma  a  proporcionar  el  poder  di
suasivo  que  la  moderna  estrategia  persigue.

Hasta  la  última  contienda  el  peligro  naval  sólo  afectaba  a  las  costas  de  las
distintas  naciones.  Bien  es  verdad  que  el  poder  naval  estrangulaba  la  vida  de
las  naciones por  medio  del  bloqueo, pero  este medio  era  indirecto.  Actuaba  con
tra  las  comunicaciones  marítimas,  vitales  para  una  nación.  Hoy  las  cosas  han
variado,  ya  que  las unidades  navales,  tanto  de  superficie  como  submarinas,  ame
nazan  directamente  con  sus  armas  el  suelo  de  la  nación  enemiga.  Ello  obliga  a
localizar  esas  bocas  de  fuego  para  hacer  desaparecer  la  amenaza.  Una  flota
propia  con  capacidad  aérea  suficiente  puede  actuar  contra  la  flota  de  super
ficie  enemiga,  pero  con  eso  no  basta.  La  nación  que  domina  el  mar  tiene  que
dominar  no  sólo  su  superficie,  sino  ese  mundo  submarino  antes  estudiado  para
poder  frustrar  todo  intento  enemigo  contra  nuestro  suelo.

Hasta  ahora,  los  sistemas  de  defensa  empleados  están  establecidos  a  distan
cia  de  la  costa  donde  las  profundidades  permiten  colocarlos.  Cuando  la  ciencia
oceanográfica  vaya  alcanzando  un  dominio  más  perfecto  del  medio  y  se  cons

(1)  REVISTA GENERAL DE MARINA,  octubre 1956.
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truyan  al  mismo  tiempo  sumergibles  que  naveguen  a  profundidades  hoy  prohi
bitivas,  los  problemas  de  la  defensa  irán  necesariamente  en  aumento.  La  ex
ploración  de  la  defensa  irá  necesariamente  en  aumento.  La  exploración  de  ese
mundo  submarino,  que  hoy  está  en  sus  albores,  repercute  de  una  manera  di-
recta  en  las posibilidades  posteriores  de  empleo  con fines  bélicos  de  ese  medio.

El  ir  delante  del  adversario  en  el  conocimiento  de  ese  mundo  submarino,
incorporado  día  a  día  a  la  vida  del  hombre,  es  militarmente  vital,  porque  donde
llega  la  mano  del  hombre  inevitablemente  llegará  también  la  guerra.  El  espacio
y  el  mundo  submarino,  incorporados  a  principios  de  siglo  a  la  humanidad,  se
han  convertido  en  escenario  de  la  lucha,  después  de  haber  permanecido  en  una
paz  inalterada  desde  la  más  remota  antigüedad.  A  ellos  dedica  la  U.R.S.S.  un
cuidado  preferente  como hemos visto.  Esto  es  razón  más  que  suficiente para  con
sagrarle  ulla  atención  continua  por  nuestra  parte.

R.  RIBAS  BENSTJSAN

(H)  (G)

UN  RUMBO PARA LOS DESTRUCTORES
Rimo  R. ZTJMWALT,

C.  de  N.  de  la  Marina  de  los  EE.  UU.

¿Qúé  se  oculta  bojo  el  horizonte  para  los  destructo
rest  Un  Comandante  con  experiencia  en  viejos  buques
imagina  lo  que  sucederá  en. las  dos  próximas  décadas
y  nos  da  su  cándida  opinión  respecto  al  papel  que  des
empaCarán  los  destructores  en  las  desconocidas  aguas
del  mañana.

A causa del  avance  constante  de  la
técnica,  no cesan  los cambios  en
el  valor  relativo  de  todos  los

medios  de  lucha.  Así,  la  efectividad  de
un  destructor  ha  subido  y  bajado  con
frecuencia  durante  los  sesenta  años  de
historia  de  este  tipo  de  buque.  Hoy
en  día,  con el tamaño  y  la forma  de  las
distintas  series  de  destructores  den
tro  de  las  transformaciones  que  la  téc
nica  ha  impuesto,  quizá  necesitemos

1963]

considerar,  de  un  modo  realista,  el  po
der  de  los  destructores  en  los  cuales
nuestra  flota  confía  tan  plenamente.
¿ Es  capaz  el  destructor  de  continuar
cumpliendo  eficazmente  la  pesada  ta
rea  que  le  imponen  las  exigencias  de
nuestro  poder  naval,  extendido  por
todo  el  mundo?  ¿ Será  un  arma  tan
valiosa  dentro  de  unos  años,  como  lo
es  ahora  o  lo  fué  hace  diez  o  veinte
años?
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Actualmente,  la  Marina  de  los  Es
tados  Unidos  tiene  en  servicio,  aproxi
madamente,  300  destructores  de  dife
rentes  tipos.  Los programas  de  cons
trucciones  navales  para  1963  inclu
yen  la  construcción  de  ocho  nuevos
•destructores  de  escolta,  que  quemarán
petróleo,  y  otros  23  viejos  destructo
res  entrarán  en  modernización  bajo  el
programa  FRANM.  Pronto  la  U.S.S.
Bainbridge  (DLGN-25),  una  fragata  de
propulsión  nuclear,  se  unirá  a la  Flota.
Otra  DLGN  ha  sido autorizada  por  el
Congreso,  que  ya  aprobó  el presupues
to.  Mientras  que  esto parecería  indicar
un  futuro  seguro  para  el  destructor,
ha  habido  recientemente  un acusado  in
cremento  en  el  número  de  disidentes,
que  creen  que  el  tipo  de  submarino
Hunter-Killer  es  un  arm  más  efectiva
que  el  destructor  en  la  guerra  anti
submarina  y  que,  en  el  futuro,  la  con
tribución  del  destructor  a  la  lucha  an
tiaérea  es  algo  dudosa.  Otros  críticos
señalan  que  los  desarrollos  técnicos
aplicados  a  los destructores  no  han  es
tado  a  la  altura  de  otras  mejoras  téc
nicas  aplicadas  a  otros  sistemas  de  ar
mas  de  la  Marina,  como, por  ejemplo,
el  submarino.  Opinan  que  al  destructor
deben  asignársele  papeles  de  menor
cuantía  en  nuestras  futuras  fuerzas.

Los  nuevos  y  complejos  destructo
res,  expuestos  a  la  alabanza  y  a  la  crí
tica  hoy  en  día, fueron  pensados  y  pla
neados  hace  una  década.  A  pesar  de
las  exigencias  de  la  guerra  de  Corea
y  los  problemas  diarios  que  planteaba
el  empleo de  sistemas  de  armas  de  la
segunda  guerra  mundial  en  el  teatro
de  operaciones  coreano,  los  que  pro
yectaron  los  pIanes  estratégicos  en  esa
época  tuvieron  que  olvidarse  del  pre
sente  para  mirar  el  futuro,  que  ahora
ha  llegado.  Existe  la  segura  evidencia
de  que  nuestros  nuevos  destructores
han  mejorado  considerablemente  su ca
pacidad  antiaérea  en  relación  con  los
mejores  destructores  que  tomaron  par-

te  en  la  guerra  de  Corea.  Por  otra
parte,  no  hay  la  menor  duda  de  que
los  mejores  destructores  actualmente
existentes,  cuando  se  comparan  con los
submarinos  nucleares  más  recientes,
son  menos  efectivos  relativamente  que
lo  eran  hace  una  década  sus  antepasa
dos  contra  las  unidades  submarinas  de
tipo  convencional.  No  es  práctico  que
nos  ocupemos en  los méritos  y  deficien
cias  de  nuestros  buques  actuales;  por
el  contrario,  debemos considerarlos  en
una  forma  realista  y  obrar  en  conse
cuencia.  Tenemos  obligación  de  mirar
hacia  el  futuro.

Al  esforzarnos  en  imaginar  el  papel
que  tendrá  ese  destructor  ideal  —dise
ñando  el  destructor  del  futuro—,  de-
hemos  mirar  más  allá  de  esta  década,
hacia  los  años  1970  y  1980,  para  de
terminar  el  esbozo de  un  buque  que no
está  todavía  en  los  tableros  de  dibujo,
pero  que  será  el  destructor  que  man
darán  los  que  hoy  día  son  jóvenes
Oficiales  de  Marina.  Sin  intentar  de
finir  lo  que  será  la  estrategia  en  ese
distante  futuro,  necesitamos,  en  pri
mer  lugar,  analizar  las  condiciones  es
tratégicas  probables  con que  se  enfren
tará  nuestra  nación  en  esa época;  des
pués,  examinar  las  consecuencias  para
el  poder  naval  de  esa  situación  es
tratégica;  luego,  deducir  algunas  de  las
exigencias  para  los destructores,  basán
donos  en  dichos  análisis,  y,  por  último,
considerar  algunos  de  los problemas  de
transición.  Si  los  destructores  del  ma
ñana  no  consiguen,  en  algún  aspecto,
tener  mayor  eficacia  relativa  que  sus
antecesores,  será  porque  no  hemos  en
focado  el  problema  en  toda  su  exten
sión.

Las  condiciones  estratégicas
en  los  aíos  1970  y  1980.

El  problema  consiste  en  proyectar
la  situación  estratégica  del  mundo  en
la  actualidad  —dos  centros  de  poder
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rodeados  por  vastas  áreas  de  naciones
subdesarrolladas,  que  dependen  en  dis
tinto  grado  de esas grandes  potencias—
por  los  caminos  que  razonablemente  se
puede  prever.  En  un  lado  tenemos  a
los  Estados  Unidos  y  la comunidad  at
lántica  de  naciones,  y  en  el otro  el  blo
que  chino-soviético.  Alrededor  de  los
dos  poderosos  bloques  están  los  nu
merosos  Estados  subdesarrollados,  la
mayoría  de  ellos  en  pleno  proceso  de
descolonización,  que  ha  creado  un  gran
renacimiento  del  nacionalismo.

Bloque  chino-soviético.—Aun  que to
davía  no  está  a  la  altura  de  los  Es
tados  Unidos  por  lo  que  a  armas  es
tratégicas  se  refiere,  la  Unión  Soviéti
ca  ha  alcanzado  la  necesaria  capacidad
para  poder  ocasionar  graves  daños  a
los  Estados  Unidos  en  una  guerra  ter
monuclear.  Parece  razonable  presumir
que,  a  falta  de  un  acuerdo  efectivo  so
bre  control  de  armas,  la  U.R.S.S.  ten
drá  posibilidades  de  causar  daños  civi
les  casi  totales  a  su  enemigo  para  los
años  1970 ó 1980.

El  aspecto  de  unidad  monolítica  del
bloque  comunista  empezó a  desaparecer
con  motivo  de  la  muerte  de  Stalin.  Los
errores  fundamentales  de  la  ideología
comunista  contribuirán  a  la  fragmenta
ción  política  dentro  de  ese bloque  Las
diferencias  entre  la  China  comunista
y  la  U.R.S.S.  son  fundamentales,  y  la
perspectiva  es  que  el  abismo  se  ensan
chará  cuando  China  se  dé  cuenta  del
pantano  en  el  que  la  disminución  de
ayuda  de  la  U.R.S.S.  la ha  colocado.

En  forma  similar,  los  satélites  eu
ropeos  del  Este  —cuyos  pueblos  re
cuerdan  los días en  que  no sólo su  dig
nidad  humana,  sino también  su riqueza
económica,  estaban  en  mejores  condi
ciones—  pueden  continuar  volviéndose
pulgada  a  pulgada  hacia  una  más  ín
tima  asociación  con  el  Oeste.  Si  la  po
lítica  exterior  soviética  llega  a  ser  su
ficientemente  astuta  como  para  recono
cer  la  inevitable  inclinación  hacia  el

nacionalismo  dentro  de  su bloque  bajo
el  actual  sistema,  los  próximos  veinte
años  pueden  ser  testigos  de  una  polí
tica  de  compromiso  en  la cual la  Unión
de  Repúblicas  Socialistas  Soviéticas es
tablezca  una  asociación  libre  de  Esta
dos  de  similar  filosofía económica,  que
buscan  coordinar  sus  objetivos  políti
cos.  Debemos  reconocer  que  el  Estado
soviético  posee  un  considerable  poten
cia!  económico.  A  pesar  de  sus  conti
nuas  dificultades  con  la  agricultura,  la
Unión  Soviética  debe  ser  capaz  de  de
dicar  grandes  cantidades  de mercancías
industriales y otra  clase de  ayudas  a  su
campaña  para  atraer  naciones  que  no
pertenecen  a  ninguno  de  los  bloques.
Sin  embargo,  estos  programas  pueden
sufrir  no  sólo una  mayor  falta  de coor
dinación  con  otros  aspectos  del  poder
comunista,  sino  también  la  persisten
cia  de  las  aspiraciones  del  pueblo  so
viético  para  mejorar  su nivel  de  vida.

China  representa  un  enigma  espe
cial.  Poseyendo  los atributos  geopolíti-.
cos  para  un  vasto  poder  en  potencia,
políticamente  establecida  por  vez  pri

mera  en  muchos  años  por  un  régimen
sin  compasión,  ha  sido  capaz  de  arre
glar  sus  propios  problemas,  pese  a  la
ineficacia  y mal juicio  de  quienes la go
biernan.  Si  llegara  alguna vez a  ser una
seria  amenaza  por  los  años  1970  ó
1980,  ello  dependería  en  gran  medida
del  grado  de perspicacia  política  del  su
cesor  de  Mao.  Podemos  admitir  que
China  tenga  capacidad  para  conseguir
un  modesto  sistema  de  armas  nuclea
res  durante  los  próximos  veinte  afios.
Es.  más  importante  considerar  si  su
rumbo  político  futuro  —ya  sea  una
nueva  aproximación  con la  Unión  So
viética,  una  nueva  orientación  hacia  el
Oeste,  o  la  creación,  con  Japón  y  el
Sudoeste  asiático,  de  una asociación  re
gional  separda— tendrá  un  mayor  efec
to  sobre  otras  uniones  de  naciones.

Lo  Cornniclad  Atlántica.. —  Puede
esperarse  que  los  Estados  democráti
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cos  del  Occidente  europeo  (cuyo  genio
político  parece  operar  mejor  a  cierta
presión)  continúen  su  integración  po
lítica.  Este  proceso  único  de  empírica
y  lenta  integración  ha  alcanzado  ya,  en
la  Comunidad  Económica  Europea,  el
punto  en  que  el  hombre  de  la  calle  ha
visto  los  resultados  y  los  beneficios
económicos.  Los  buques  que  nosotros
concebimos  hoy  y  diseñamos  mañana
estarán  probablemente  surcando  los
mares  cuando  Europa  esté  en  las  eta
pas  finales de  la  tarea  a  la  que  el  Pre
sidente  Kennedy  aludió,  en  su  discurso
del  Día  de  la  Independencia  este  año,
cuando  dijo:  ...  la  primera  cosa  que
deseamos  es  que  nuestros  al’nigor eu
ropeos  siqan adelante  en  su  empeño  de
conseguir  la  ‘más perfecta  unión...

Por  otro  lado, cabe pensar  que  nues
tra  actual  política,  en  lo que  se  refiere
a  la  asociación de  la  Comunidad  Atlán
tica,  podría  ser poco afortunada  al  com
binar  las  dos  grandes  mitades,  Europa
unida  y  Norteamérica,  ya  que  no  es
absurda,  en  los años  70,  la  posibilidad
de  una  Europa  integrada  como un  ter
cer  y  gran  elemento  en  las  relaciones
mundiales.

También  debemos  considerar,  aun
que  sea  muy  remotamente,  la  posibili
dad  de  que  la  Unión  Soviética  reaccio
nando  ante  el despertar  de  China,  bus-
que  amigos  hacia  el Oeste.

Naciones  subdesarrolladas y  difusión
de  poder.—Junto  al  bloque  comunista,
que  se  fragmenta  gradualmente,  y  a  la
Comunidad  Atlántica,  que  se  integra
con  lentitud,  está  el  numeroso  grupo
de  naciones  subdesarrolladas.  Aunque
hay  excepciones  (India,  Brasil,  Nige
ria,  etc.), la gran  mayoría  de  estos  paí
ses  no  han  empezado  todavía  a  resol
ver  sus  dificultades.  Los  Estados  Uni
dos  y  otras  naciones  de  la  Comunidad
Atlántica  han  hecho  esfuerzos  aprecia
bles  para  establecer  las  reformas  eco
nómicas  básicas  y  atraer  a  esos  pue
blos  hacia  el  mundo  libre,  y  tales  es-

fuerzos  se  incrementarán  aún  más  en
un  futuro  próximo.

De  forma  similar,  la  China comunis
ta  y la  U.R.S.S.  no cabe duda que  mul
tiplicarán  su  empeño  en  la  lucha  por
atraer  a  estas  naciones  subdesarro
lladas.

Como  resultado  de  una  competencia
de  incrementos  económico  y  militar,  a
lo  largo  de  los  próximos  veinte  años
debemos  esperar  algún  éxito  comunista
ocasional;  pero la  mayoría  de  estos Es
tados  menos  privilegiados,  seguramen—
te,  permanecerán  fuera  del  bloque  co
munista,  inclinándose por  la ayuda eco
nómica  de la  Comunidad  Atlántica,  que
lentamente  aumentará  su  fuerza.  De
particular  importancia  con  respecto  a
estos  países,  que  se  deslizarán  tempo
ralmente  bajo  la  influencia  comunista,
será  la  postura  de  los  Estados  Unidos
o  la  Comunidad  Atlántica,  apadrinando
grupos  regionales  semejante  a  una
modificada  Organización  de  Estados
Americanos  (OAS),  que  proporciona
rá  el vehículo,  no podrido  por  ambicio
nes  nacionalistas,  para  resistir  o derro
car  cualquier  presión  o  subversión  de
inspiración  comunista.

El  aspecto  más  significativo  de  las
áreas  subdesarrolladas  será  la  tenden
cia  gradual  hacia  la  difusión  de  poder
y  sus complicaciones.  Dentro  de  veinte
años,  India,  Brasil,  Indonesia  y  otras
naciones  claves pueden  muy  bien haber
alcanzado  la  etapa  de  desarrollo  para
jugar  un  papel  importante  en  las  cues
tiones  mundiales.  Se  habrán  incremen
tado  las  tendencias  hacia  los grupos  re
gionales  más  significativos  en  lo  que
se  refiere,  sobre  todo,  a  estas  futuras
potencias.  Las  relaciones  de  la  Comu
nidad  Atlántica  con  estos  poderes  re
gionales  tendrán  probablemente  que
cambiar,  del  mismo  modo  que  las  re
laciones  de  los  Estados  Unidos  hacia
Europa  cambiaron  cuando  esta  última
se  hizo  más  fuerte.

Países  del  margen  asiático. —  Un
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área  especialmente crítica  en  cualquier
estudio  es  la  porción  marginal  de  Asia
cuya  media  luna  circunda  China.  He
mos  visto  que  una  valoración  realista
debe  indicarnos  que  China,  con contro
les  drásticos,  tiene  capacidad  a  lo  lar
go  de  los  próximos  veinte  años  para
aumentar  su  posición  como  potencia
de  una  manera  apreciable.  Sus  eternos
problemas  agrícolas  y  su  ideología,
probablemente  harán  que  intente  mo-
verse  hacia  los  países  marginales  que
la  rodean  y  que  tienen  atractivos  para
sus  gobernantes.  Cuando  China  alcan
ce  capacidad  en  armas  nucleares,  debe
mos  anticipar  la  posibilidad  de  dos  di
recciones  de  movimiento:  japón  y  la
India.  Podrían  inclinarse  por  la  obten
ción  de  una  capacidad  nuclear  indepen
diente;  podrían  buscar  un  mayor  acer
camiento  con China.  El  autor  cree  que
existe  cierto  peligro  de  perder  la  orien
tación  del  Japón  hacia  el  Oeste  en  esa
época.  Si  es incapaz de  lograr  un  pues
to  dentro  de  la  asociación  económica
de  la  Comunidad  Atlántica  de  Nacio
nes,  el  Japón  podría  encontrar  en  la
atracción  económica  y  la  poderosa
amenaza  china  una  irresistible  combi
nación.  El  autor  estima,  sin  embargo,
que,  antes  de  ese  momento,  una  polí
tica  inteligente  de  Estados  Unidos  se
habrá  esforzado  para  hacer  frente  a
esta  amenaza,  trabajando  con el  Japón,
Nueva  Zelanda,  Australia  y  quizá  In
donesia,  Formosa  y  las  Filipinas,  para
formar  una  ampliación  en  el  Pacífico
de  la  Comunidad  Atlántica,  con  unos
lazos  políticos  algo  más  flojos.  Si  esto
llega  a  hacerse,  la  amenaza  nuclear  de
China  y  las  aspiraciones  nucleares  con
comitantes  de  India  y  Japón  tendrían
que  ser  enfrentadas  indudablemente
con  la  creación  de  una  fuerza  nuclear
internacional  similar  a  la  NATO.  Un
arreglo  militar  de  países  marginales
que  incluyese  la  India,  Japón  y  quizá
una  Indonesia  con  nueva orientación,
así  como  algunas  naciones  continen

tales  del  sudoeste  asiático,  podría  re
sultar  muy  conveniente,  con participa
ción  de  los  Estados  Unidos  para  pro
porcionar  el  sistema  de  armas  nuclea
res  bajo  adecuado  control.

La  alternativa  de  un  Japón  y  una
India,  moviéndose  hacia  el  campo  chi
no,  produciría  un  cambio  de  poder  tan
desventajoso  a  la  Comunidad  Atlán
tica,  que  se  debe hacer  cualquier  sacri
ficio  para  evitarlo.

Consecuencias  de  la  situación
estratégica  para  el  Poder  naval.

En  los próximos  diez  o veinte  años,
el  medio  a  través  del  cual  las  dos  su
perpotencias  que  continuamente  au
mentan  su  poder  van  a  encauzar,  pro
bablemente,  sus fuerzas  económicas, se
rán  los  océanos  del  mundo.  A  pesar
de  que la entrega  de  submarinos  y avio
nes  sería  muy  deseable  para  estar  pre
parados  para  la guerra,  la  realidad  eco
nómica  de  la  vida  inducirá  seguramen
te  a  una  mayor confianza en  los buques
de  superficie  en  tiempo  de  paz.

Se  procurará  sacar  amplio  partido
de  los  mares  para  fortalecer  los  lazos
del  comercio  y  para  que  la  interdepen
dencia  naval  pueda  proporcionar  una
potente  herramienta  con la  cual  ensan
char  la  Europa  Unida  en  una  asocia
ción  atlántica,  evitando  de  este  modo
la  alternativa  de  un  tercer  bloque  ma
yor.

La  Comunidad  Atlántica  y  su  ex
tensión  en  el  Pacífico  pueden  quedar
eficazmente  unidas  por  los  océanos  en
una  gran  Comunidad  del  Mar,  más  fá
cilmente  ligadas  en  el  aspecto  econó
mico  que  las  tierras  centrales  de  Eu
rasia  por  sus  carreteras  y ferrocarriles.
Esta  teórica  Comunidad  del  Mar  es
taría,  a  su  vez,  problablemente  mejor
situada  para,  a  través  de  los mares,  lle
var  el  comercio  y  su  influencia  a  los
países  subdesarrollados.

Por  otra  parte,  los mares  son las  vías
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de  escape  para  importantes  porciones
de  los  países  del  bloque  comunista,
cuando  la  época sea propicia.  Las  rutas
de  navegación a  Yugoslavia,  China,  Al
bania,  Vietnan  del  Norte  y  Corea  del
Norte  llevan  a  estos  países  a  un  con
tacto  directo  con el  poder  naval  de  los
Estados  de  la  Comunidad  del  Mar.
Este  atractivo  aumentará  probablemen
te  cuando  la  descentralización  del  blo
que  continúe.  Además,  si  la  U.R.S.S.
iniciase  su  aproximación  a  Europa  y la
Comunidad  del Mar,  las rutas  del océa
no  Pacífico  entrelazarán  el poder  sovié
tico  y  americano  y  amenazarán  áreas
claves  de  China.  El  dominio  de  los
mares  también  asegura  que  la  guerra
fría  en  Africa,  América  del  Sur  y  en
la  mayoría  de  las  naciones  costeras  de
Asia  sería llevada de acuerdo  con nues
tros  procedimientos.

Este  esquema  de  la  futura  difusión
del  poder  y  la  naturaleza  global  del
comercio  y  tráfico  marítimos  puede
aconsejar  una  división  del  esfuerzo  na
val  en  dos  corrientes  principales.  Para
mantener  nuestra  disposición  para  la
guerra  general  y  la  agilidad  necesaria
para  retener  el  dominio  de  los  mares
durante  la  guerra  limitada,  debemos
ser  capaces  de  desplegar,  con  el mismo
propósito,  fuerzas  de  choque  de  trans
porte  rápido  en  variós  océanos  simul
táneamente.  Sus  buques  de  transpor
te  deben ser  capaces  de  mantener  altas
velocidades  durante  mucho  tiempo;  la
mayoría  de  éllos tendrán  que  ser,  pro
bablemente,  de  propulsión  nuclear,  y
debemos  contar  con fuerzas  anfibias rá
pidas  capaces  de recorrer  en  poco tiem
po  grandes  distancias.  La  tendencia
creciente  hacia  un  equilibrio  en  siste
mas  de  armas  nucleares  estratégicas  y
la  inclinación hacia  su concentración  en
tierra  y en los submarinos  hará  posible,
sin  embargo,  cubrir  nuestras  necesi
dades  para  estos  complejos  buques  de
superficie.  Pese  al  aumento  de  la  res
pónsabilidad  en  el  área  oceánica,  se-
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ría  posible,  empleando  constantes  me
joras  y  fuerzas  de  choque,  mantener
dentro  de  las  cantidades  actuales  las
complejas  categorías  de  buques.

Pero  también  existiría  otra  corrien
te  principal  del  desarrollo  naval.  Para
satisfacer  las  necesidades  masivas  de
escoltas  de  convoyes,  minadores,  dra
gaminas,  operaciones  hunter-killer,  bu
ques  de  patrulla  y  misiones  rutinarias
de  la  Marina  sobre  las tan  enormemen
tete  ampliadas  derrotas,  necesitaremos
un  apreciable  aumento  en  el número  de
buques  comprometidos  en  estas  misio
nes.  El  poder  de  toda  la  Comunidad
Atlántica  puede  no  ser  suficiente  para
suministrar  el  número  de  buques  que
necesitaremos  si  queremos  dotar  a
todos  los  tiupos  de  sistemas  más
complicados.  Por  otra  parte,  las  insa
ciables  demandas  del  desarrollo  de  la
técnica  de  la  Comunidad  Atlántica  y la
urgencia  de  proporcionar  más  amplia
asistencia  técnica  a  las  naciones  sub
desarrolladas,  puede hacer  necesario  li
mitar  estrictamente  las  peticiones  en
personal  y  equipos  técnicos.  La  segun
da  y amplia  corriente  principal  del  des
arrollo  naval  podría  ser  entonces  la
construcción  de  buques  pequeños,  sen
cillos,  eficientes  y  que  pudiesen  man
tenerse  fácilmente  con  sólo  el  perso
nal  indispensable.

La  Marina  combatiente  contribuirá
grandemente  a  una  más  íntima  aso
ciación  de  la  Comunidad  del  Mar.  Or
ganismos  militares  internacionales,  ta
les  como la  NATO,  tienen  que  ser  se
guramente  modificados y  moldeados  en
otra  forma  cuando  la  asociación  esté
más  madura.  Las  diferencias  entre  los
miembros  de  las  Marinas  se  estrecha
rán  probablemente;  puede  que  haya
planes  para  construir  buques  aliados
comunes.  Ya  que  ni  incluso  la  Comu
nidad  Atlántica  .podría  construir  todos
los  buques  de  guerra  que  se  necesita
rían  para  una  confiaración  total,  sin
duda  existirían  planes  para  construir
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la  total  producción  naval  en  la  forma
más  efectiva.

En  el  próximo  lustro,  los  países  de
la  Comunidad  Atlántica  estarán  pro
bablemente  intercambiando  sus  pro
yectos  para  ese  período  de  necesida
des  militares.  Dentro  de  diez  años  es
tarán,  quizá,  llevando  a  cabo  una  pla
nificación  común.  Hacia  finales  de  un
período  de  veinte  años  es  posible  que
a  cada  nación  se  le  asigne  la  construc
ción  de  aquellos  buques  para  los  cua
les  tenga  mejores  condiciones  o  aque
llos  que  mejor  apoyen  la  función  geo
política  de  esa  porción  de  la  Comu
nidad.

La  necesidad  de  los  mares  para  el
lanzamiento  de  las  armas  estratégicas
a  bordo  de  los  submarinos  y  la  nece
sidad  de  coartar  el  uso  de  los mares  a
submarinos  enemigos  en  potencia,  se
rán  más  importantes  los  años  1970  ó
1980.  La  difusión  del  poder  nuclear
acaso  haga  necesario  colocar  a  las  na
ciones  agresoras  en  potencia  bajo  la
sombrilla  del  alcance  de  los  Polars  de
la  Comunidad  del  Mar.  La  interdepen
dencia  que aumenta  constantemente  en
tre  las  naciones,  y  el gran  tráfico  oceá
nico  que  es su  consecuencia, harán  más
imperativa  la  solución  del  problema  de
ASW.  Además,  cuando  los  países  de
la  Comunidad  del  Mar  lleguen a  estar
más  estrechamente  asociados,  la  pene
tración  virtual  de  submarinos  enemigos
en  el  Atlántico  Norte  se  convertirá  en
la  penetración  de  una  organización  po
líticamente  integrada.  Probablemente
se  estimará  necesario  establecer  ba
rreras  permanentes  en  tiempo  de  paz
que  se interpongan  a los submarinos  no
identificados.  Pese  a  que  la  numerosa
comunidad  política  con la  cual  los  Es
tados  Unidos  estarán  probablemente
asociados  proporcionará  un  amplio des
pliegue  de  bases  interiores  a  la  Comu
nidad  del  Mar,  la  tendencia  en  el  resto
del  mundo,  con  el  nacionalismo  más
desarrollado,  puede  ir  hacia  una  reduc

ción  en  las  bases  de  ultramar  disponi
bles  fuera  de  la  Comunidad.  Por  otra
parte,  áreas  del mundo  en las  cuales las
bases  no habían  sido necesarias  con an
terioridad,  habrán  alcanzado  una  ma
yor  categoría  estratégica.  Esta  combi
nación  de  factores  podría  forzar  a  una
mayor  confianza  en  el  apoyo  logístico
móvil  y  en  la  necesidad  de  proporcio
nar  mayor  resistencia  logística  a  los
buques  de  guerra  de  la  Comunidad.

Pronóstico  para  los  destructores.

La  realidad  geopolítica  de  los  años
1970  6  1980  puede  haber  sido  dramá
ticamente  alterada.  Sin  embargo,  es  po
sible  que  las  misiones  tradicionales  de
los  destructores  permanezcan  constan
tes.  Ciertos  tipos  de  estos  buques  con
tinuarán  apoyando  task-f orces  de  por
taaviones  rápidos  y  tomando  parte  en
operaciones  anfibias  y  en  operaciones
ofensivas  hunter-killer.  Continuarán  es
coltando  convoyes,  proporcionando  de
fensa  aérea  y  desempeñando  otras  fun
ciones.  Además,  quizá  veamos  ciertos
tipos  de  destructores  cumpliendo  nue
vas  tareas  en  patrullas  a  lo  largo  de
extensas  áreas,  como  buques  con
trol  de comunicaciones,  exploración  le
jana,  cruceros  corsarios  y  misiones,  en
fin,  político-militares.

El  mero  enunciado  de  las  misiones
precedentes,  con  el  telón  de  fondo  de
los  factores  ambientes  en  la  estrategia
del  mundo,  contesta  a  la  pregunta  de
si  el  destructor  del  futuro  será  del  ta
maño  de  un  crucero  como  la  clase
Coontz,  del  gran  tamaño  de  la  serie
DDG,  si  se  asemejará  al  pequeño,  re
lativamente  barato,  poderoso  y  rápido
destructor  del  pasado,  o  si  será  del  ta
maño  de  un  escolta  similar  a  los  DE
del  pasado.  Los  destructores  del  futu
ro,  casi  con seguridad,  serán  una  mez
cla  de  estos  cuatro  tipos.  La  tendencia
actual  parece  confirmar  que  ya  no  es
posible  construir  en  cantidades  ade

931963]



NOTAS  PROFESIONALES

cuadas  un  verdadero  destructor  con mi
siones  generales.  Que  es  impracticable,
lo  dice con claridad  el  hecho de  que  las
misiones  en  el  combate,  tanto  de  los
cruceros  como  de  los  destructores,  es
tán  mezclándose  en  un  único  buque  de
superficie  de  la  categoría  de  un  des
tructor  de  combate  de  diversos  tipos.

En  el  futuro  será  necesario  defi
nir  las  misiones  y  tareas  de  cada  tipo
de  destructor  con mayor  claridad  y  en
distintos  grados.  Los  de  categorías  más
modestas  no  deben  ser  recargados  con
equipos  tan  costosos  como  para  tener
que  reducir  indebidamente  el  número
que  podemos  necesitar,  o  tan  comple
jos  como para  originar  el  deseo de  au
mentar  el  tamaño.

Las  coniplicadas corrientes  principa
les.—En  la  parte  más  destacada,  en
cuanto  a  complejidad,  estarán  segu
ramente,  los  sucesores  de  las  series
DLGN  y DLG  de la época  actual.  Es
tos  buques  no serán  probablemente  ma
yores  que  sus  tipos  precedentes.  Pero
la  constante  necesidad  de  obtener  equi
pos  más  pequeños  y  ligeros  hará  poi
ble  el  añadir  el  equipo  adicional,  que
exige  el mantener  estos  buques  al  tan
to  del  desarrollo  de  la  técnica.  Siste
mas  muy  avanzados  ligarán  las  armas
y  los  datos  del  blanco  obtenidos  por
estos  buques  que  pasarán  directamente
a  otros  task  forces,  mando  con  base
en  tierra  y  puestos  de  control.  Los
Centros  de  Información  de  Combate
habrán  variado  notablemente  c o m o
consecuencia  del  mayor  partido  que  se
sacará  a  los  aparatos;  por  tanto,  se
rán  evidentes  la  menor  necesidad  de
tableros  de  información  y  la  conve
niencia  de  que  evaluadores,  Oficiales
de  armas  y  Comandantes  estén en  con
tacto  inmediato.  Las  mesas  trazadoras
y  tableros  verticales  de  información  da
rán  paso,  seguramente,  a  tableros  de
punteo  automático.  El  equipo  que  pro
porciona  datos  tácticos  puede hacer po
sible  el  volver  al  CIC  localizado  en  un

solo  compartimiento.  Este,  probable
mente,  volverá  a  estar  en  las  cubiertas
interiores  más  bajas  con  los  controles
característicos  del  buque,  incluyendo
la  defensa ABC.

Estos  CIC,  sin  duda,  serán  más  pe
queños,  en  proporción  a  su  rendimien
to,  que  los  existentes  actualmente  y
tendrán  menos  operadores.  Pero  los
compartimientos  de  equipos  electróni
cos  pueden  aumentar  hasta  el punto  de
ser  tan  grandes  como  el CIC.  La  nece
sidad  de  mantenimiento  por  el  perso
nal  habrá  aumentado  notablemente.  En
mi  opinión,  los  Centros  de  Operacio
nes  estarán  efectuando  al  fin  la  trans
sición  del  puente  al  CIC  para  todas  las
funciones  propias  del  combate,  inclu
yendo  la  ASW  (resultado  de  mayores
alcances  de  detección  y,  por  tanto,  ma
yores  distancias  entre  buques  y ¡a coor
dinación  electrónica  de  los  movimien
tos  en  ataques  múltiples).  Lo  que  que
de  del  puente  se  habrá  convertido  pro
bablemente  en  una  pequeña  torre  de
observación.  Probablemente  los  siste
mas  para  la  guerra  antiaérea  estarán
constituidos  por  radares  y  sistemas  de
homing  capaces  de  detección  rápida  y
destrucción  (con  cabezas  de  combate
convencionales  o  nucleares)  de  cohetes
enemigos  y aviones a  distancias  de cen
tenares  de  millas.

Los  equipos  para  la  ASW  de  estos
buques  proporcionarán  tanto  alcances
muy  largos  en  la  detección  como  gran
capacidad  de  destrucción.  La  investi
gación  en  el  desarrollo  de  los  sistemas
de  equipos  sonar  siguientes  a  los  tipos
SQS-23  y  SQS-26,  sumada  a  las  me
joras  que  se  han  logrado  durante  la
generación  de  esos  equipos  y  por  ha
ber  aplicado  nuestros  mejores  conoci
mientos  de  Oceanografía,  habrán  au
mentado  enormemente  los  alcances  de
los  equipos  sonar  instalados  a  bordo.
Además,  los  helicópteros  iran  normal
mente  a  bordo  con  sus  equipos  sonar
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de  profundidad  mejorados,  proporcio
nando  más  amplios  alcances  y  aumen
tando  la  zona  de  búsquedas.  Las  ar
mas  antisubmarinas  del  tipo cohete ins
taladas  a  bordo  habrán  mejorado  tanto
en  su  alcance aéreo  como en el  agua.

Probablemente  s e r  á  asignado  un
DLGN  a cada  task  force de portaavio
nes  rápidos.  Esto,  en  mi  opinión,  se
hará  para  proporcionar  una  escolta  de
propulsión  nuclear  capaz  —como  los
cruceros  de  una  época  anterior—  de
navegar  con  los  portaaviones  en  todas
las  condiciones,  incluyendo  la  carrera
final  a  toda  velocidad  hacia  objetivos
continentales  en  la  guerra  total  sin  te
ner  necesidad  de  aprovisionamiento.

Cada  task  force  de  portaaviones  rá
pidos  es  probable  que  cuente  de  cuatro
a  seis DLG,  además  del  DLGN.  Segu
ramente  estos  buques  serán  hermanos
gemelos  de  los  DLGN,  excepto  en  lo
que  se  refiere  a  la  planta  propulsora.
El  continuar  con buques  de  propulsión
convencional  habrá  sido  consecuencia
de  una  necesidad  económica, ya  que  el
coste  de  la  propulsión  nuclear  no  po
drá  competir  con  el  de  la  propulsión
por  fuel  hasta  finales  de  los años  1970.
Una  combinación  de  equipos  diesel  y
de  vapor  o de  turbinas  de  gas  y  vapor
será  la  que  probablemente  se  empleará.
Pero  después  de  los  años  1970,  es po
sible  que  sólo  se  consideren  normales
los  buques  con propulsión  nuclear  del
tipo  DLG.

Los  equipos  necesarios  para  hacer
que  los DLGN  y  DLG  del futuro  sean
capaces  de  operar  con  las  task  forces
de  portaaviones  rápidos,  les  darán  la
capacidad  electrónica  necesaria  para
servir  como  buques  de  mando  y  con
trol  de  comunicaciones  en  situaciones
en  que  la  velocidad  y  capacidad  de  de
fensa  sean  esenciales.  Una  tercera  e
importante  misión  será  la  de  servir
como  cruceros  del  futuro  en  tareas  de
reconocimiento  y  corso.  Estos  buques

es  probable  que  sacrifiquen  la  capaci
dad  en  fuego de  apoyo que  caracteriza
ba  a  sus  predecesores  DLG,  aunque
sus  cohetes  superficie-aire  de  largo  al
cance  tendrán  también  un  posible  uso
superficie-superficie  que  los  hará  muy
útiles  para  el  bombardeo  de  costa.  No
serán  los  DLG  del  futuro  buques  ló
gicos  para  ser  asignados  al  apoyo  de
operaciones  anfibias  o funciones  de  es
colta  de  convoyes.  Su  tamaño,  coste  y
escaso  número  obligarán  a  reservarlos
para  papeles  ofensivos  de  mayor  im
portancia.  Una  cuarta  e  importante
función  de  tales  unidades  será  propor
cionar,  cuando  estén  estacionados  cer
ca  de  la  costa,  una  protección  antipro
yectil  contra  las  trayectorias  verticales
próximas  de  los  cohetes  balísticos  in
tercontinentales.

Por  debajo  de  los DLG,  en  la esque
mática  pirámide  de  necesidades,  esta
rán  seguramente  los  sucesores  de  los
actuales  DDG.  Estos  buques  tendrán
muy  limitada  probabilidad  de  operar
con  task  forces  de  portaaviones  rápi
dos  como  buques  de  mando  o  control
de  comunicaciones  o como cruceros.  Su
menor  capacidad  para  desempeñar  ta
les  papeles  será  probablemente  función
no  sólo de  su  tamaño  reducido  y  auto
nomía,  sino  también  de  la necesidad  de
economizar  para  poder  contar  con  un
mayor  número.  Su  batería  de  cohetes
superficie-aire,  de  alcance  más  corto,
tendrá  una  limitada  capacidad  para  el
empleo  contra  la  costa  u  otros  buques.
Resultarán,  en  cambio,  excelentes  para
la  guerra  antiaérea  y  con  una  capaci
dad  casi  idéntica  para  la  ASW  que
los  tipos  DLG.  Serán,  probablemente,
empleados  para  la  AAW  y  apoyo
ASW  de task  forces  anfibias,  convoyes
importantes  y  task  forces  en  operacio
nes  hanter-killer.  Su  evolución  técnica
se  mantendrá  a  la  par  con las  series  de
los  DLG,  pero  con  menor  complejidad
y  gasto  de  los  equipos  instalados.
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La  corriente  principal  simplificada:
Después  de  los  DDG  del  futuro,  ven
drán  los sucesores  de  los  DD  y  DDE.
A  los  destructores  de  la  segunda  gue
rra  mundial,  pese  a  su  temporal
modernización  gracias  al  programa
FRAM,  les  habrá  llegado  la  hora  de
descansar.  Los  grandes  destructores
de  la  postguerra  habrán  pasado  de  mo
da  también.  Se  construirán  sus  suce
sores  con  vistas  a  proporcionar  un
gran  número  de  escoltas  para  rellenar
las  cortinas  antisubmarinas  de  las  task
forces  en  operaciones  hunter-killer,
task  forces  anfibias y  escolta  de  convo
yes  rápidos  para  completar  el  apoyo
proporcionado  a  esas  fuerzas  por  los
DDG  costeros.

Mientras  que  los  futuros  DDG  pro
porcionarán  el  apoyo  AAW,  además
de  la  protección  ASW,  los  DD  del  fu
turo  se  limitarán  seguramente  a  pro
porcionar  el apoyo ASW  principal.  Sus
equipos  para  la  ASW  los  igualarán
con  los tipos  mayores  y  llevarán  proba
blemente  helicópteros  teledirigidos  o
pilotados,  según  lo que  resulte  técnica
mente  menos complicado. Pueden  mon
tar  armas  convencionales  de  tiro  muy
rápido,  capaces  de  proporcionar  fuego
de  apoyo a  fuerzas  anfibias  de  desem
barco.  Montarán  equipos  sencillos,  po
co  complicados  de  mantenimiento  y  de
confianza,  que  puedan  ser  producidos
en  cantidades  masivas,  incluso  por
nuestros  aliados  de  menor  capacidad
industrial.  S u s  plantas  propulsoras
pueden  muy  bien  ser  una  combinación
diesel  y  vapor  o turbinas  de  gas  y  va
por.  Estos  buques  tendrán  probable
mente  como  misión  primaria  las patru
llas  de barrera  en  amplias  zonas duran
te  la  guerra  fría  y en  tiempo  de  guerra
probablemente  en  combinación  con  la
aviación  y  los  sistemas  de  detección
emplazados  en  las  costas  y  en  el fondo
de  los  océanos).  Serán  disefiados para
que  tengan  más  autonomía  y  más  cu
biertas  sus  necesidades  logísticas  que

los  destructores  de  la  época  actual.  El
espacio  para  obtener  esa  mayor  auto
nomía  y un  coste reducido  se  consegui
rá  probablemente  estudiando  y  desarro
llando  equipos  cada  vez  más  ligeros  y
dejando  de  encomendarles  misiones  de
tipo  general.

El  destructor  de  escolta  será  sin
duda  de  la  mayor  importancia  para  las
operaciones  de  la  guerra  fría  y  gue
rra  limitada  y  probablemente  habrá
una  versión  única  de  este  buque  para
todas  las  Marinas  de  la  Comunidad
Atlántica.  Llevará  sistemas  sencillos
de  toda  clase de armas,  excepto  para  la
ASW,  respecto  a  la  cual  contará
con  equipos  modernos,  empleando  las
mismas  instalaciones  que  se  suminis
tren  a  los tipos  más  importantes.  Pro
bablemente  tendrá  una  velocidad  má
xima  de  23  nudos  y  gran  autonomía.
Será  el  caballo  de  batalla  en  la  escol
ta  de  convoyes;  pero  resultará  muy
útil  también  para  las  patrullas  de  ba
rrera,  apoyo  artillero  de  cortó  alcan
ce  con  armas  convencionales  y  escolta
de  las fuerzas  anfibias más  lentas  (Es
te  sacrificio  de  la  velocidad  por  consi
deracionés  económicas  estará  justifica
do  por  el  gran  alcance  de  detección  y
capacidad  de  destrucción  de  estos  bu
ques  y  por  la  necesidad  de  submarinos
enemigos  más  rápidos  para  que  pue
dan  llegar  al  convoy  o  fuerza  defendi
da).  Otra  vez  la  investigación  se  es
forzará  en  encontrar  materiales  para
estos  buques  más  ligeros,  más  resis
tentes  y  menos  costosos,  además  de
simplificar  y  abaratar  los  diseños  y  la
construcción.

El  principal  núcleo  de  destructores
que  necesitará  la  Comunidad  Atlántica
para  apoyar  su  política  común  debe
continuar  siendo  de  la  Marina  de  los
Estados  Unidos.  No  obstante,  otras
marinas  proporcionarán  cantidades  sig
nificativas  del  conjunto  total,  debido a
su  constante  esfuerzo; sobre  todo cuan-
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do  se  reduzca  el  grado  de  complejidad
en  los  distintos  tipos.

Se  debe  destacar  de  paso  el  papel
vital  que  los tipos  de  destructores  más
sencillos  han  de  desempeñar  probable
mente  en  tiempos  de  paz.  En  primer
término,  por  su  diseño  similar,  por
los  problemas  comunes  logísticos  y  de
adiestramiento,  e s t o s  buques  deben
constituir  un  objetivo  de  recíproco  in
terés  para  los  Oficiales y  dotaciones  de
las  Marinas  de  la  Comunidad  Atlánti
ca.  El  adiestramiento  común  será  una
realidad  si  se  llega  a  la  conclusión  de
que  es  un  objetivo  político  ventajoso.
Podemos  presumir  que  la  dedicación  e
inteligencia  de  los  jóvenes  que  doten
los  destructores  del  futuro  podrán  re
solver  problemas  y  perfeccionar  méto
dos.  De  cualquiera  manera  se  contri
buirá  con  estos  buques  a  estrechar  los
lazos  comunes  que  unen  a  los  países
de  aquella  Comunidad.  En  segundo  lu
gar  estos  buques,  y  en  particular  el es
colta  de  tipo  pequeño  mandado  y  do
tado  por  hombres  jóvenes  capaces  de
entrar  en  casi  todos los  puertos  de  im
portancia  comercial,  realizarán  una
significativa,  aunque  intangible  contri
bución  a  los intereses  de la  Comunidad
del  Mar  gracias  a  su  aparición  en  los
puertos  en  épocas  de  sosiego  o  de  in
tranquilidad.  Imbuídos  del  tradicional
respeto  de  la  dignidad  humana   del
sentido  de  la  cordialidad  internacional,
los  Oficiales  y  dotaciones  de  estos  bu
ques  proyectarán  por  todas  partes  una
imagen  de  nuestra  civilización  occi
dental.

Problenas  de  transición.

Ningún  programa  que  suponga  ca
racterísticas  tañ  complejas  puede  rea
lizarse  por  un  simple  acto  o  una  sen
cilla  organización.  El  alcanzar  un  tipo
de  Marina  en  los  años  1970  ó  1980
como  la  que  aquí  se  ha  descrito,  será
el  resultado  de  esfuerzos  coordinados

tanto  entre  Gobiernos  como  en  escalo
nes  más  inferiores.  Creo  que  se  con
seguiría  realizar  más  eficazmente  este
programa  teniendo  en  cuenta  las  si
guientes  directrices:

1 •a  Debemos  reconocer  plenamente
la  necesidad  de  reorientar  los  progra
mas  de  destructores  de  los  Estados
Unidos  para  que  constituyan  un  nú
cleo  de  la  Comunidad  Atlántica  en
cuando  a  necesidades  en  las  dos  co
rrientes  principales  de  desarrollo.  Es
preciso  recordar  continuamente  la  ne
cesidad  de  mantener  un  equilibrio  en
tre  estos  programas.  Los  destructores
de  tipos  más  complicados,  que  hacen
latir  apresuradamente  los corazones  de
los  amantes  de estos  buques, tienen  que
rigurosamente  ser  reducidos  al  núme
ro  indispensable.  Los  tipos  más  sim
plificados  en  la  escala  han  de  ser  re
cortados  hasta  la  raíz  en  diseño  y equi
pos  para  poder  conseguir  el  gran  nú
mero  que  se  necesita.

2.  Debemos  esforzarnos  en  inten
sificar  la  investigación  y  desarrollo  en
las  dos  corrientes  principales  y  hay
que  asegurarse  de  que  tales  programas
de  investigación  cuentan  con  los  fon
dos  adecuados.  Algunas  experiencias
pasadas,  que  se obstinaron  en  continuar
programas  de  buques  de  superficie,
dentro  de  menores  presupuestos.  para
poder  acelerar  otros  programas  más
extraños,.  han  sido  poco  afortunados.
Felizmente  la  Marina  se  dió  cuenta  de
esto  y  recientes  medidas  hacen  prever
una  dirección  más  acertada.

3.  Hay  que  caminar  paso  a  paso
y  no  en  una  corriente  amorfa  de  des
arrollo.  Una  subdivisión  de  modelos de
los  mismos  tipos  generales  de  sistemas
de  armas  ofrece  pocas  ventajas  y  tales
ventajas  se pagan  al  precio  de  grandes
aumentos  en  los  muy  ya  complicados
problemas  técnicos  y  logísticos  de  la
Marina.  Nosotros,  hombres  que  cono
cemos  los  destructores,  como  un grupo
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unido  debemos  seguir  insistiendo  en
una  prueba  rigurosa  de  cada  tipo  bá
sico  de  nuevo  destructor;  resistiendo  la
tentación  de  recomendar  modificaciones
a  menos  que  estemos  convencidos  de
obtener  una importante  mejora.  De una
manera  un  tanto  ideal  los  buques  que
sigan  cualquiera  de  las  dos  corrientes
principales  de  desarrollo  no  deberían
sufrir  cambios  hasta  transcurrir  un  mí
nimo  de  tres  años,  o  mejor  todavía,
cinco  años. El  autor  está convencido  de
que  así  resultarían  más  eficaces,  más
baratos  y  el  progreso  sería  más  rá
pido.

4a  A  fin  de  conseguir  la coordina
ción  necesaria  para  efectuar  estos  pro
gramas,  en vistá  de la  creciente  relación
entre  la  Oficina  de  Buques  y  la  Ofici
na  de  Programas  de  Armas  Navales
(ya  que  los  buques  cada  vez  más  se
convierten  en  un  sistema  combatiente
integrado  único)  debe  existir  una  fis
calización  más  centralizada  de  estos
problemas  vitales.  El  autor  cree  que
el  mejor  método  para  llevar  a  cabo
esta  coordináción  y  fiscalización  con
sistiría  en  la  creación  de  una  DCNO
(de  superficie),  con  mayor  autoridad

sobre  los  detalles  de  planeamiento  y
construcción  de  la  que  ahora  existe  en
las  Oficinas  del  CNO.  Ese  organismo
llevaría  las  riendas  en  los  programas
de  superficie  de  la  misma  forma  efecti
va  que  la  DCNO  (del  aire)  ha  hecho
durante  muchos  años.

El  hombre  joven  destinado  actual
mente  en un  destructor  está frente  a  un
futuro  lleno de  aventuras  y prometedo
ras  esperanzas.  Sus  esfuerzos  y  suge
rencias  a  lo largo de  los próximos  años,
se  reflejarán  en  los  maravillosos  bu
ques  que  él  maniobrará.  Será  testigo
de  la  enorme  importancia  del  empleo
del  poder  naval  con  propósitos  pací
ficos.  Participará  en  lugares  lejanos  en
la  aplicación  de  esa fuerza  nacional  ne
cesaria  para  ganar  victorias  políticas  y
vigilar  ciertos  intereses  estratégicos.
Participará  en  los  trabajos  conjuntos
de  los países  de la  Comunidad  del Mar,
trabajos  que  asegurarán  la  mejor  pro
tección  a  largo  plazo  de  los  intereses
nacionales  de  los  Estados  Unidos.

Le  envidio por  esta  oportunidad!

(Trad.  del  U.  5.  Proceedigs,  nov.  1962,
or  el  Teniente  de  Navío  J.  Bouyón  t)

_1t  L.
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UNQUE  Extrenadura,  por  su  situación  geográfica,  ale
jada  del  mar,  no  parece  propicia  como  cuna  de  ilustres
marinos,  es, sin  embargo,  una  región  a  la  que  la  mar  nun
ca  ha  sido  extraña,  y  es  su  Patrona  Virgen  marinera  y
conquistadora  por  excelencia,  la  adelantada  y  capitana  en
grandes  empresas  marineras.  Y  al  hablar  de  la  Virgen  de
Gudalupe  recordemos  que  no  son  sólo  los extremeños  los•
que  a  ella  se  confiaban.  En  el  segundo  viaje  de  Colón:
Saliendo  el  sol  fué  ‘mayor  el  viento  y  la  mar  cruzando

‘más  terrible;  llevaba  el pap:ahigo solo  y  bajo  para  que  el  navío  saliera  de  en
tre  las  olas que  cruaaban  porque  no  le!hwndiesen...  El  ordenó  que  se  echase un
romero  que  fuese  a  Santa  María  de  Guadalupe  y  llevase  un  cirio  de  cinco  li
bras  de  cera y  que  hiciesen voto  todos de  que  al  que  cayese  la suerte  cumpliese
la  romería  para  lo  cual  ‘mendó traer  tantos  garbanzos  cuantas  personas  venían
en  el  navío  y  señalar  uno  con una  cruz  y  meterlos.e’n un  bonete  bien  revueltas.
El  primero  que  metió  la  inno  fué  el Alnsira’nte y  sacó  el  garbanzo  de  la  cruz
y  así  cayo  sobre  él  la suerte  y  desde  luego  se  tuvo  por  romero  y  deudor  de
cumplir  el voto.

No  diremos  que  abunden  los  marinos  en  Extremadura,  pero  sí  que  los  ha
habido  y  de  calidad.

Es  en  el  Mediterráneo  donde  extremeños  insignes  destacan  en  las  luchas
contra  los  corsarios  berberiscos  y  turcos,  en  las  de  Italia,  etc.,  son  un  Alvaro
de  Sande,  un  Pizarro  el  Viejo,  un  Marqués  de  Ovando;  es  también  en
el  Atlántico  donde  un  García  de  Paredes,  sobrino  del  conocido por  el  Hércules
y  Sansón  de  España  y  Extremadura,  se  distingue  en  la  lucha  contra  franceses
y  corsarios;  pero  donde  la  gloria  de  Extremadura  brilla  en  todo  su  esplendor
es  en  la  Epopeya  americana;  en  ella,  los hijos  de  esta  tierra,  son  los  navegan
tes  y  conquistadores  máximos,  y  no  resisto  a  copiar:  Es  a Extremadura  encar
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nada  en  la  mítica  figura  de  Vasco  Núñez  de  Balboa  a  quien  debió  España  la
posesión  del  océano más  grandioso  de  los mares  de  la  Tierra,  el  Pacífico.  Ex
tre’madura  no  contenta  con  aprehender  tierras  e  imperios  para  la  corona  de
Castilla,  supo  adentrarse  espada  en  utano  y  cruz  en  alto  con simbólico  espí’itu
de  anhelo  de  posesión  y  de  conquista  entre  las  batientes  olas del  ignoto  Mar  del
Sur  para  en  grito  de  lealtad  a  la realeza  que  servía,  porque  ella servía  a su  vez
a  la gran  misión  o  destino  de  España,  tomar  posesión  en  su  nombre  de  aquel
mar  y  de  las tierras  que  bafía...  Mar  del  Sur.  Otros  te  recorrieron,  pero  Extre
madura  te poseyó  la primera  para  Espaíía  por  obra e inteligencia  de  aquel  mozo
de  la  baja  Extremadura,  faústico  en  su  pujante  vitalidad  quijotesca  y  de  las
que  sin  duda  hubo  de  aprender  el  caballero  de  Rocinante  el  sentido  de  sus
arengas  y  bravatas  al  afirma  con  engallamiento  de  campeador  de  torneo:  Y  si
otros  príncipes,  infieles  o  cristianos,  dijeran  tener derecho  a  estos  países y  estas
•  ..1uaa, dispuestos  han  de  encontrarme  a  con tradecirles  y  darles  guerra  niien
tras  me  quede  vida.

Las  conocidas  obras  Relación  de los  Caballeros Cadetes  de  las Compañías  de
Guardias  Marinas,  de D.  Juan  Moreno  de  Guerra  y  Alonso,  y  la  titulada  Real
Compañía  de  Guardias  Marinas  y  Colegio  Naval.  Catálogo  de  pruebas  de  Ca
balleros  Aspirantes,  de  los  señores  De  la  Válgoma  y  Barón  de  Finestrat,  nos
dan  noticias  de  extremeños  que  sirvieron  en  la  Armada,  la  última  de  las  cua
les  cita  ochenta,  de  las  dos  provincias,  que  figuraron  en  sus  escalafones  du
rante  el  siglo  xviii  y  mediados  del  xix  algunos.

Posteriormente  los  señores  del  Solar  y  Marqués  de  Ciadoncha,  en  Marinos
extremeños,  nos  recuerdan  algunos  de  los  que,  en  la  época  en  que  vivieron,
adquirieron  justo  renombre  por  sus hechos,  bien  de  carácter  militar  o científico.

Recordemos  primero  a  dos  extremeños:  Antonio  Granado  Lucero  y  Juan
Nicolás  de  La  Moneda  y  Ayala.  El  primero,  en  el  año  1780,  dió a  conocer  un
proyecto  sobre  fábrica  de  embarcaciones  impenetrables  a  las  balas, y  el  segun
do,  en  1789, publicó  un  curioso  folleto : Examen  de  Matemáticas.  Programa  de
las  materias  que  está  pronto  a responder  a  cualquiera  pregunta  que  se  le  hqga
acerca  de  todo  esto  al  ser  examinado.  Sabido  es  que  el  Real  Seminario  de
Vergara,  a  fines  del  siglo  xviii,  era  una  verdadera  Academia  de  preparación
para  el  ingreso  en  la  Real  Armada.  En  aquella  época  los  aspirantes,  superado
el  examen  de  suficiencia,  para  abreviar  su  permanencia  en  la  Escuela,  podían
aprobar  de  una  vez  todas  las  materias  que  en  ella  se  cursaban,  dejando  única
mente  la  parte  de  Maniobra  para  el  tiempo  en  que  habían  de  estar  embarca
dos  —seis  años—  hasta  conseguir  la  charretera  de  Alférez  de  Fragata,  y  éste
es  el  caso  de  La  Moneda,  que  para  acreditar  sus  vivos  deseos  de  ser  Guardia-
marina,  se  expone  a  ser  examinado  en  los  tratados  que  se  le  exijan.

Por  el  año  de  1794 apareció  en  Madrid  un  tal  Barrer  con  la  pretensión  de
ingresar  en  nuestra  Armada  como  Teniente  de  Naví.o.  Procedía  de  Rusia,  en
cuya  Armada  había  servido  como  tal  y  alegaba  como  méritos  el  poseer  perfec
tamente,  además  de  la  lengua  castellana,  las  francesa,  inglesa,  italiana  y  rusa,
así  como  grandes  conocimientos  de  la  navegación  por  los  m,ares  del  Norte,
Báltico,  Negro  y  Caspio  y  río  Volga.  El  Conde  de  Floridablanca,  en  el  in
forme  que  sobre  él  dió,  decía  que  el mozo  tiene  treinta  años,  buena figura,  ta
lento  y  viveza.  Habiéndose  hecho  las  oportunas  indagaciones  sobre  el  husmo,
dieron  como  resultado  llamarse  Vicente  Barreros,  natural  de  Badajoz  e  hijo
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de  D.  Mateo  Barreros,  Sargento  Mayor  del  regimiento  de  Caballería  de  Al
cántara,  que  al  fallecimiento  de  su  padre  pasó  a  Madrid,  pretendiendo  una
plaza  de  Guardiamarina,  que  no  pudo  conseguir.  Cuestión  de  faldas  le  obli
garon  a  pasar  a  Italia
para  acogerse  al  am
paro  de  su  tío,  don
Angel  Fernández  Alon
so,  que  no  pudo  so
correrle,  por  lo que, ha
ciéndose  pasar  por  un
inglés  desvalido,  consi
guió  los  medios  nece
sarios  para  marchar  a
Inglaterra,  en  cuya  Ar
mada  se  alistó  y  sir
vió  durante  siete  años,
alcanzando  el  empleo de
Alférez  de  Navío  Con
ocasión  de  pasar  varios
Oficiales  ingleses  al ser
vicio  de  Rusia,  él,  que
ya  había  transformado,
mejor  dicho  acortado,
su  apellido,  fué  uno  de
ellos.

Aunque,  como  se ve,
Barreros  no  hizo  nada
en  absoluto  que  merezca
la  pena  de  citar,  quiero
traerlo  a  esta  relación
de  Marinos  extremeños
como  caso curioso,  pues  si los  otros  brillaron  por  su  valor  y  conocimientos  éste
lo  hizo,  como  decía  Floridablanca,  por  mozo,  buena  figura,  talento  y  viveza.

Una  de  las  figuras  más  destacadas  de  la  Marina  de  su  época  (siglo  XVIII)

es,  sin  duda,  la  de  D.  José  Solano  y  Bote,  primer  Marqués  del  Socorro.
Nació  en  Zorita  (Cáceres)  el  11  de  febrero  de  1726.  Caballero  de  la  Orden
Militar  de  Santiago,  Gran  Cruz  de  la  de  Carlos  III  y  Gentilhombre  de  Cámara
de  Su  Majestad  con  ejercicio.

La  Real  Cédula  de  creación  del  Marquesado  del  Socorro,  que  es  un  canto
a  la  ejemplaridad  de  su  vida,  dice:  Y  que  habiéndoseos  tomado  la  residencia
del  tiempo  que  servisteis  estos  empleos,  vista  en  mi  Consejo  de  las  Indias,
se  os  declaró por  buen  Ministro  limpio  y  recto,  y  celoso  de  mi  Real  Servicio
y  muy  acreedor  y  digno  a  que  yo  os  dispense  mayores  honras  y  gracias.

El  20  de  abril  de  1742  sentó  plaza  de  Guardiamarina,  embarcando,  una
vez  acabado  sus  estudios,  en  el  navío  Soberbio,  de  la  escuadra  del  Medite-

Excmo  Sr.  D.  José  Solano  y  Bote, Marqués del Socorro.
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rráneo,  al  mando  de  D.  Juan  José  Navarro,  Marqués  de  la  Victoria.  Em
barcado  en  este  navío,  tom6  parte  en  el  combate  naval  de  cabo  Sicié  —22  de
febrero  de  1744— contra  la  escuadra  inglesa  del  Almirante  Matews.  En  esta
acción,  por  su  valeroso  comportamiento,  fué  ascendido  a  Alférez  de  Fragata.
Pese  al  corto  tiempo  de  servicio,  por  la  aptitud  e  inteligencia  demostrada,
fué  uno  de  los  Oficiales  designados  para  acompañar  a  D.  Jorge  Juan  en  su
viaje  a  Inglaterra,  Francia,  Holanda  y  Rusia,  con  objeto  de  estudiar  los
progresos  de  la  ciencia  naval  y  la  organización  de  aquellas  Marinas.

Ya  de  Capitán  de  Fragata  pasa  a  la  América  meridional,  designado  como
uno  de  los  comisarios  para  concurrir  con  los  de  Portugal  a  el  establecimiento
de  la  nueva  línea  prevenida  en  dicho  Tratado  por  el  río  Marañón  o  partes
del  norte  de  ella;  este  Tratado  de  límites  era  el  firmado  por  ambas  Cortes  en
13  de  enero  de  1750;  por  este  particuiar  mérito  fué  ascendido  a  el  empleo
de  Capitán  de  Naví o  en  mil  setecientos  sesenta.

Vuelto  a  España,  se  le  confiere  la  Tenencia  de  la  Compañía  de  Guardias
Marinas.

En  la  guerra  que  contra  Inglaterra  y  Portugal  se  emprendió  en  1762,  se
le  dió  el  mando  del  navío  Rayo  y,  terminada  ésta,  por  Real  Despacho  de  12 de
junio  de  1763,  fué  nombrado  Gobernador  y  Capitán  General  de  la  provincia
de  Venezuela.  Durante  su  gobierno  dió  muy  atinadas  disposiciones,  tanto  en
asuntos  civiles  como  militares,  fundando,  con  sus  rentas,  el  Hospital  del  Real
Amparo  de  niños  expósitos  y  huérfanos,  así  como  también  a  sus  expensas
se  hizo  en  la  capital  el  experimento  de  la  inoculación  de  la  vacuna  para  comP
batir  la  viruela.  Desalojó  a  los  ingleses,  que  se  habían  establecido. en  la  Tor
tuga,  Isla  Blanca,  Orchilla  y  los  Roques,  organizando  también  otras  expedi
ciones  contra  los  mismos  instalados  en  Baiaonda.

Por  Real  Despacho  de  20  de  septiembre  de  1770  se  le  confirió  el  gobierno
y  Capitanía  General  deja  Española,  con  la  presidencia  de  la  Audiencia  de  la
misma.  Durante  el  tiempo  de  su  mandato  dió  importantes  próvidencias,  f o
mentando  la  libertad  de  comercio  y  estimulatido  el  cultivo  de  los campos,  para
lo  cual  fundó  una  sociedad  de  agricultura  y  crianza,  creó  escuelas  para  los
militares,  aumentó  las  guardas  de  mar  y  tierra  y  armó  guardacostas  para
vigilancia  de  las  mismas.

En  1773,  y  después  de  haber  servido  cargos  en  plaza  de  superior  catego
ría  durante  casi  diez  años,  ascendió  a  Brigadier  de  la  Armada.

Concluida  la  designación  de  límites  de  Haití  con  los  franceses,  que  ocu
paban  el  oeste  de  la  isla,  solicitó  licencia  para  continuar  sus  servicios  en  la
Armada,  obteniéndola,  siendo  ascendido  a  Jefe  de  Escuadra  en  1779.  Al  es
tallar  la  guerra  con  Gran  Bretaña,  salió  de  El  Ferrol  como  segundo  de  la
escuadra  que  mandaba  D.  Antonio  de  Arce,  que  reuniéndose  con  la  combi
nadahispanofrancesa,  a  las  órdenes  de  D.  Luis  de  Córdoba  y  Orvilliers,  pe
netró  audazmente  en  el  canal  de  la  Mancha  persiguiendo  a  la  Escuadra  inglesa
hasta  sus  puertos.  Regresada  a  Cádiz  la  escuadra,  se  le  confirió  a  Solano  el
mando  de  una  de  doce  navíos  que.  protegiendo  un  convoy  con  12.000 hom
bres,  iba  destinado  a  socorrer  nuestras  plazas  de  América  septentrional  y
Antillas,  misión  que  realizó  con  éxito,  así  como  la  expedición  que  en  28  de
octubre,  fracasada  en  un  principio  por  el  mal  tiempo,  efectúa  a  Panzacola,
Flórida,  en  la  que  al  mando  de  una  escuadra  de  siete  navíos  y  cinco  fragatas,

102                                                            [julio



MARINOS  EXTREMEÑOS

que  conducían  3.800  hombres  de  desen-barco,  foncleaste’is delante  de  la  boca
del  puerto  para  oponeros  a  la  Escuadra  y  socorro  eneluigo  que  se  esperaba,
y  para  facilitar,  corno  en  efecto  facilitásteis,  aquella  conquista  con  que  recobra
mis  dominios  de  la  Florida  Occidentai.

En  1782 asciende  a  Teniente  General,  obteniendo,  con retención  del  mando
de  la  Escuadra,  el  del  Apostadero  de  La  Habana..  Terminada  la  guerra,  25  de
julio  de  1784,  le  acordó  Su  Majestad  merced  de  título  de  Castilla,  para  si  y
descendientes  legítimos,  con  la  denominación  de  Marqués  del  Socorro,  pos
terior  al  de  Vizconde  del  Real  Ardid.

Regresado  a  la  Corte  fué  nombrado  Consejero  de  Estado.  En  1790,  Car
los  IV  le  confirió  el  mando  de  la  escuadra  que  se  organizó  para  evitar  que
Inglaterra  se  apoderas.e  de  Nootka,  aunque  por  haberse  llegado  a  un  acuerdo
con  dicha  nación  se  hiciera  innecesaria,  por  lo  que  Solano  regresó  a  Madrid
a  su  destino  de  Consejero  de  Estado.

Rotas  de  nuevo  las  hostilidades  con  Gran  Bretaña,  se  le  confirió  el  mando
de  la  Escuadra  de  América  (cuatro  navíos  y  siete  fragatas)  a  la  que  habrían
de  unirse  las  divisiones  de  Aristizábal  y  Apodaca.  Salió  Solano  de  Cádiz,
destruyendo  los  establecimientos  ingleses  de  Chateaux  y  Buli,  arrasó  las  islas
de  San  Pedro  y  Miquelón,  echó  a  pique  más  de  cien  buques  enemigos  y  a  su
regreso,  que  hizo  únicamente  con  cuatro  navíos,  recaló  en  Vigo,  volviendo
de  nuevo  a  su  destino  en  Madrid.

El  año  1802  se  le  dió  el  mando  de  la  escuadra  que  había  de  pasar  a  Ná
poles,  donde  embarcó  a  la  princesa  María  Antonia,  que  había  de  desposarse
con  el  Príncipe  de  Asturias,  y  al  Príncipe  heredero  de  Nápoles,  D.  Fran
cisco,  que  había  de  hacerlo  con la  Infanta  de  España  María  Isabel  de  Borbón,
a  los  cuales  condujo  a  Barcelona.  Efectuados  en  la  capital  catalana  los  prin
cipescos  desposorios,  y  teniendo  el  Príncipe  de  Nápoles  que  trasladarse  a  su
país,  le  fué  encomendado  a  Solano  efectuar  este  servicio  con  su  escuadra.  Con
este  motivo,  en  la  promoción  de  gracias  que  hubo  aquel  año,  fué  ascendido
a  Capitán  General  de  la  Armada.  De  nuevo  vuelve  a  Madrid  a  su  cargo  de
Consejero  de  Estado  hasta  que,  después  de  elevado  al  supremo  rango  de  la
Armada  y  lleno  de  honores  y  distinciones,  fallece  el  24  de  abril  de  1806.  En
su  honor  —raro  privilegio—  Carlos  IV  levantó  la  prohibición  existente  de
conferir  honores  fúnebres  en  la  plaza  donde  los  Reyes  residían.

También  el  Marqués  del  Socorro  escribió  una  obra,  titulada  Señales  para
a  la  vela  de  día  y  de  noche  dirigirse  la  Armada  del  Rey,  del  mando.  Ma
drid,  1794.

Don  Antonio  Quintano  de  Silva  y  Mendoza,  natural  de  Fuente  del  Maes
tre  (Badajoz),  nació  el  año  1777.  El  11 de  diciembre  de  1794  es  promovido  a
Guardia  Marina;  el  1  de  julio  de  1796  embarcó  en  el  navío  San  Telmo,  del
que  pasó,  el  3  de  agosto  del  mismo  año,  a  la  fragata  Gertrudis,  El  24  de  julio
de  1804  fué  destinado  al  servicio  de  Batallones,  y  hasta  entonces  había  per
manecido  embarcado  en  distintos  buques,  a  bordo  de  los  cuales  tomó  parte
en  diversos  combates  contra  los  ingleses  e  insurgentes  americanos.  El  24  de
junio  de  1818,  y  con  la  corbeta  Diamante  y  bergantines  Vengador,  Alerta  y
Relista,  de  su  mando,  derrota  a  una  corbeta,  un  bergantín  y  dos  goletas  de
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los  insurgentes  de  Buenos  Aires,  que  pretendían  apóderarse  de  la  ciudad.
Por  Real  Orden  de  27  de  agosto  de  1835  se  le  nombró  Director  del  Colegio
de  San  Telmo,  de  Sevilla.  A  su  fallecimiento  era  Teniente  General  de  la
Armada.

Don  Tomás  de  Ugarte  y  Liaño  nació  en  Zafra  (Badajoz)  el  15  de  abril
de  1756.  En  el  año  1770 ingresó  en  la  Real  Armada,  obteniendo  Carta-Orden
de  Guardia  Marina  el  26  de  febrero  del  mismo  año,  ascendiendo  a  Alfére
de  Fragata  el 6de  marzo  de  1776, hasta  alcanzar  la  categoría  de  Jefe  de  Escua
dra  el  5  de  octubre  de  1802.  Estuvo  embarcado  por  los  mares  de  Europa  y
América,  hallándose  en  diversas  expediciones  a  Santa  Catalina,  Panzacola,
Jamaica  y  Providencia,  entre  otras;  en  la  de  Panzacola,  mandando  el  ber
gantín  Lebrel,  fué  el  primero  que  entró.  En  Santa  Catalina  (Brasil),  y  en  la
escuadra  del  Marqués  de  Casa-Tilly,  protegió  el  desembarco  de  las  fuerzas
que  rindieron  el  castillo  de  Santa  Cruz.  Mandó  una  presa  portuguesa  con
víveres  y  jarcias  desde  Santa  Catalina  al  Río  de  la  Plata;  la  fragata  Minerva
y  la  Colón,  con  la  cual  fué  a  Ceuta  a  recoger  al  enviado  de  la  Corte  de  Ma
rruecos;  la  Bórbara,  la  Loreto  y  el  navío  San  Lorenzo.  Por  Real  Orden  de
18  de  julio  de  1797  fué  nombrado  Comandante  de  Marina  del  Apostadero
del  Callao;  fué  también,  durante  seis  meses,  Oficial  de  órdenes  del  Capitán
de  Navío  D.  Miguel  Maestre;  también  tuvo  el  mismo  cargo  en  la  División
compuesta  de  los  navíos  San  Lorenzo  y  San  Francisco  de  Paula,  fragata  So
ledad  y  lugre  León  en  viaje  de  Cádiz  a  Cartagena.  Embarcado  en  la  fragata
Mercedes,  donde  arbolaba  su  insignia,  y  con  las  Clara  y  Asunción,  proceden
tes  de  Lima,  fondeó  en  Montevideo  el  5  de  junio  de  1804,  transbordando  a  la
Asunción,  y  cuando  como  segundo  jefe  de  la  escuadra  de  D.  José  Bustaman
te  y  Guerra  aprontábase  para  salir  rumbo  a  la  península,  fué  atacack  de  una
grave  enfermedad  de  la  que  falleció  en  Montevideo  el  28 de  septiembre  de  1804.

Don  Diego  de  Quevedo  y  Quintano,  de  Jerez  de  los  Caballeros  (Badajoz).
El  19  de  septiembre  de  1750  obtiene  Carta-Orden  de  Guardia  Marina  en
Cádiz.

Hizo  durante  su  carrera  varias  navegaciones,  un  viaje  en  redondo  a  Lima,
dos  a  la  América  septentrional,  cruzando  el  océano  y  Mediterráneo  y  soste
niendo  varios  encuentros  con  los  piratas  berberiscos.  En  abril  de  1759  em
barcó,  como  Oficial  propietario  de  Batallones,  de  guarnición  en  el  navío  Fir
me,  de  la  escuadra  de  D.  Andrés  Reggio.  Más  tarde  embarca  en  el  Príncipe.
Después  de  diversas  comisiones,  sirvió  en  batallones  y  arsenales.  Tomó  parte
en  los  ataques  que  a  la  plaza  de  Argel  (1783)  se  efectuaron  a  las  órdenes  de.
Barceló.  En  11  de  junio  de  1790  fué  nombrado  Intendente  de  Marina  del
Departamento  de  El  Ferrol,  cargo  en  que  cesó  el  12  de  enero  de  1796,  por
haber  sido  nombrado  Consejero  en  el  Supremo  de  Guerra,  hasta  el  año  1804,
falleciendo  al  pocó  tiempo.  Otro  hermano  suyo,  D.  Francisco,  también  fué
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marino,  y  otro,  D.  Pedro,  Obispo  de  Orense,  adquirió  gran  renombre  en  la
•guerra  de  la  Independencia.

No  sólo  son  Almirantes  y  Jefes  los  que  salen  de  Extremadura.  Es  tam
bién  en  el  más  modesto  empleo  de  la  Armada  en  el  que  se  distingue  un  hijo
de  esta  tierra,  el  Granadero  de  Marina  Martín  Alvarez  Galán,  del  que  tam
bién  haremos  una  ligera  semblanza.  Nació  en  Montemolín  (Badajoz),  donde
ejercía  el  oficio  de  Or
dinario.  Un  o s  amores
contrariados  1 e  hacen
abandonar  s u  pueblo,
dirigiéndose  a  Sevilla,
en  abril  de  1790,  para
alistarse  como  soldado
de  Caballería;  esa,  al
menos,  es  su  intención.
Llegado  a  la  capital  an
daluza,  en  una  taberna,
la  de  la  Paloma,  conoce
a  dos  soldados  encarga
dos  del  alistamiento  de
voluntarios;  en  la  char
la  que  con ellos tiene  les
manifiesta  sus  propósi
tos,  a  lo  que  uno  de
ellos,  Lucas  García  que
más  tarde  ha  de  ser  su
compañero  inseparable,
le  dice  que  él pertenece
a  un  regimiento  que  se
llama  Dragones  del
Viento,  gustándole  e 1
nombre,  y sin preguntar
más  se  alista.

Antes  de  seguir  ade
lante  se hace  preciso de
cir  aquí  el  motivo  de  la
presencia  en  Sevilla  de
unos  soldados  de  Mari
na.  Tenían  los  batallones  de  Marina  en  Sevilla,  Granada  y  otras  capitales  des
tacadas  partidas,  cuyos  componentes,  bien  pagados,  de  buena  presencia  y  con
su  vistoso  uniforme,  estimularan  a  todos  aquellos  que  deseasen  entrar  en  el  ser
vicio  de  la  Armada;  para  este  fin  se  hallaba  en  Sevilla  un  destacamento,  com
puesto  de  un  Capitán,  un  Sargento,  dos  Cabos  y  doce  granaderos  escogidos,  y
a  éste  pertenecía  el  dicho  Lucas.

Ignorante  de  la  clase  de  Regimiento  de  Caballeríaí en  que  se  ha  alistado.,
nuestro  hombre  sale,  el  26  de  abril  de  1790,  en  unión  de  los  granaderos  y
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otros  voluntarios  para  Cádiz;  a  su  llegada  se  entera  de  quiénes  son  los  Dra
gones  del  Viento,  sin  que  la  sorpresa  le  desagrade  mucho.  Martín  fué  desti
nado  a  la  tercera  compañía  del  noveno  batallón,  y  una  vez  allí,  dado  de  alta
en  instrucción,  pasó  a  hacer  guardias  en  el  Arsenal.  Su  amor  al  servicio  y
hombría  de  bien  hizo  que  en  seguida  fuera  considerado  por  todos,  compañeros
y  superiores;  al  poco  tiempo  ya  ejercía  las  funciones  de  cabo  interino.

El  16  de  septiembre  de  1792  embarca  en  el  navío  Gallardo,  fondeado  en
la  bahía  de  Cádiz;  con  él  participa  en  diversas  acciones,  entre  ellas  la  ocu
pación  de  Cerdeña.  A  principios  de  1794  embarca  en  el  San  Carlos,  en  el  que
permanece  hasta  abril  de  1795.  Después  de  algunas  vicisitudes,  que  no  son
del  caso,  embarca  el  1  de  febrero  de  1797  en  el  San  Nicolás  de  Bc8ri. El  día
2  de  dicho  mes y  año  salió  de  Cartagena  rumbo  a  Cádiz  la  escuadra  del  mando
de  D.  Jopé  de  Córdoba,  de  la  que  formaba  parte  dicho  navío.  Se  componía
ésta  de  27  navíos  y  numerosas  lanchas  cañoneras  que  quedaron  en  Algeciras
en  unión  de  los  Bahama,  Terrible  y  Neptuno.  A  su  paso  por  Málaga  se  les
incorporó  un  convoy,  continuando  viaje  a  Cádiz,  donde  llegaron  el  día  5.
Salió  de  dicho  puerto  la  escuadra,  ahora  compuesta  de  24  navíos,  ocho  fra
gatas,  cuatro  urcas  y  un  bergantín,  protegiendo  el  convoy.

No  es  del  caso  narrar  aquí  las  circunstancias  e  incidencias  del  encuentro
con  la  escuadra  inglesa  del  Almirante  Jervis  y  sus  consecuencias;  diremos
únicamente  que  el  14  de  dicho  mes,  y  cüando  los  españoles  navegaban  a  unas
diez  millas  del  cabo  de  San  Vicente,  tuvo  lugar  el  citado  encuentro  que  tan
desastrosas  consecuencias  tuvo  para  los  nuestros.

Martín,  ya  dijimos,  se  hallaba  embarcado  en  el  navío  de  80  cañones  San
Nicolás  de  Bari,  cuyo  Comandante,  D.  Tomás  Geraldino,  sucumbió  heroica
mente  durante  el  combate.  Su  puesto  de  combate  era  la  toldilla,  dando  eseolta
a  la  bandera.  Al  embestir  contra  el navío  inglés  Captain  que lo  aborda,  y batido
también  por  otros  buques,  uno  de  los primeros  que  entra  a  bordo  es  el  primer
Teniente  Berry,  con  su  trozo  de  abordaje,  dirigiéndose  a  la  toldilla;  en  ésta
el  único  que  sobrevivía,  después  del  desigual  combate,  era  nuestro  héroe  que,
sable  en  mano,  defiende  la  bandera,  y  cierra  contra  dicho  Oficial,  al  que  atra
viesa,  dejándole  clavado  contra  el  mamparo  de  un  camarote,  no  siéndole  po
sible  retirar  el  sable;  intentando  lo  cual  arremeten  contra  él  los  enemigos,
hiriéndole  en  la  cabeza;  a  pesar  de  esto  y  ser’ la  herida  de  consideración  y
numerosos  los  contrarios  .que  le  rodean,  consigue,  por  fin,  recuperar  el  sable,
abriéndose  camino  por  entre  los  casacas rojas  hasta  el  alcázar,  donde  la  lucha
era  también  allí  cruenta;  cae  mortalmente  herido  Geraldino  y  es  Martín  el
que  recoge  sus  últimas  palabras:  Granadero,  di  a  tus  conipa#’ieros que  hagan
fuego  y  que  ninguno  se  rinda  sino  después  de  ‘muerto.  Casi  una  hora  duró  aún
la  sangrienta  y  encarnizada  lucha,  y  sólo  cuando  el  navío,  con  su  casco  y
arboladura  completamente  destrozados  y  la  tripulación  casi  aniquilada,  es
cuando  consiguen  los  ingleses  hacerse  dueños  del  mismo,  a  costa  de  grandes
bajas.

Herido  y  prisionero  Martín,  es  conducido  a  Lagos  (Portugal),  donde,  en
un  hospital  improvisado,  es  curado  de  su  grave  herida  y,  más  tarde,  puesto
en  libertad.  El  16  de  marzo,  y  en  compañía  de  Vicente,  timonel  del  San  Ni
colás,  abandona  el hospital,  dirigiéndose  a  su  pueblo  natal,  Montemolín,  donde
se  repone,  volviendo  a  incorporarse  a  su  compañía,  tercera  del  noveno.  El
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11  de  mayo  de. 1797 salia  de  la  Isla  formando  parte  de  una  partida  compuesta
de  un  Sargento,  un  cabo  y  ocho  granaderos,  al  mando  de  un  Capitán,  para
relevar  a  la  que  en  Sevilla  había  de  bandera.

Habiéndose  abierto  información  en  averiguación  de  los  hechos  del  com
bate  de  San  Vicente,  era  preciso  esclarecer  las  circunstancias  y  pormenores
del  mismo  que  habían  motivado  la  rendición  de  cuatro  navíos  (San  Nicolás
de.  Bari,  San  José,  Sai  Isidro  y  El  Salvador)  y,  al  referirse  al  primero,  los
pocos  que  sobrevivían  unánimemente  declaran  haber  sido  éste  el  último  de
los  buques  apresados  y  en  él,  Martín  el  último  en  rendirse.  Por  esta  razón
consideró  oportuno  el  Oficial  encargado  de  la  dicha  información  oír  de  labios
del  mismo  Martín  el  relato  de  lo  ocurrido,  y  en  el  interrogatorio  que  le  hace,
como  le  preguntara  el  destino  que  tenía  cuando  el  San  Nicolás  se  rindió  a
los  ingleses,  éste,  con  firmeza,  le  manifestó  que  él  no  había  estado  nunca  en
el  navío  en  ocasión  de  que  se  rindiera,  ya  que  fué  abordado  y  tomado  a  sangre
y  fuego,  no  habiendo  en  él,  de  los  españoles,  nada  más  que  muertos  y  heridos
que  no  podían.  haberse  rendido.  Terminada  la  sumaria  que  se  instruyó  por
el  combate,  el  Fiscal,  en  sus  conclusiones,  al  referirse  a  Martin,  se  expresa
en  los  siguientes  términos:  No  puedo  pasar  en  silencio  la  gallardía  del  grana
dero  de  Marina  Martín  Alvarez,  perteneciente  a  la  tercera  compañía  del  no
veno  batallón,  pues  hallándose  sobre  la  toldilla  del  navío  San  Nicolás  cuando
fué  abordado,  atravesó  con  tal  ímpetu  al  primer  Oficial  inglés  que  entró  por
aquel  sitio  que  al  salirle  la  punta  del  sable  por  la  espalda  la  clavó  tan  fuerte
mente  contra  el mamparo  de  un  canrote,  que  no  pudiendo  librarla  con  pron
titud,  y  por  desasir  su  sable,  que  no  quería abandonar,  dió  tien’tpo a  que  cayera
sobre  él  el  grueso  de  los  enemigos  con  espada  en  mano  y  a  que  lo  hirieran
en  la  cabeza,  en  cuya  situación  se  arrojó  al  alcázar  librándose,  con  un  veloz
salto,  de  sus  perseguidores.

Tales  hechos  no  podían  quedar  sin  recompensa;  se  convino  en  ascenderlo
a  cabo,  pero  se  tropezaba  con  una  dificultad:  era  analfabeto;  sin  embargo,  en
escaso  tiempo  aprende  a  leer  y  a  escribir,  y  por  fin  el  17  de  febrero  de  1798
asciende  a  cabo  segundo;  en  agosto  a  cabo  primero,  embarcando  en  el  navío
Concepción,  de  la  escuadra  del  mando  de  D.  José  Mazarredo;  tras  diversas
vicisitudes,  y  unida  en  Cádiz  la  española  a  la  francesa  del  Almirante  Bruix,
pasaron  a  Brest.  Llevaba  ya  tres  meses  la  escuadra  española  en  dicho  puerto
cuando  el  12  de  noviembre  llegó  una  urca  española  destinada  a  la  conducción
de  la  correspondencia;  entre  ésta  venía  también  un  escrito  oficial  que  a  Mar
tín  se  refería.  Por  este  motivo  ordenó  el  General  se  izara  en  el  tope  de  la
mayor  del  Concepción  una  bandera  encarnada,  señal  inequívoca  de  que  algo  ex
traordinario  pasaba,  comunicándose  la  orden  de  que  toda  la  dotación  del  na
vío  formase  en  cubierta,  donde,  ya  formada,  ordenó  el  Comandante  saliese  de
formación  el  cabo  primero  de  Granaderos  Martín  Alvarez,  leyendo  enton
ces  lo  siguiente:  El  Rey  nuestro  señor,  ha  visto  con  satisfacción  el  denodado
arrojo  y  valentía  con  que  se  portó  a  bordo  del  navío  San  Nicolás  de  Bari,  el
Granadero  de  la   Compañía  del  9.°  Batallón  de  Marina  Martín  Alvarez,
cuando  el 14  de  febrero  de  1797  fué  dicho  buque  abordado  por  tres  navíos  in
gleses;  pues  habiendo  Alvarez  impedido  por  algún  tiempo  la  entrada  a  u
trozo  de  abordaje,  supo  también  defender  la  bandera  que  el  Brigadier  D.  Yo
más  Geraldino. le  había  confiado  antes  de  su  muerte,  y  con  su  valor  hizo  de
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modo  que  aquélla  se  mantuviese  arbolada  aun  después  de  todo  el  grueio  de
los  enemigos  tenían  coronado  su  navío.  Teniendo  también  S.  M.  en  conside
ración  la  honrada  conducta  que  en  el  servicio  observa  Martín,  se  ha  servido
concederle  4  escudos  mensuales. por  rAa de  pensión  vitalicia,  en  premio  de  su
bizarro  comportamiento;  y  es  su  real  voluntad  que  se  le  haga  saber  esta  be
névola  y  soberana  disposición,  al  frente  de  toda  la  tripulación  y  guarnición
del  navío  donde  se  halle  embarcado;  esto  le  obligaba  a  ostentar  en  su  ante
brazo  izquierdo  el  escudo  de  premio  que  llevaban  todos  los  individuos  de  la
clase  de  tropa  que  por  acción  de  guerra  se  hubieran  hecho  acreedores  a  pen
sión  vitalicia.

Una  simple  caída,  estando  de  guardia,  que  le  produjo  un  fuerte  golpe  en
el  pecho,  trajo  como  consecuencia  unos  vómitos  de  sangre.  Como  la  enferme
dad  se  agravaba,  se  hizo  preciso  su  evacuación  a  uno  de  los  hospitales  de
Brest,  donde  falleció  el  23  de  febrero  de  1801,  a  los  treinta  y  cinco  años  de
edad.

En  él  año  1848, y  a  propuesta  del  entonces  Brigadier  y  Mayor  General  de
la  Armada  D.  Francisco  de  Hoyos,  apoyada  por  el Director  General  de  la  mis
ma,  D.  Francisco  Javier  Ulloa,  que  la  pasó  al  Ministro,  Doña  Isabel  II  dis
puso  que  en  lo  sucesivo  hubiera  perpetuamente  en  la  Marina  de  Guerra  un
buque  del  porte  de  diez cañones  para  abajo  que  se  denominase  Martín  Alvare2,
dándosele  este  nombre  a  la  goleta  Dolorcitas;  perdida  ésta,  se  le  puso  el  mis
mo  a  un  falucho  guardacostas  de  primera  clase,  después  a  un  cañonero  que  se
perdió  en  aguas  de  Cuba,  y  posteriormente  a  otro  cañonero  que  se  construyó
en  los  Estados  Unidos.  También  por  Real  Orden  de  4  de  junio  de  1878  se
dispuso  que  el  nombre  de  Martín  Alvarez  figurase  constante  y  perpetuamen
te,  como así  es  hasta  la  fecha, a  la  cabeza  de la  nómina  de  revista  de  la  1.a Com
pañía  del  Primer  Batallón  del  Primer  Regimiento,  hoy  Tercio  del  Sur.

Su  pueblo  natal,  a  más  de  haberle  dado  nombre  a  una  calle,  le  erigió  un
monumento.  Por  último,  es  a  Nelson  al  que  se  debe  el  que  en  Gibraltar  y  en
la  casamata  donde  se  encuentra  un  cañón  del  San  Nicolás  de  Bari,  haya  pues
ta,  en  plancha  de  hierro,  la  siguiente  inscripción:  14  de  febrero  de  1797.  Bata
lla  naval  del  Cabo  de  San  Vicente.  ¡Hip  Capitón!  ¡Hip  San  Nicolás!  ¡ Hip
Martín  Alvarez!

Don  José  Lozano  García.  Nació  en  Torre  de  Santa  María  (Cáceres),  el
3  de  enero  de  1803,  y  aunque  en  un  principio  comenzó  la  carrera  eclesiástica,
llegando  a  ordenarse  de  priméra  tbnsura;  bien  pronto  su  afición  por  las  cosas
de  la  mar  hizo  que  trocara  los hábitos  sacerdotales  por  el  uniforme  de  la  Ar
mada.  Se  encontró  en  el  bloqueo  de  Tarifa.  Mandó  el  falucho  guardacosta
Astuto.

Desempeñando  distintas  comisiones,  una  de  ellas  fué  la  de  cruzar,  con  el
bergantín  Soberano,  de  su  mando,  las  costas  de  Portugal,  con  acuerdo  de  las
Autoridades  de  aquel  país,  corno  consecuencia  de  noticia  que  se  tuvo  de  que
varios  buques  intentaban  un  desembarco  de  miguelistas  y  carlistas  en  la  costa,
entre  Oporto  y  Camiñas.  Con  el  bergantín  Aquiles  hizo  varios  cruceros,  con
tinuando  con  las  mismas  comisiones  en  la  corbeta  Descubierta.  Prestó  varios
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servicios,  tanto  en  estas  costas  como  en  las  americanas.  En  1868,  y  con  moti
vo  de  la  revolución,  fué  separado  del  servicio,  falleciendo  en  Madrid,  ya  Con
tralmirante,  el  23  de  mayo  de  1870.

Don  Luis  de  Mendoza  González  Torres  de  Navarra.  Nació  en  Jerez  de  los
Caballeros  (Badajoz),  falleciendo  en  Mérida  (Badajoz)  el  primero  de  abril
de  1869.

Siendo  Guardia  Marina  y  embarcado  en  el  navío  Príncipe,  insignia  de  Gra
vina,  se halló  en  el  combate  de  Trafalgar.  Según  sus biógrafo.s, a  más  de  su  ca
rrera  de  marino,  en  la  que  llegó  a  Capitán  de  Navío  graduado,  fué  un  buen  afi
cionado  a  la  música,  poesía  y  pintura,  aunque,  al  parecer,  no  sobresalió  en  esas
manifestaciones  artísticas.  Colaboró  también  en  revistas  profesionales  y  fué aca
démico  de  la  Real  de  Nobles  Artes  de  San  Fernando  y  Vicepresidente  de  la
Subcomisión  provincial  de  Monumentos  Históricos  y  Artísticos  de  Mérida,  así
como  Caballero  de  la  Orden  de  Santiago.

Don  Ramón  Albarrán  y  García-Marqués.  El  día  9  de  enero  de  1846 nació
en  Badajoz  nuestro  biografiado,  falleciendo  en  la  misma  ciudad  el  7  de  enero
de  1895.  Perteneció  al  Cuerpo  de  Artillería  de  la  Armada,  del  que  se  retirá  con
el  empleo de  Teniente  Coronel.  Entre  los hechos  de armas  a  que  asistió se  cuen
ta  la  defensa  de  La  Carraca  contra  los  cantonales.

Autor  de  varios  libros,  que  acreditan  en  él  profundos  conocimientos,  entre
ellos,  Los  torpedos  en  la  guerra  n’marítiina (año  1875)  y  Manual  de  torpedos
(1878),  hizo  también  varios  trabajos  sobre  Artillería,  entre  otros  el  de  la  trans
formación  de  los cañones  del  12 y  4 X3  centímetros,  modelo  1883.

Don  Ricardo  Fernández  de  la  Puente  y  Patrón.  Nació  en  Badajoz  el  6  de
julio  de  1855.  Muy  joven  ingresó  en  la  Armada,  ya  que  a  los  diecinueve  años
era  Segundo  Comandante  del  bergantín  Subic  y  Oficial  de  derrota  del  mismo.

Estuvo  embarcado  en  la  fragata  Concepción,  en  la  que  hizo  un  viaje  a  vela
de  Manila  a  Cádiz,  por  el  cabo  de  Buena  Esperanza.  Más  tarde  fué Comandan
te  del  torpedero  Reta’nwsa.  Posteriormente,  y  siendo  Tercer  Comandante  del
crucero  Carlos  V,  salió  rumbo  a  Filipinas,  como  perteneciente  a  la  Escuadra
del  Almirante  Cámara,  con  ocasión  de  la  guerra  contra  los  Estados  Unidos,
regresando  a  la  península  desde  el mar  Rojo,  por  haberse  recibido  órdenes  para
ello.  Siendo  Segundo  Comandante  del  Princesa  de  Asturias,  en  la  playa  de  la
Restinga  (Marrucos),  con  muy  escasos  recursos  y  tras  durísinios  trabajos,  que
duraron  un  mes,  consiguió,  secundado  por  la  dotación  del  crucero,  trasladar
desde  el  Mediterráneo  a  Mar  Chica  la  lancha  Cartagenera,  de treinta  toneladas,
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a  través  de  un  arenal  de  casi  kilómetro  y  medio,  lográndolo  sin  que  el  barco
se  le  produjera  la  menor  deformación  en  el  casco,  funcionando  en  seguida  la

lancha  en  los  convoyes  a
Nador,  prestando  con  es
to  un  extraordinario  ser
vicio  al  Ejército,  ya  que
con  ello  se  evitaba  pa
sar  por  sitios  batidos  por
los  pacos  y,  por  tanto,
las  diarias  bajas  que  esto
causaba.

Como  Ingeniero  Naval
inspeccionó  las  construc
ciones  d e  1 o s  cruceros
Carlos  V  y  Extremadu
ra,  embarcando  en  ellos,
al  terminar  1 a  s  mismas,
de  Segundo  y  Tercer  Co
mandante,  respectivamente.

Alcanzó  en  la  Armada
1 a  categoría  d e  Capitán
General,  siendo  Gran  Cruz
y  Caballero  de  la  Orden  de
Carlos  III;  Gran  Cruz  de
San  Hermenegildo,  Mérito
Naval  y  del  Militar,  San
Mauricio  y  San  Lázaro,  de

Italia;  condecorado  con  las  Medallas  de  Joló,  Melilla,  etc.;  Benemérito  de  la
Patria;  Jefe  Superior  de  Administración  Civil;  Ingeniero  Naval;  Ayudante  ho
norario  de  Don  Alfonso  XIII,  etc.

Finalmente  no  quiero  terminar  sin  dedicar  un  recuerdo  a  dos  marinos  ex
tremeños  contemporáneos,  los  dos  muertos  en  acto  de  servicio.

El  Alférez  de  Navío  D.  Guillermo  de  Llera  y  Yáñez-Barnuevo,  natural  de
Badajoz.  Ingresó  en  la  Escuela  Naval  en  el  año  1919.  En  el  año  1925, de  Al
férez  de  Navío,  pasó  destinado  al  servicio  de  la  Aeronáutica  Naval.  En  la  cam
paña  de  Marruecos  participó  en  diversos  bombardeos  sobre  los  territorios  re
beldes.  En  un  vuelo  a  Palos,  como el  aparato  que  con  el  suyo  volaba  en  pareja
capotara,  lo auxilió  rápida  y  eficazmente,  recogiendo  su  dotación.

Con  ocasión  de  estar  efectuando  un  vuelo  en  Huelva  para  recibir  al  crucero
Mnd82  ]Vúñe.s, sufrió  su  primer  accidente.  En  la  mañana  del  3  de  ágosto  de
1927,  y  cuando  evolucionaba  sobre  Barcelona,  frente  a  la  escollera  del  puerto,
con  un  hidro  Machi  18, al  efectuar  un  viraje,  el  aparato  entró  rápidamente  en
barrena,  cayendo  al  agua,  siendo  inútiles  los  auxilios  que  intentó  prestarle  otro
hidro  que  volaba  cerca,  así  como  la  lancha  de  servicio  y  torpedero  4,  que  tam
bién  acudieron  rápidamente.  Cuando  se  extrajo  el  cuerpo  del  infortunado  Llera
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era  cadáver.  Con  él  encontró  la  muerte  el  cabo  mecánico  Raja,  que  le  acom
pañaba.

El  otro  Marino  es  el  Alférez  de  Fragata  D.  Federico  Suquía  Alegre,  de
Valencia  de  Alcántara  (Cáceres),  que, embarcado  en  el  glorioso  crucero  Baleares
halló  heroica  muerte  el  día  5  de  marzo  de  1938.
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1 3.040.—Torpedos.
Para  defenderse
de  éstos  estando
el  buque  fondea

do  se  arbitró  el  rodearo  de  unas  redes
de  acero  que  se  mantenían  en  el  agua  y

a  cierta  distancia  mediante  unos  tangones
repartidos  por  los  dos  costados.

Se  denominaron  redes  Bullivant  y  fue

ron  declaradas  reglamentarias  en  30  de
marzo  de  1891.

Los  últimos  en  utilizarlas  fueron  los  aco
razados  tipo  Espaia,  que  ordinariamente
las  estibaban  sobre  unas  repisas  (bacalaos)
que  corrían  a  la  altura  del  trancnil  de  la
cchierta  de  batería.

Tal  era  su  embarazo  en  la  mar,  que  ha
cia  1926  se  suprimieron,  así  como  los  tan
gones.

“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.

13.041.—San  Fernando.

Desde  el  trasla

do  d e 1 Departa
mento  de  Cádiz

a  la  isla  de  León  (1769)  el  Capitán  General
habitó  en  la  llamada  casa  de  Macé,  sita
en  la  plaza  de  las  Tres  Cruces,  después
de  los  Capitanes  Generales  y  hoy  de  Mo
reno  de  Guerra.

La  tal  casa  se  denominaba  de  las  Cade
aas,  porque  las  ostentaba  en  su  fachada,
símbolo  del  privilegio  otorgado  por  Fe
lipe  V  cuando,  en  1735,  la  habitó  irnos
días.

En  1841  el  Capitán  General  saliente,  don
Marcelino  de  Dueñas,  se  negó  a  desalojar-
la,  pues  corría  él  con  el  arrendamiento,  y
el  nuevo  Jefe  del  Departamento,  D.  José
Morales  de  los  Ríos,  hubo  de  habitar  en
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una  posada  hasta  que  después  pasó  a  vi
vir  a  lo  que  había  sido  Academia  de  Pi
lotos.

13.042.—Viejas  fotos.
En  1879, con  mo

tivo  de  la  inau
guración  del  di

que  de  la  Campana,  de  El  Ferrol,  que
presidió  S.  M.  el  Rey  Don  Alfonso  XII,

se  hizo  esta  fotografía,  en  la  que  tan  sólo
hemos  podido  identificar:  3,  D.  Francisco
de  Paula  Pavía,  Capitán  General  del  Depar
tamento;  5,  S.  M.  D.  Alfonso  XII,  y  11,
D.  Victoriano  Suances  y  Campo.

1 3.043.—Dewyción.
Los  protocolás

de  los  escribanos
gallegos  guardan

infinidad  de  curiosidad  relativas  a  la  con

tratación  de  antaño.  En  uno  de  esos  do-

cumentos,  en  el  que  se  concertaban  las  con
diciones..  para  et  ejercicio  de  la  pesca  de

cerco,  el  propietario  de  la  embarcación  pun
tualizaba  que  se  harían  tantas  partes  como
marineros,  más  una  para  la  Virgen  del  Ca

mino,  a  quien  llevará  siempre  por  compa
ñera  y  cuyas  rentas  serían  destinadas  a  la
capilla  pontevedresa  de  la  misma  advoca

ción.
A.  L.

13.044.—Privilegio  de  galera.
      Es privilegio  de

galera  que  cuan
do  salen  a  tierra

e  hacer  agnada  o  a  cortar  leña:  si  acoso
ven  alguna  ternera,  tropiezan  con  alguna
nace,  hallan  algún  puerco,  asen  algún  asa
rón,  prenden  alguna  gallina  o  alcanzan  al

gún  pollo:  tan  sin  asco  y  escrúpulo  lo  lle
van  y  matan  en  la  galera,  como  si  or  sns
dineros  lo  compraran  en  la  plaza.

Es  privilegio  de  galera  que  cuando  los
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soldados,  los  remeros,  barqueros y  aun  pa
sajeros,  salen  a  tierra  cabe  algú  buen  lu
gcsr y  rico,  no  hay  monte  que no  talen, col
menas  que no descorchen, árboles que no de
rruequen,  palomar  que  no  caten,  caza  que
no  corran,  huerta  que no  yermen,  moza  que
no  retocen,  mujer  que  no  sonsaquen,  mu
chacho  que  no  hurten,  esclavo que no  tras
pongan,  viña  que  no  vendimien,  tocino  que
no  arrebaten  y  ropa  que  no  alcen:  por  ma
nera  que en un  año recio no hacen  tanto da
ño  el hielo, y  la piedra, y  la langosta:  cuan
tó  los  de  galera  hacen  en  sólo  medio día.

Del  Libro  que  trata de. las  inventores  del
Arte  de  Marear  y  de  los  trabajos  de  Ga
lera,  escrito  por  el  ilustre  señor  don  Anto
nio  de  Guevara,  Obispo  de  Mondoñedo  pre
dicador  y  cronista  y  del  Consejo  del  Empe
rador  Carlos  V•  Capítulo  VII.  Que  trata  de
otros  más  trabajos  y  peligros  que  pasan  los
que  andan  en  galera.—J.  J.  G.

13.045.—Faja.

A  los  Brigadie
res  de  la  Arma
da,  después  Ca

pitanes  de  Navío  de  primera  —actualmente
Contralmirantes—  se  les  concedió  el  uso  de
ésta,  pero  de  color  azul,  en  18  de  abril  de
1866;  un  año  más  tarde,  el  27 de  junio  de
1867,  se  determinó  que  fuese  de  color  rojo.

13.046.—Camellos.

Ignoramos  cuáles
fueron  los  servi

-             cios prestados  en
Canarias  por un  buque de  guerra  holandés;
tal  vez  algún  salvamento.

Gracias  a  él  y  en  recuerdo  de  estos  auxi
lios  se  concedió  (1841)  la  exportación  a
Holanda  de  treinta  camellos,  sin  pago  de
derecho  alguno.

13.047.—Mahón.
     En 1841 fondeó

en  este  puerto  la
división  norte

americana  del  Comodoro  J.  Huli, compues
ta  por  el navío  Olsío, de  90 cañones;  la  fra
gata  Brandiwe,  de  54,  y  la  corbeta  Prable,
de  16.

Por  marzo  salió  a  la  mar,  creyéndose que
abandonaría  el  Mediterráneo  a  causa de  las
desavenencias  con  los  ingleses.

13.048.—Botadura  del  «Isabel  II».
Guando  el  19  de

noviembre.  de
1850  se  botaron

en  ‘Londres  los  vapores  de  guerra  Isabel  la
Católica  e  Isabel  II,  asistió  a  la  ceremonia
del  lanzamiento  la  banda  de  música  de  la
Guardia  Real,  que  tocó  al  descenso  de  este

último  y  en  el  que  inmediatamente  después
de  hallarse  a  flote  se  celebró  un  espléndido
banquete  en el  sollado,  convertido  en  mag
nífica  sala  decorada  con  el  mejor  gusto.
Asistieron  más  de  doscientos  invitados.—

13.049.—Sufragios.

J.  Ll.

Pedro  de  Santo
Antón,  marinero
del  arrabal  pon

tevedrés,  hizo  testamento  en  1449 ante  el
escribano  Juan  de  Pro!.  Entre  sus  mandas
figura  una  para  q.ue  en  el  aniversario  de
su  muerte  coman dos  pobres  sabre  su  se
pultura  y  rueguen  luego  a  Dios  por  el  per
dón  de  sus  pecados.—A. L.

13.050.—Lexicografía.
Generalmente  se
cre  que  EScORAR

es  inclinarse  un
buque  hacia  una  banda,  lo  que  no  es  cier
to,  pues  esto  se  dice  tiembar, rendir,  recos
tarse,  brandar,  balancear, pene jar  y  rolear,
con  sus  consiguientes matices,  y  lo  contra
rio  adrizar  y  surdía.  ESCORAR es,  exacta-
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mente,  ccmten,erse  el  buque,  llegar  a  encon
trar  punto  de  apoyo  y  estabilidad  en  su  in
clinación.  de  costado.

Por  ello  se  decía,  navegando  a  la  vela,
que  tal  o  cual  buque  tenía  buenz  escora,  es
decir,  que  tumbaba  poco y,  por  tanto,  podía
barloventear  bien.

.Escora,  corno se ve,  no es  una  inclinación,
sino  la  ináxisna  inclinación  que  alcanza  un
buque  según  las  circunstancias.

Esta  ignorancia  de  voces  específicas  por
quienes  no  deben  ignorarlas  es  causa  de
enipcbrecimiento  del  idioma  al  admitir  co
mo  genérica  una  específica, que,  a  la  pos
tre,  y  con  grave  falta  de  precisión,  va  eli
minando  a  las  demás.

Naturalmente,  este  sentido de  máximo  es
lo  que  produjo  marca  escorada,  que  sin  él
carecería  de  sentido.

13.051.—Bandera.
       En abril  de  1816

________        al atacar  a  Gua
yaquil,  fué  apre

sado  Guillermo  Brown,  corsario  y  después
Almirante  argentino,  por  el  bergantín  Tri
nidad.

-

Arbolaba  esta  curiosa  bandera.

13.052.—Feísima.
Hace  casi  veinte
años  embarcaba
en  Vigo,  rumbo

a  La  Habana,  un  dignatario  español  que
habría  de  representar  a  nuestra  patria  en

la  toma  de  posesión  del  Psesidente  cubano.
Un  periódico  de  la  pujante  ciudad  gallega
pttblicó  con tal  motivo  la  fotografía  del  re
presentante  español,  tomada  en  el  transat
lántico  que  le  llevaría  a  Cuba,  y  en  el  pie
decía:  ¿ Don  X.  X.  X.,  acompañado  de  su
hija,  aborto  del  Magallanes.—A.  L.

13.053.  —  Calaverada  de  un  Almi
rante.

Con  este  título,
el  diario madri
leño  La  Iberia,

del  16  de  junio  de  1893, publica  la  noti
cia  de  un  chantage  de  más  de  80.000 fran
cos  de  que  ha  sido  víctima  un  Vicealmi
rante  de  la  Armada  francesa:

HISTORIA  DE  CHANTAGE.

Anteayer,  miércoles,  ha  comenzado  ante

el  Tribunal  correccional  del  Sena  la  vista
de  una  causa  por  chantage  que  ha  hecho  mu
cho  ruido,  y  en  la  cual  desempeña  papel
lastimoso  un  Vicealmirante  de  la  Armada
francesa.

A  fines  del  año  próximo  pasado  fué  a
París  a  pasar  algunos  días,  y  trabó  cono
cimiento  en.  la  estación  de  ómnibus  de  la
Magdalena  con  una  demi  mondaine muy  po
pular  en. los  restaurantes  de  noche,  Jeanne  P.

La  conversación,  comenzada  en.  la  acero,
terminó  en  el  gabinete  particular  de  un.  res
ksurante,  y  cuando,  después  de  varios  días
de  no  menos  amenas  sesiones,  el  Vicealmi
rante  tuvo  que  marcharse  de  París,  prome

tió  a  Juana  escribirle.  Se  aburría  segura
mente  en  su  departamento  porque  cumplió
M  promesa.

Las  cartas  se  sucedían  a  las  cartas,  más
,zrdientes  cada  vez.  Jeanne,  que  no  sabe  leer
ni  escribir,  empleaba  como  amanuense  para
contestar  a  su  souteneur  un  tal  Brunswick.

Pero  Brunswick,  que  es  hombre  de  inteli
gencia  y  de  iniciativa,  coleccionaba  piadosa
mente  todas  las  cartas  del  Vicealmirante,
en  las  que  éste  prodigaba  las  frases  arries

gados,  como,  or  ejemplo,  llamar  animal
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al  Ministró  de  Marina  porque  temía  que
ésta  no  le  concediera  una  nueva  lice,wia  pa
ra  volver  a  París.  Así  que  Brunswick  hubo
reunido  un  paquete  respetable,  se  rodeó  de
cinco  hábiles  cómplices  e  hizo  saber  l  Vi
cealmirante  que  algunas  de  las  cartas  ha
bían  caída  en  manos  de  miserables  que  que
rían  publicarlas,  notificándole,  al  Propio

tiempo,  que  con  unos  cuantos  billetes  de
mil  francos  podría  evitarse  esta  publicidad
comprometedora  El  Vicealmirante  no  va

ciló,  y  en  diversas  entregas  dió  una  suma
de  quince  mil  francos.  A  partir  de  este  pun
to  estaba  perdido.

Cada  mes,  en  efecto,  se  le  amenazaba  con
publicar  nuevas  cartas  y  él  capitulaba  en
tregando  nuevas  cantidades.  Pero  había  es
crito  tanto  y  tanto,  que  siempre  quedaba  en
poder  de  los  chantagistas  algunos  restos  de
correspondencia.  Ahora  viene  lo  más  cu

rioso

Cierto  día  uno  de  los  cómplices  de  Bruns
wick  se  presentó  en  la  residencia  del  Vi
cealmirante  dándole  a  conocer  cómo  uno  de

los  subjefes  de  la  Policía  de  París,  con  ob
jeto  de  informar  al  veterano  marino  de  que
se  organizaba  contra  él  una  formidable  cam
pañ.a  de  chantage,  pero  que,  gracias  a  los
poderosos  medios  de  que  dispone  la  Prefec
tura  de  Policía,  el  chantaje  no  llegaría  a
realizarse  porque  los  que  lo  proyectaban  se
rían  detenidos,  y  lo  hubieran  sido  ya  si  el
Canse  jo  municipal  no  se  inostrara  tan  ava
ro  en  los  fondos  que  pone  a  disposicióss  de

la  Prefectura.  Diez  mil  francos  era  lo  que
hacía  falta  para  llevar  a  término  el  servi
cío  con  buen  éxito.  El  Almirante  entregó
los  diez  mil  francos.

Durante  seis  semanas  vivió  tranquilo  y
pudo  creer  que  estaba  ya  al  abrigo  de  todo
escándalo.  Se  engañaba,  porque  volvieron  a
menudear  las  peticiones  de  dinero,  y  por  fin
se  le  propuso  una  entrevista  con  un  dele
godo  de  los  chantajistas,  Provisto  de  ple

nos  poderes  para  someter,  en  coso  necesa
rio,  a  arbitraje  el  precio  de  las  cartas  que
quedaban  en  circulación.

Constituídos  en  casa  del  árbitro,  éste,  a

fuer  de  juzgador  concienzudo,  le  hacía  nu
nerosas  preguntas,  cuando  se  recibe  un. plie
go  dirigido  al  propio  árbitro,  que,  al  rom
per  el  sobre,  lanza  un  grito  de  sorpresa  y
dice  al  Vicealmirante:

—Precisamente  me  envían  aquí  las  pru€
baz  de  un  artículo  que  debe  publicarse  ma
ñana  y  que  contiene  el  tenor  literal  de  al
gunas  de  vuestras  cartas  amorosas  a  Jeanne.
Llega,  pues,  con  mucha  oportunidad  ini  de

cisión  arbitral.  Algunas  horas  más  y  ya  el
mal  no  tendría  remedio.

El  Vicealmirante  entregó  aquel  mismo  día
una  gruesa  suma;  pero  convencido  poco

después  de  que  el  depósito  de  cartas  no  se
había  agotado,  y  que  la  explotación  conti
nuaba,  se  decidió  a  dar  las  quejas  a  la  Po
licía,  después  de  haberse  dejado  sacar  más
de  ochenta  mil  francos.—J.  J.  G.

13.054.—Anclas.
Para  los  cruce
ros  tipo  Vizcaya

que  se construían
en  los  Astilleros  Nervión,  de  Bilbao,  se
adoptaron  las  anclas  sistema  Hall,  tras  de
algunas  pruebas  comparativas  con  las  del
tipo  Martín.

Poco  después  (l6-XI-1893)  se  declara
ron  aquéllas  reglamentarias  en  aquellos  bu
ques  que  no  pudiesen dotarse  con  las  del  tipo
Almirantazgo,  que  eran  aún  las  preferidas.

13.055.—El  Jaime.
Hace  casi  medio

siglo  (en  julio
de  1914) decía el

diario  coruñés  La  Voz  de  Galicia:
El  acto  de  lanzar  al  agua  el  acorazado

Jaime  1,  ha  sida  señalado  para  el  día  21  del
Próxima  mes  de  SeptiemJare.

La  ceremonia  se  celebrará  con  gran  so
lemnidad,  pues  para  ello  realiza  las  gestia
nes  preliminares  la  subcomisión  deI  Fo
mento  del  Turismo  de  la  vecina  ciudad  del
Ferrol.

Quedó  acordado  en  principio  celebrar  fies
tas  populares  en  los  días  20,  21  y  22,  y  so-
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bre  el  programa  á  que  habrán  de  sujetarse
se  cambiaron  inspresioues  y  adoptaron  algu
nos  acuerdos.

Además,  el  infante  D.  Carlos  regalo  una
copa  de  plata,  y  el  marqués  de  Amboage  ¡sa
Ma  prometido  una  valiosa  placa  de  oro  y
pedrería,  que  or  cierto  o  ha  llegado  á
Ferrol,  por  haber  sido  robada  del  tren  en  que

venía.
Habrá  además  un  concurso  de  foot—ball

y  retreta  cívico-militar,  en  la  que  figurarán
varias  carrozas,  cuyos  modelos  han  sido  pre
sentados  por  D.  Camilo  Díaz.

La  subcomisión  eligió  tres,  que  simboli
san  el  usar,  el.  campo  gallego’  y  el  Arte.

Para  ultimar  el  programa  se  celebrarán
nuevas  reuniones  dentro  de  algunos  días.

13.056.—Combate.

En  enerode  1849,
       como a  cinco  mi
llas  al  este  de

Punta.  Europa,  tuvo  lugar  uno  de  los  más
encarnizados  combates  navales  de  su  épo
ca,  entre  el  guardacostas  Perla  y  otro  bu
qie  contrabandista  de  mayor  fuerza,  que
procedía  de  Gibraltar.

Por  espacio  de  una  hora  sostuvieron  un
nutrido  fuego  de  artillería  de  menor  calibre
y  de  fuilería,  y  cuandá,  cnfiado  el  guar
dacostas  en  la  rendición  del  contrario  por
el  silencio  de  los  suyos,  al  intentar  la  fuga,
recibió  un  cañonazo  de  metrafla,  casi  a  boca
de  jarro,  que  produjo  la  pérdida  de  dos  hom
bres,  otros  dos  heridos  graves;  uno  de  los
cuales  falleció  a  poco,  la  entena  partida,  el
vé.larnen  destrozado  y  notables  dverías  en

casco.
El  contrabandista  hizo  rumbo  hacia  Ber

beria,  con  muertos  y  heridos  a  bordo

 LL.

13.057.—Cuerpo  GeneraL.
La’  junta  Supe
r  i  o r  Consultiva

4 e  la  Armáda,
que  preáidi.  D:  Manuel  de  ta  Peáhela,  re
dactó  en  noviembre  de  1873  un  proyecto,  de
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extinción  de  los  Cuerpos  de  Ingenieros  y  de
Artillería  de  la  Armada,  ampliando  los  co
nocimientos  del  General.

13.058.----Resguardo.
Del  servicio  de

guardacostas,  en
lo  refe r e nte  al

contrabando,  o  sea  del  antiguo  Resguardo
Marítimo,  se  encargó,  a  fines  de  1840,
una  empresa  particular  denominada  Llano,
Oss  y  Cía.

13.059.—Guardias  Marinas.

Además  de  la
•  pruebas  de hidal

guía  en  sus  cua
A.  L.     tro apellidos,  para  poder  sentar  plaza  de

Guardia  Marina,  el  Capitán  General  de  la
Armada  y  el  Capitán  de  la,  Compañía  co
rrespondiente  solicitaba  reservadamente  in
formes  a  personas  de  •la más  condcida  pro
bidad  y  sereno  juicio,  respecto  a  las  pren
das  y  demás  ‘circunstancias ,particd,lares de
los  pretendientes.

Sucedio  que  en  Vigo  un  D  Manuel  Le**’
quiso  matrimoniar  con  doña  Magdalena

 viuda  rica,  a  cuyo  padre  repugno  el

casamiento,  denigrandose  por  ello  mutua
mente,  incluso  llegando  a  los  tribunales

A  todo  esto  sucedio  que  en  1791  don
Jose  Le**i  y  D  Manuel  **1-  hermanos
precisa  y  resoec’tivamente,  de  aquellos  con
yuges  frustrados  desearon  ser  Guardias  Ma
r  rias  pero  tanto  se  criticaron  y  difama
ron  los  de una  y  otra  famiíia  que todo  pudo
ás’  s”i6’  “e’fs  
a  ambos  se  les  negó  la  ansiada  ban’dolera
de  Caballero  Guardia  Marina.

13.060.—Nostramo  Lourido.

La  canipaíla  ac
tual  sobre  si  el
tabaco  puede pro

ducir  el  cáncer  de  pulmón,  uds  recuerda
aquella  contestación  de  D.  Juan  Lóurido
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ante  la  extrañeza  de  quien lo  veía  tan  ga
liardo  y  fuerte  a  los  setenta  años

—  Ay,  sí  señor;  pero  si  no  le  hubiera
fumado,  ¿sobeP,  tendría  ahora  lo  menos
ochenta..

13.061.—Metro.

Como  es  sabido,
el  sistema  métri
co  decimal,  en

cuya  comisión  de  estudio  tanto  intervino
1luestro  D.  Gabriel  de  Císcar,  pronto  fué
implantado  en  nuestro  país,  aunque  un  tan
to  en  el  papel.

1 3.063.—Refranercy.

El  marino  a
sembrar.

A  los  remos,  marinero.
A  quien  cae  en  la  mar,  no  le  recogen.
Como  la  sardina  de  Blanes,  que  por  sa

lir  de  la  sartén  cayo  en  las  brasas.

13.064.—Alfonso  X.

*           Los Libros  del
Saier  de  Astro
nomfa,  que  man

dó  recopilar  el  Rey  Sabio,  monumento  de
la  cultura  científica  medieval,  con  las  cé
lebres  Tablas  Alfonsíes,  costaron  la  frio
lera  de  400.000 escudos.

13.065.—Jarcia.
‘     El edificio de  la

fábrica  de  jar
cias  y  lonas  del

Arsenal  de  Cartagena,  que  tan  buen  ma
terial  produjo,  estaba  en  1894 en gran parte
ruinoso.

Y  como  no  producía  jarcias  de  alambre,
y  las  de  cáñamo  se  usaban  ya  en  escasa
proporción,  y  las  producía  excelentes  la  in
dusitria  nacional por Rea1 Orden de 3 de di
ciembre  de  aquel  año  se  clausuró aquella
fábrica.

13.066.—Capotes.
El  que  fueran
de  color azul  los
capotes  de la tro

pa  de  Artillería  de Infantería  de  Marina,
lo  dispuso una  Real  Orden  de  14 de marzo
de  l849.—J.  LL.

13.067.—Noticia curiosa de  un  nau
fragio.

A  la  vela,  velar
la,  o  si  no  no
darla.

navegar,  y  el  campesino  a

Para  los  cables  y  conductores eléctricos
se  declaró  reglamentario  en  2-VI-1896.

13.062.—Vestuario.

El  chaquetón de
la  marinería  se
denomínó a  fines

del  siglo  xviii,  garubeto  o  marsellés.

El  9  de julio  de

182,  a  unas  200
millas  al  este del

cabo  Polonio  (Uruguay),  se  produjo  el
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naufragio  del  cazatorpedero  argentino  de
600  toneladas  Rosales,  cuando,  en  unión
del  guardacostas  Brown  y  del  crucero
25  de  mayo,  se dirigía  a  Espaia  para  asis
tir  a  ‘las fiestas  del  IV  Centenario  del  Des—
cubrimiento  de  América.

Un  fuerte  temporal  obligó  al  Rosales  a
separarse  ‘del Brown y  del 25 de mayo, y lue
go  se  hundió,  después  de  haber  sido  aban
donado  por  su  tripulación,  cuando  perdie
ron  todas  las  esperanzas  de poder  salvarlo.
Por  haber  sido  una  sola  enibarcacion  del
Rosales  la  que logró  alcanzar  la  costa y  ser

el  mayor  número  de  los  násifragos  que  la
ocupaban  oficiales,  dió  motivo  a  una  irrita
ción  popular,  que duró  mucho  tiempo, a pe
sar  de  ser  el  fallo  del  Consejo  de  Guerra
absolutorio,  y  a  la  noticia  qtie  a  continua
ci&n  se  i.nserta,  publicada  en  el  diario  de
Madrid  Lee Iberia  del día 8  de  abril  de 1893.

Naufragio  del  Rosales.
En  Buenos  Aires  reina  gran  agitación

con  motivo  de  la  sumaría  instruida  contra
los  Oficiales del  crucero Rosales.

El  segundo comandante del Rosales resul
ta  ser  hijo  del  ministro  de  Guerra  y  Ma
rina.

Este  personaje,  en  vez  de  dimitir,  ha he
cha  lo  indecible por  coartar  1  libertad  de
los  subordinados suyos  que instruían  la  su-
maría,  y  por  echar  tierra  al  asunto.

No  hcebiéndolo coaseguido,  gracias  a  la
energía  y  a  ¡a independencia del coronel Lo
rozy,  que actúa de  fiscal  en  la causa, el  mi
nistro  ha recurrido a  otros  medios

La  cases del  fiscal  se  ha  visto  rodeada
constantesne%te de  gente  sospechosa, hacien
do  temer  que se  tramaba un  golpe de  mano
para  apoderarse de,  ¡as  diligencias  instru4-
das  a  fin  de  destruirlas.

El  coronel  Lorosy  se  ha  visto  obligado a
pedir  a  lees autoridades tropas que custodia
ran  el  proceso.

El  sumario no  ha sido,  por  último,  entre
gado  al ministro  de  Guerra  y  Marina,  sino

al  de  Relaciones  exteriores,  y  prescindiendo
de  cursaría  jerárquicamente,  el  fiscal  lo
paso  personalmente  en  manos  de  este  mi
nistro,  pues  el  Estado  Mayor  se  había  he—
cito  sospechoso.

La  conducción de  la suasoria desde la  casa
del  general  Lorozy  al  ministerio  de  Rela
ciones  exteriores  se  hizo  con  aparato  de
fuerza  para evitar  algún  golpe de  mano au
daz.

Parece  que  la  infeliz  tripulación del  Ro
sales,  no sólo  fué  embriagada, sino  también
encerrada  después  en  las  bodegas para  que
no  pudiese  oponer  resistencia  a  la  fuga  de
los  oficiales;  éstos,  por  lo  tanto,  come tic-
ron  el  doble crimen  de apoderarse en  su  be
neficio  exclusivo  de  los  botes  y  de  dejar  a
la  desgraciada marinería en  tal situación, que
no  pudiera ni construir una  almadia ni arro
‘jarse  al agua. Los  oficiales, por ¿o que se  ha
visto,  querían a  toda  costa que no  se  salva
ra  ningún  tripulante,  para  que  no  pudiera
denunciarles.

Durante  la  fuga,  la. oficialidad  se  puso
toda  de  acuerdo para prestar una misma  de
claración  que  exculpara  la  conducta  de  to
dos.  Pero  algunos  empezaron  por  discre
pas,  acabando por’ llegar  a  la  certidumbre
de  hacerse  cometido el  espantoso delito.

No  hubo  en  toda  la. oficialidad más  que
un-  hombre  de  honor,  que prefirió  quedarse
en  el  barco,  cumpliendo  heroicamente  con
su  deber,  aceptar la cobarde proposición de
sus  jefes  y  conspaiíeros.

Este  oficial  se  llaneaba Giralt,  y  pereció
con  la, tripulación al  sutnergirse  el  Rosales
en  el  Océano.  ,

Como  puede  verse,  son  varios  los  datos
curiosos  de  la noticia.

Destacaremos el  ascenso del  Sr. Fiscal de
la  Causa  de  Coronel a  General, detalle que
el  comentarista  quizá  no  tuvo  en  cuenta,
obsesionado por  la  ¿ntriga  política  que  po.
día  proporcionarle la  circunstascia del  nau
fragio.

J.J.G.
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OPERACION SANTIAGLTIÑO

N  la  mañana  dl  día  10 de  miago tuv  lugar  en, la playa  del
Raso  (Ares)  Ja: denominada  operación  Santiaguiño.  con
sistente  en  una  incursión  a  cargo  de  una  fuérza  nfibía
integrada  por  unidades  navales y  de  Infantería  de  Marina,
pertenecientes  a  los  Departamentos  de El  Ferrol  dI  Cau
dillo  y  de’ Cádiz.

El  upuesto  táctico  consistía  en  establecer  una  cabezá
de  playa  coñ el  fin  de  proteger  y  recuperar  una  hipotética

•          unidac’paracaidista del  mismo  bando  que  las fuerzas  aiifi
bias,  lanzada  en  territorio  enemigo  poco  tiempo  antes,  en  el  vértice  Ahos
(Jubia),  con  la  misión  de  destruir  una  instalación  electrónica  enemiga.

Las  fuerzas  a  flote, que  participaron  en  la  operación  fueron  las  siguients:
minador  Marte  —buque  de  mando’ del  ejercicio—  y  Agrupación  Anfibia’, com
puesta  de  tres  unidades  L.  S.  M.,  seis lanchas  L  C. M.  y  dos  lanchas  L.  C. P.,
así  como  vehículos  anfibios  del  Grupo  .de  Apoyo.  Las  fuerzas  de  desembarco
que  intervinieron  estaban  integradas  poi- la  Unidad  de  Desembarco  del  Tercio
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Norte  de  Infantería  de  Marina,  reforzada  con  un  Equipo  de  organización  y
rnovim4ento  en  playa  (OMP)  y  un  Equipo  naval  de  playa,  del  Grupo  Especial.
Estas  unidades  están  dotadas  de  moderno  armamento  y  de  material  motori
zado  y  de  transmisiones  adecuados  a  su  misión.  En  conjunto,  participaron  en
la  operación  setecientos  hombres.

El  Caprtan  General del Departamento acompañado de  autoridades y  mandos, durante
1á  operación.

El  Mando  Superior  Común  fué  jetcido  por  el  Capitán  General  del  Depar
tamento,  Almirante  Antón  Rozas,  teniendo  a  sus  órdenes,  como  Jefe’  de  la
Fuerza  Anfibia  Operativa  (FAO),  al  Capitan  de  Navio  De  Benito  Pelaez  y
al.  Comandante  de  Iñfantería  de’ Marina  Díáz  del  Río  Darneil,  como  Jefé  de  la
Fuerza’  de’ Desembarco.  El  Cápitán  :General  y  el  jefe  de  Estado  Mayor  del
Departamento  ‘se  trasladaron  al  lugar  del. ej ercicio  eñ  helicóptero,  presencian
do  su  desarrollo  desde’ un, puesto’ de  mando  instalado  a  tal  efecto.  El ‘jefe,  de
la  Fuerza  Anfibia  Operativa  asistio  a  la  operacion  desde  el  buque  de  mando,
minador  Marte

A  primera  hora  de  la  mañana  del  dia  10  salio  del  puerto  de  El  Ferrol  del
Caudillo  la  Fuerza  Anfibia  Operativa  Una  vez  en  la  ria  de  Ares,  frente  a  la
playa  del  Raso,  se  procedió  al  transbordo  de  las  fuerzas  de  desembarco  de  los
transportes  (L  S  M)  a  las  lanchas  (L  C  M)  con  el  supuesto  apoyo  de  la
artilleria  naval  se  inicio  el  desarrollo  del  ejercicio  de  desembarco  propiamen
te  dicho  A  la  hora  H-15,  la  primera  ola,  compuesta  por  tres  vehiculos  anfi
bios  que  transportaban  los  pelotones  de  asalto,  cruzaron  la  línea  de  partida,
llegando  a  la  playa  a  la  hora  U.  Segt,fdamente,  dos  minutos  más  tarde,  llegó
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la  segunda  ola, con  tres  L.  C.  M.;  la  tercera,  integrada  por  dos L.  C.  M.,. siete
minutos  después,  y la  cuarta,  con  dos L.  5’. M.,  lo hizo  a  los quince  minutos  de
la  primera  ola.  De  las  L.  S.  M.  se  procedió  al  desembarco  de  los  vehículos
de  la  Unidad  de  Desémbarco:  Jeeps,  camiones  de  3/4  toneladas,  camiones  de
cinco  toneladas,  con  ametralladoras  antiaéreas  y  demás  material  pesado.
La  L.  S.  M.-1  que  hizo  de  buque  de  control  pri’mqrio,  envió  a  la  playa  los de

pósitos  a  flote  con  los
abastecimientos  necesa
rios  para  la  fuerza  des
embarcada.

En  tierra,  el  desplie
gue  hacia  el interior  fué
jalonado  con  granadas
furnígenas.  Una  h o r a
después  de  iniciada  la
operación  se  habían
ocupado  1 o s  objetivos
señalados  y  establecido
contacto  con  la  unidad
paracaidista,  de  acuer
do  con  el  supuesto,  por
lo  que  el  Almirante,  di
rector  del  ejercicio,  or
denó  la  finalización  del
mismo.  Con  tal  objeto

se  procedió  al  repliegue  y  reembarque  de  las  fuerzas,  lo que  se  efectuó  en  olas
inversas  a  las  de  la  operación  de  desembarco.

El  ejercicio  se  ajustó,  en  todo  momento,  al  horario  previsto  para  sus  dis
tintas  fases,  y  la  red  de  transmisiones  enlazó  continuamente  todos  los elemen
tos  de  las  fuerzas,  así  como  los puestos  de  mando.  Por  medio  de  radioteléfonos
pudo  ser  seguida  la  operación  por  el  A!lmirante  Jefe  Superior  Común  y  por
los  observadores  de  la  misna  sobre  sus  planos.

Presenciaron  el- desarrollo  del  ejercicio,  con  el  Capitán  General  del  De
partamento,  Almirante  Antón  Rozas,  el  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  VIII
Región  Militar,  General  Chamorro;  el  Gobernador  Militar  de  El  Ferrol,  Ge
neral  Sainz  de  Aranaz;  el  Jefe  del  Grupo  Especial  de  Infantería  de  Marina,
General  .tguilera  y  Pardo  de  Donlebún;  el  Jefe  de  Estado  Mayor  del  De
partamento,  Contralmirante  Cadarso,  y  otras  Autoridades.

Por  la  tarde,  las  fuerzas  que  tomaron  parte  en  la  operación,  con vehículos
anfibios  y  material  motorizado,  desfilaron  por  las  calles  ferrolanas.  -  -

La  operación  Santioguiño,  cuya  realización  se  ajustó  con  precisión  al  pla
neamiento  establecido  por  el  mando,  sirvió  para  poner  de  manifiesto,  una  vez
más,  el  grado  de  eficacia  de  la  Unidad  de  Desembarco  del  Tercio  del  Norte,
de  la  Agrupación  Anfibia  y  del  Grupo  Especial  de  Infantería  de  Marina,  cu
yas  unidades  desarrollan  un  continuo  y  tenaz  adiestramiento  para  esta  impor
tante  misión,  peculiar  de  la  Infantería  de  Marina.             -

I.C.T.

Salida de  vehículos  anfibios.

122 [Julio



EJERCICIO ANFIBIO PATO Y

LA  FUERZA DE DESEMBARCO
ES  EL  PUÑO  OFENSIVO DE. LA  MARINA

AS  islas  Cíes,  situadas  a  la  entrada  de  la  ría  de  Vigo,  son,
sin  duda,  uno  de  los  lugares  más  pacíficos  del  mundo,
además  de  poseer  un  paisaje  de  belleza  poco común.  Visi
tadas  en  la  antigüedad  por  fenicios y  griegos,  atacadas  por
julio  César  el año  60 antes  de  jesucristo,  refugio  de  Dra
ke  en  1589 y  de  los  piratas  argelinos  que  asaltan  la  cósta
norte  de  la  ría  en  1617;  su  tranquilidad  sólo  es  hoy  per
turbada  por  los  graznidos  de  las  aves  marinas,  que  ani
dan  a  millares  en  su  costa  occidentál;  por  los  temporales,

las  voces  de  los  marineros  que  buscan  refugio  en  sus  playas  y  por  las  personas
que  durante  el verano  pasan  en ellas  una  horas  de  descanso.  No  obstante,  sus  es
casos  habitantes  pudieron  contemplar  sorprendidos,  en  el  amanecer  del  día  4  de
mayo  de  1963,  un  espectáculo  sin  precedentes:  una  flota  compuesta  por  unos
veinte  buques  y lanchas,  con más  de medio centenar  de  bocas de  fuego,  se presen
tó  desplegada  ante  su  costa oriental;  pero  esta vez  no se  trataba  de fenicios,  grie
gos,  piratas  argelinos  o  angloholandeses,  sino  solamente  de  la  ejecución  de  un
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asalto  anfibio  para  enseñanza  de  los  Caballeros  Alumnos  de  la  Escuela  Naval
Militar;  el  desarrollo  de  la  operación  conocida  en  nombre  clave  por  PATO  L

ANTECED  ENTES

Desde  hace  ya  muchos  años,  todos  los cursos  se  hacían  en  la  Escuela  Na
val  temás  como  el  presente,  por  los  Guardias  Marinas  de  Infantería  de  Man-

na;  pero  su  ejecución  era  siempre  parcial,  debido  a  la  falta  del  material  nece
sario.  Constituido  el  Grupo  Especial  de  Infantería  de  Marina  y  el  GrupAn
fibio,  y  contando  con  su  colaboracion,  se  pudo,  al  fin,  realizar  en  mayo  del pa
sado  año  el  ejercicio  anfibio  Gastador  IV  en  la  playa  de  la  Lanzada,  al  que
cooperaron  por  primera  vez fuerzas  navales  no  pertenecientes  a  la  Escuela  Na
val  Militar  (Grupo  Anfibio  y  Grupo  de  Apoyo  compuesto  por  cuatro  fraga
tas),  fuerzas  de  Infanteria  de  Marina  del  Grupo  Especial  (cuatro  vemculos
infibios  tipo  DUCKW  y  una  seccion  de  comunicaciones)  y  una  escuadrilla
del  Ejercito  del  Aire  Este  ejercicio  tuvo  el  merito  de  poder  forma  por  pri
mera   ez,  para  una  practica  escolar,  una  F  A  O  (Fuerza  Anfibia  Operati
va)  constituida  con  sus  elementos  fundamentales  Fuerzas  Navales,  Fuerzas
de  Desembarco  y  Fuerzas  Acreas  En  el  presente  curso,  al  contarse  con  ma
yores  medios,  se  pudo  efectuar  un  ejercicio  mas  completo  y  con  fuego  real,
dadas  las  caracteristicas  de  la  zona  elegida

[Julio

Sale jiacia  la  playa  el  primer  vehícilo  anEÑo.
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Como  en toda  operación  de  este  tipo,  se  requiere  una  directiva  inicial  ema
nada  de  la  Autoridad  Superior.  Recibida  aquélla  del  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada,  se  procede  a  su  planeamiento.  La  parte  correspondiente  a  las  Fuerzas

Navales  la  realizan  los  Guardias  Marinas  de  tercer  curso  del  Cuerpo  General,
dirigidos  por  el  Profesor  de  Táctica  Aeronaval,  y  lo  referente  á  la  Fuerza  de
Desembarco  es  realizado  por  los  Guardias  Marinas  de  tercer  curso  de  Infan
tería  de  Marina,  dirigidos  por  el  Profesor  de  Operaciones  Anfibias.  A  tal  efecto,
estos  Alumnos  integran  la  Plana  Mayor  del  Batallón  reforzado  de  Desem
barco  y  desempeñan  todos  los escalones  de  mando  de  las  unidades  que  lo  cons
tituyen.

La  misión  asignada  a  la  F.  A.  O.  es  establecer  una  cabeza  de  playa  en  la
isla  de  Monteagudo  (Cíes)  que  permita  el  desembarco  de  la  Fuerza  de  Des
embarco  para  la  destrucción  de  las  instalaciones  enemigas  de  la  isla.  Para  el
cumplimiento  de  esta  misión  se  dispone  de  las  siguientes  fuerzas:

Fuerzas  Navales.—Fra gata  Legazpi,  minadores  Júpiter  y  Vulcano,  destruc
tores  José  Luis  Diez  y  Almirante  Antequera,  minador  Marte  (buque  de  mando
del  Grupo  Anfibio),  tres  buques  L.  S.  M.,  seis  lanchas  de  desembarco  tipo
L.  C.  M.,  dos  lanchas  tipo  L.  C.  P.,  patrullero  Pro cyon  y  remolcadores
R.  A.-1  y  R.  R.-20.

Fuerza  de  Desembarco.—Batallón  de  Caballeros  Alumnos,  constituido
por  tres  compañías  de  fusileros,  una  compañía  de  Armas  (una  sección de  ame
tralladoras  y  una  sección  de  morteros  de  81 mm)  y una  sección de  Sanidad,  re
forzado  por  1.s  siguientes  unidades  del  Grupo  Especial  de  Infantería  de  Mari
na:  una  sección  de  morteros  de  4’2”,  una  sección  de  cañones  sin  retroceso  de

Momento  inicial  del avance. Al  fondo, el  istmo que une  las  islas del  Faro y  Monteagudo
(Cíes).
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75  milímetros,  una  sección  de  comunicaciones,  un  equipo  de  O.  P.  M.  (Orga
nización  y  Movimiento  en  Playa)  y  cuatro  vehículos  anfibios  tipo  DUCKW.

Fuerzas  A éreas,—Dos  escuadrillas  de  cazabombarderos  T-6  y  una  patrulla
de  helicópteros  ligeros.

Se  designa  Jef e  de  la  F.  A.  O.  al Capitán  de  Navío  D.  Victoriano  Sánchez
Barcáiztegui,  Comandante-Director  de  la  Escuela  Naval  Militar;  Jefe  de  la
Fuerza  de  Desembarco  al  Comandante  de  Infantería  de  Marina  Fiol  Mencos,
y  Jefe  dela  Fuerza  de  Apoyó  Aéreo  al  Comandante  de  Aviación  Díaz  Herrero.

Del  estudio  de  la  misión  de  la  F.  A.  O.  se  decidió  la  misión  de  la  F.  D.
Comenzando  el  día  D,  a  la  hora  H,  desembarcar  en  Playa  Roja  (islas  Cíes),
con quistdsna  cabeza  de  playa,  proseguir  las operaciones  en  tierra  hasta  la  to
tal  ocupadón  de  la isla  y  destridr  zas instalaciones  enemulgas en  ellas.

Teniendo  en  cuenta  los  sectores  de  desembarco  utilizables  eii la  isla;  se pro
cede  al  estudio  del  terreno  y se  designan  las  posibles  cabezas  de  playa,  al  objeto
de  fijar  las  zonas  de  desembarco.  Las  secciones  de  la  Plana  Mayor  efectúan  el
estudio  general  de  la  zona;  se  eligen  zonas  de  desembarco  principal  y  eventual
y  se  señala  la  playa  de  desembarco.  Se  fija  también  el  día  D  y  la  hora  H  pro
visonal  para  el  4  de  mayo  de  1963,  a  las  diez  horas.

Hecha  por  el  Jefe  de  la  F.  D.  la  guía  de  planeamiento,  las  secciones  de  la
Plana  Mayor  del  Batallón  efectúan  un  detenido  estudio  de  la  estimación  inicial
de  la  situación,  con  objeto  de  asesorar,  desde  el  punto  de  vista  de  cada  una  de
ellas,  al  Jefe  de  la  F.  D.,  en  la  elección  de  las  líneas  de  acción  más  favorables,
procediendo  en  igual  forma  el  Oficial  de  Artillería,  el  de  Comunicaciones  y  el
de  O.  M.  P.  A  la  vista  de  estos  informes,  el  Jef e  de  la  F.  D.  formula  su  de
cisión.  Como consecuencia  del  estudio  anterior,  se  hace  el  Plan  de  Operaciones,
concluyendo  el  planeamiento.

El  día  4  de  mayo, a  las  0400 h.,  forma  la  F.  D.  en  la  Escuela  Naval  Militar,
empezando  el  embarco  en  los  buques  transporte  L.  S.  M.-1  y  L.  S.  M.-2  y
L.  S.  M.-3, media  hora  después.  Terminado  éste,  la  F.  A.  O.  se pone  en  movi
miento,  adoptando  rápidamente  la  formación  prevista  para  dirigirse  a  la  isla
objetivo.  Pocas  cosas  pueden  resultar  más  gratas  a  un  profesional  que  el  es
pectáculo  que  se  presencia.  Situados  y  fondeados  los  buques  en  las  zonas  pre
vistas,  se procede  al  transbordo  de  personal  y  material,  siguiendo  el plan  y  ho.
rano  establecidos.

A  0930  h.  (H-30)  abre  el  fuego  la  Artillería  Naval,  batiendo  los  objetivos
señalados  en  la  isla  de  Monteagudo.  Lo  hacen  sucesivamente  los  destructores
José  Luis  Díez  y  Almuirante Antequera  y  el  minador  Vulcano,  que  constituyen
el  Grupo  de  Apoyo  de  Fuego.  Veinte  minutos  después  cesa  el  fuego  naval.  Si
multáneamente,  a  0945 h.,  una  escuadrilla  del  Ejército  del  Aire  ataca  con fuego
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de  cohetes  la  cota  190 en  la  citada  isla,  y  cinco  minutos  antes  de  las  10 (H-5),
igual  número  de  aparatos  abre  fuego  de  ametralladora  sobre  la  playa  de  Roda,.
que  es  la  elegida  para  el  desembarco.

Los  cuatro  vehículos  anfibios  que  forman  la  primera  ola  llegan a  la  playa  de
Roda  a  1000 h.  (H);  cinco minutos  después  lo hace  la  segunda  ola, formada  por
dos  L.  C.  M.,  y  quince  minutos  más  tarde  de  la  primera,  lo  efecta’ia la  tercera
ola,  formada  por  dos  L.  C.  M.  A  la  orden,  llegan  a  la  playa  los  L.  S.  M.-3
y  L.  S.  M.-2,  a  1045 h.,  y  en  embarcación  libre,  desembarca  el mando  y  la  Pla
na  Mayor.

Las  compañías  A  y  B  se  lanzan  con  decisión  al  ataque  y  conquista  de  sus
objetivos.  Esta  primera  fase  no  se hace  con fuego,  por  impedirlo  las  caracterís
cas  del  terreno  (repoblación  forestal,  cultivos,  viviendas,  etc.).  La  compañía  C
constituye  la  reserva  del  Batallón.  Los  objetivos  de  esta  fase  se  ocupan  según  el
horario  previsto.

Las  dificultades  surgidas  se  subsanan  rápidamente.  Los  vehículos  anfibios
de  la  primera  ola  se  entierran  en  la  playa,  resultando  inútiles  los  intentos  de
profundizar  hacia  el  interior,  por  lo  que  el  personal  desembarca  en  la  orilla
avanzando  rápidamente.  El  poco  tiempo  perdido  en  este  intento  fué  suficiente
para  que  la  segunda  ola  situara  la  sección  de  Sostén  de  la  Compañía  B  en  van
guardia  de  las  que  debían  constituir  el  escalón  de  combate,  por  lo  que  su  Ca
pkán  se  vió  obligado  a  modificar  el  despliegue  previsto.

La  Compañía  de  Armas,  desembarcada  en  la  segunda  ola,  no  pudo  efectuar
el  transporte  de  sus  municiones  en  el  vehículo  anfibio  que  tenía  asignado,  por
las  causas  expuestas,  pero  el traslado  lo hizo  en  parte  su personal,  y el  resto  una

Los  Guardias  Marinas  despliegan  apoyados  or  el  fuego  de  la  aviación.
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sección  de  la  compañía  C (reserva  del  Batallón),  quedando  subsanado  el  incon
veniente  por  esta  oportuna  decisión  del  Jefe  de  la F.  D.,  con  lo que  se  consiguió
que  la  ejecución  del fuego  no  sufriese  retraso  alguno.

La  artillería  encontró  serias  dificultades  para  el  cumplimiento  de  su  misión.
Los  L.  S.  M.:-2 y  L.  S  M.-3  vararón  a  la  hora  órdenada,  pero  lçs  vehículos  se

enterraron  en  la  playa
Como  la  s e c c i ó n  de
O.  M.  P.  no podía  aten
der  a los dos buques  a la
vez,  debido  a  sus  esca
sos  medios,  fueron  desL
cargados  sucesivamente.
Por  esta  circunstancia,
la  sección de cañones  sin
retroceso  de  75  milíme
t  r  o s  transportada  e n
cuatro  jeeps con  remol
que,  fué  descargada  de
los  vehículos  hasta  que
éstos  quedaron  situados
sobre  el  camino,  y  cari
gada  de  n u e y  o,  pudo
efectuar  •e 1  transporte
hasta  la  zona  de  asenta
miento  y  quedar  en  dis
posición  de  abrir  el fue
go  a  las  1120 h.  La  sec
ción  d e  morteros  d e
4’2”  transpo  r  t a  da  en
cuatro  camiones  de  3/4
de  tonelada,  se  descar
gó  a  continuación,  en
contrando  iguales  difi
cultades,  por  que el  Jefe
de  la  F.  D.  ordenó  a
otra  sección de  la  com
pañía  C  que  se  dirigiese
a  la  playa  para  ayudar
a  situar  los  vehículos
sobre  el  camino,  logran
do  con esta  medida  que
entrasen  en  fuego  de
eficacia  a  1156 h.  Estas

dos  secciones merecen  el mayor  elogio por  su actuación  y  la eficacia de  su  fuego.
A  pesar  de  las  dificultades  señaladas,  que  son  características  en  esta  clase  de

operaciones,  la  segunda  fase  del  ejercicio  pudo  iniciarse  a  la  hora  prevista,  eje
cutándose  el  fuego  simultáneamente,  con  todo  el  material  citado  anteriormente,
sobre  las  cotas  190  y  162,  en  la  isla  de  Monteagudo.  Terminada  la  preparación,

Las  transodsiones  mantuvieron  en  todo  momento  los
enlaces  estabieciclos.
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se  asalta  la  cota  162  y  finaliza  esta  fase.  Durante  ella  la  aviación  atacó  varios
objetivos  a  petición  del  Jefe  de  la  F.  D.

A  1300. h:  se  procedió  al  reembarque  de  personal  y  material  en  la  forma
prevista,  quedando  concluido  a  1400 horas.

Merece  resaltarse  la  labor  realizada  por  el  equipo  de  O.  M.  P.,  que  con  sus
escasos  medios  hizo  posible  el  desembarco  y  reembarco  de  ocho  vehículos  y
todo  el  material  pesado.

Las  transmisiones  funcionaron  con  toda  normalidad,  mánteniendo  constan
temente  todos  ios  enlaces  establecidos.

9.

A  las tres  de  la  tarde  la  F.  A.  O.  se dirigió  a Vigo,  atracando  en  dicho  puer
to,  A  las  seis  de. la  tarde,  la  Fuerza  de  Desembarco  desfiló por  las  principales
calles  de  la  ciudad,  con todo  el  material,  personal  y  vehículos  que  tomaron  par
te  en  el  ej ercicio  anfibio.  Terminado  el  desfile,  todas  las  fuerzas’ reembarcaron
nuevamente  para  dirigirse  a  la  Escuela  Naval  Militar.

S.  B.  S.
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Dos  semanas  perdido.—El  australiano
Drinan,  patrón  de  un  barco  pesquero  que
naufragó  en  alta  mar,  se  pasó  quince  días
navegando  en  la  nevera  de  su  buque,  que
le  sirvió  de  improvisado  bote  salvavidas.
Casi  exhausto  fué  salvado  por  el  pesque
ro  de  su  misma  nacionalidad  Sonoma,

que  le  condujo  a  Perth.  Al  desembarcar,
y  pese  a  su  estado  de  extrema  debilidad,
Drinan  fue  a  postrarse  ante  la  imagen  de
Nuestra  Señora  de  Fátima,  a  la  que  pro-
cesa  gran  devoción  y  de  la  que  él  dice
haber  recibido  el  extraordinario  favor  de
su  salvación.  En  la  nevera  encontró
20  naranjas  y  9  huevos,  únicos  alimentos

Incendiado  y  varado.—Ese  barco  que
ahí  se ,ve,  a  pocos  metros  de  las  casitas
de  Norman’s  Bay,  cerca  de  Eastbourne
(Sussex),  es  el  mercante  liberiano  Agios

Georgios.  Iba  de  un  puer
to  de  Marruecos  hacia
eith  (Escocia),  con  una
carga  de  esparto  y  ma
dera,  cuando  se  declaró
un  incendio  a  bordo.  An
te  la  imposibilidad  de  do
minar  el  fuego,  el  capitán
decidió  vararlo  en  la  cos
ta  inglesa.  Ninguno  de
sus  dieciséis  tripulantes
sufrieron  daño  alguno.

En  el  Canal  de  la  Man
cha.—El  buque  mercante
libanés  Bruce  M.  abordó
en  el  Canal  de  la  Man
cha,  a  causa  de  la  niebla,
al  mercante  español  Puer
to  de  Castellón,  de  687  to
neladas,  que  se  hundió
media  hora  después  del  ac
cidente.  Los  dieciocho  tri
pulantes  del  buque  espa

ñol  fueron  recogidos  por  el  Bruce  M.,  que
les  condujo  al  puerto  de  Plymouth.

AERONAUTICA
El  aeropuerto  de  La  Coruii.a.—A  fines

de  mayo  fue  bendecido  por  el  Cardenal

ACCIDENTES                  que ingirió  durante  su  angustioso  periploen  aquel  buque-frigorífico.

130 [Julio



NOTICIARIÓ

por  los  Ministros  del  Aire  y  de  Marina,
Teniente  General  Lacalle  y  Almirante
Nieto  Antúnez,  respectivamente,  quienes
momentos  antes  habían  tomado  tierra  en
las  nuevas  pistas,  a  bordo  de  un  avión
DC-4.  Después  de  la  ceremonia,  ocho  ca
za-bombarderos  del  Ala  3,  de  Valladolid,
realizaron  exhibiciones  sobre  el  campo  y
aterrizaron  en  perfecta  formación.  A  úl—
tima  hora  de  la  misma  mañana  llegó  el
avión  de  la  Compañía  Aviaco,  de  línea
regular,  que  inauguraba  así  de  manera
práctica  el  tan  deseado  aeropuerto  de  La
Coruña.

La  fotografía  de  esta  página  fué  torna
da  durante  aquel  acto  inaugural.

Un  helicóptero  atraviesa  el  Atlántico.
En  1952  dos  helicópteros  H-192  atrave
saron  el  Atlántico,  volando  desde  la  base
de  Inwestove  (Estados  Unidos)  hasta
Wiesbaden,  en  la  República  Federal  ale
mana.  La  hazaña  ha  vuelto  a  repetjrse
en  los  últimos  días  de  mayo  último,  cuan-

ASTILLEROS
Primera  piedra,  en  Japón. —.  En  Ne

gishi,  cerca  de  Yokohama,  se  iniciaron
los  trabajos  de  construcción  de  un  nuevo
astillero,  financiado  por  la  Sociedad  Ishi..
kawajinia  -  Harima  Heavy  Indusftíes
Ocupará  una  superficie  de  25  hectáreas.
El  dique  en  construcción  medirá  330  me
tros  por  58  y  11  de  profundidad,  para
buques  hasta  de  160.000  toneladas  de  por
te.  En  uno  de  los  diques  de  reparación,
de  467  por  52  metros,  cabrán  simuitánea
mente  un  buque  de  160.000  toneladas  de
porte  y  otro  de  15.000.

ASTRONAUTICA
Nueva  hazaña  espacial  amerjcana.A

mediados  de  mayo  ú1tiino  Estados  Uni
dos  ha  consumado  otra  proeza  en  el  cain
po  de  la  astronáutica.  El  Comandante  de
Aviación  Lero.y  Gordon  Cooper,  casado,
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Quiroga  Palacios  el  aeropuerto  coruñés  do  un  helicóptero  Sikorsky  Sh-3  B,  de  las
de  Alvedro,  situado  a  ocho  kilómetros  de  fuerzas  aéreás  norteamericanas,  aterrizó
la  capital  gallega.  El  acto  fué  presidido  en  el  aeropuerto  parisino  de  Le  Bourget,

después  de’  recorrer  6.400  kilómetros  des
de  Otis,  en  el  Estado  de  Massachussetts
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de36  aflos,  ha  sido  puesto  en  órbita  al
rededor.  de  la  Tierra  en  su  cápsula  Fe-7•,
por  medio  de  un  proyectil  Atlas  lanzado
desde  Cabo  Cañaveral.  Cooper  dió  22,9
vueltas  a  la  Tierra  en  treinta  y  cuatro
horas,  a  una  velocidad  aproximada  de
28.000  kilómetros  por  hora,  con  un  perigeo
de.  160  kilómetros  y  un  apogeo  de  262.
Sq.  regreso  a  nuestro  planeta  se  realizó
felizmente,  cayendo  en  las  proximidades
de  la  isla  Midway  (Pacífico),  donde  el
portaaviones  Kearsarge  le  esperaba  con
una  escuadrilla  de  helicópteros.

Cóop.er  es  el  octavo  hombre  enviado  al
espacio:  los  rusos  tienen  cuatro  en  su  ha—
ber  y  los  americanos  tenían  hasta  ahora
trs.  Este  viaje  forma  parte  del  proyecto
Mercury  y  de  él  se  habrán  de  deducir  in
teresantísimas  consecuencias  para  futuras
experiencias  astronáuticas  de  mayor  al
cauce.

Durante  el  viaje  que  relatamos,  Cooper
hizo  varias  comidas  y  durmió  durante
siete  horas,  sin  perder  continuo  contacto
con  las  diversas  estaciones  terráqueas  que
vigilaban  y  fiscalizaban  minuciosamente
todos  los  detalles  de  su  extraordinario
vuelo.

Nuestra  fotografía  recoge  el  morneiito
en,  que  los:buceadores  de  la  Armada  nor
teamericana,  después  de  localizar  la  cáp’
sula  Fe-7,  de  cuyo  interior  todavía  no  sa
lió  el  astronauta,  engancha  el  cable  que
ha  de  izar.el  ingenio  hasta  la  cubierta  del
Kearsarge.

El  «Cosmos  17»,  satélite  ruso.. —  La
Agencia  soviética  Tass  anunció  que  Ru
sia  ha  lanzado  al  espacio  el  satélite  Cos

nj.os  17,  que  no  va  tripulado,  y  cuyo  ob
jeto  es  continuar  las  investigaciones  ini
ciadas  en  marzo  de  1962 por  el  primer
satélite  de  este  nombre.

CEREMONIAL
El  desfile  de  la  Victoria.—El  día  2  de

junio  debía  celebrarse  en  Madrid  el  tra
dicional  desfile  de  la  Victoria.  La  grave
enfermedad  del  Papa,  que  habría  de  de
terminar  su  fallecimiento,  motivó  la  sus-
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pensión  de  la  ceremonia  militar.  En  nues
tra  fotografía  vemos  al  Ministro  de  Ma
rina,  Almirante  Nieto  Antúnez,  que,  tras
pasar  revista  a  las  fuerzas  de  la  Armada
que  iban  a  participar  en  aquella  parada,
contempla  el  desfile  de  las  mismas.  En
primer  lugar  figura  una  Brigada  de  Ca
balleros  Alumnos  de  la  Escuela  Naval
Militar.

COHETES
Exito  de  un  «Polaris  A-3».—Según  una

comunicación  procedente  de  Cabo  Caña
veral,  la  Marina  de  Estados  Unidos  ha
ensayado,  con  éxito  completo,  un  Pola
ns  A-3,  último  modelo  de  este  tipo  de
proyectiles.  El  Polaris  recorrió  2.500 kiló
metros  sobre  el  Atlántico,  alcanzando  el
objetivo  propuesto.

CONFLICTOS
Golpe  de  Estado  en  Turquía.—El  20 de

mayo  último  se  produjo  en  Turquía  un

alzamiento  militar,  al  mando  del ex  Coro
nel  Talat  Aydemir.  La  proclama  de  los
alzados  anunciaba  la  disolución  de  la
Asamblea  Nacional  y  del  Consejo  de  la
República,  prohibiendo  las  actividades  de
los  partidos  políticos  y  garantizando  las
propiedades  de  los  extranjerós.

Pocas  horas  después  el  Presidente  del
Consejo  de  Ministros,  Ismet  Inonu,  anun
ció  que  el  grupo  de  rebeldes,  secundado
por  elementos  de  la  Academia  Militar  de
Ankara,  había  sido  derrotado.  En  los  en
cuentros  se  registraron  siete  muertos  y
veintitrés  heridos.  El  promotor  de  la  re
belión,  Talat  Aydemir,  fué  detenido.

CONSTRUCCION
Japón,  a  la  cabeza. —  Japón  acaba  de

arrebatar  a  Gran  Bretaña  el  primer  pues
to  en  la  construcción  naval.  Las  estadís
ticas  publicadas  por  el  Lloyd’s  Register
of  Shipping,  y  que  aquí  reproducimos,  se
refieren  al  primer  trimestre  del  aFio  eij
curso.  En  la  relación  se  da  el  tonelaje
(R.  B.)  en  construcción,  la  diferencia  con
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el  trimestre  anterior  y  el  porcentaje  rnun
dial  correspondiente:

Los  mayores  petroleros  del  mundo.—
Los  astilleros  nipones  Ishilcawajima-7{a-
rima  construyen  actualmente  un  petrolero
de  las  mismas  características  que  el  Nis
sho-Maru,  que  vernos  en  la  foto,  entre-.
gado  a  fines  del  pasado  año  por  la  facto
ría  naval  de  Sasebo  Heavy  Industries  a  la
naviera  Idemitsu  Kosan,  Recordemos  que

el  Nissho-Maru  tiene  una  eslora  de  291
metros,  una  manga  de  43 y  una  carga  mi

xima  de  132.334  toneladas.  Su  registro
bruto  es  de  74.869 toneladas,  y  su  despla
zamierrto,  de  163.360;  la  potencia  normal
de  su  aparato  motor  es  de  25.500  CV,  y
su  velocidad,  de  16 nudos.

CONVENIOS
Ei  de  la  contaminación  del  mar.—En

1962  se  adoptaron  ciertas  enmiendas  al
Convenio  Internacional  para  prevenir  la
contaminación  de  las  aguas  marinas  por
hidrocarburos,  aprobado  en  1954.  Francia
ha  sido  el  primer  Estado  que  acepta  ta
les  enmiendas,  que  no  entrarán  en  vigor
mientras  no  sean  aprobadas  por  los  dos
tercios  de  los  países  signatarios.  Hasta  el
momento  son  veinte  las  naciones  que  ra
tificaron  aquel  Convenio:  Alemania  occi
dental,  Australia,  Bélgica,  Canadá,  Dina
marca,  Estados  Unidos,  Finlandia,  Fran
cia,  Ghana,  Holanda,  Inglaterra,  Irlanda,
Islandia,  Kuwait,  Liberia,  Méjico,  Norue
ga,  Polonia,  República  Arabe  Unida  y
Suecia.

El  de  Seguridad  d  la  Vida  en  el  Mar.
Japón  ha  entregado  al  Secretario  general
de  la  1.  M.  C.  O.  (Organismo  Consultivo
Marítimo  Internaciónal)  el  documento  ofi
cial  de  aceptación  del  Convenio  para  la
Seguridad  de  la  Vida  Humana  en  el  Mar,
concluido  en  Londres  en  1960. El  citado
Convenio  había  sido  ratificado  hasta  aho
ra  por  once  países:  Haiti  (17-111-1961),
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Japón 1.253.355 (+Inglaterra
Alemania  occidental

1.124.014
923.316

71.455)
(—235.373)

13,97 %

12,53 %

Suecia 848.897
102.977)

(+
10,29 %

Italia 808.494
8.416) 9,47  %

Francia
Holanda
Estados  Unidos

599.193
535.739
444.871

35.581)
(—  32.582)(—  10.894)

(—

9,02  %
6,68  %

5,97%

Noruega 383.137
9.753)

(—

4,96  %
Polonia 331.432

4,27  %

Yugoslavia 331.090
44.606) 3,70  %

Diuamarca 321.198
27.275)

(+
3,69  %

España 307.105
33.255) 3,58  %

Canadá 157.650
12)

(+  6.736)
3,43  %

Bélgica 142.689 (+
—

Finlandia 136.195
33.899)

(+
1,59  %

India 68.289
11.329)

(—

1,52  %
Brasil 66.196

9.364) .—

Australia 63.351
1.037) —
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Noruega  (23-VIII-1961),  Francia  (16-X-
1961),  Vietnam  (8-1-1962),  Ghana  (22-
111-1962),  Perú  (25-VII-1962),  Estados
Unidos  (2-VIII-1962),  Madagascar  (13-
IX-1962),  Marruecos  (28-XI-1962),  Es
palía  (22-1-1963)  y  Grecia  (13-11-1963).
La  aceptación  japonesa  fue  depositada  el
23  de  abril  último.

DEPORTES
Exito  de la  Escuela  Naval.—En  el  pri

mer  certamen  de  vela  luso-galaico  que,
organizado  por  el  Sporting  Club  de  Opor
to,  se  celebró  en  aguas  de  Leixoes,  obtu
vieron  un  resonante  triunfo  los  balandros
que  representaban  a  la  Escuela  Naval  Mi
litar.  A  causa  del  súbito  empeoramiento
del  tiempo  hubo  necesidad  de  suspender
la  tercera  regata,  por  lo  que  la  clasifica
ción  general  se  hizo  con  los  resultados
de  las  dos  primeras.  Obtuvo  el  primer
puesto,  en  clase  snipe,  el,  balandro  Ven
daval,  de  la  E.  N.  M.,  patroneado  por  el
Alférez  de  Navío  Iturrioz,  que  llevaba
como  proel  al  Aspirante  D.  Javier  Eh
zande;  el  segundo  puesto  fue  para  Ro
xane  II,  del  Club  de  Vela  del  Atlántico,
de  Portugal,  tripulado  por  los  señores
Rui  Moreira  y  Leao,  y  en  tercer  lugar  se
clasificó  Trifón,  también  de  la  E.  N.  M.,
con  el  Capitán  de  Corbeta  Tamayo  y  el
Aspirante  D.  José  Luis  Rodríguez.

Mejoran  las  marcas  nacionales.—En  el
transcurso  de  un  festival  deportivo  cele
brado,  en  la  piscina  del  Club  Náutico  de
Sabadell  se  han  batido  tres  records  na
cionales  de  natación.  Miguel  Torres  me
joró  su  propia  marca  en  la  prueba  de
400  metros  estilos,  haciendo  un  tiempo
de  5-15-O.  María  Ballesté,  en  los  200  me
tros  mariposa,  femeninos,  destronó  a  la
canaria  María  Pefíate,  que  los  tenía  en
3-3-6,  y  estableció  una  marca  de  2-53-O.
Por  último,  la  catalana  Isabel  Castañé,
con  un  tiempo  de  5-48-6,  Inejoró  el  record
nacional  de  400  metros  estilos,  femeninos,
que  poseía  la  canaria  Rita  Pulido  en
5-50-6.

Nuevas  marcas  espao1as.—Eri  la  pis
ciña  barcelonesa  de  Pueblo  Nuevo  varios
•becarios  de  la  Residencia  Blume  mejpra
ron  tres  records  españoles  de  natación.
Un  equipo,  compuesto  por  Fortuny,  Gar

cia,  Monzó  y  Tarragó,  batió  la  marca  na
cional  de  4  por  200  metros  libres,  que
estaba  en  9-14-9,  dejándola  en  8-58-7.
Otro  equipo,  formado  por  Cugseró,  Mar
tínez,  Pujol  y  Codina,  hizo  la  prueba  de
relevos  4  por  lOO metros  estilos  en  4-19-7,
con  lo  que  mejoraron  la  marca  anterior
en  un  segundo.  Por  último,  Nazario  Pa
drón  batió  el  record  espaí’íol  de  los  100
metros  braza,  que  poseía  Flaque  en  1-13-3,
dejándolo  en  1-13-2.

Campeonatos  escolares  de  judo.—En  la
Escuela  Naval  Militar  se  celebraron  los
1V1 Campeonatos  Escolares  de  Judo,  en
los  que  tomaron  parte  30  judokas,  selec
cionados  entre  los  distintos  cursos.  Por
equipos,  triunfó  la  tercera  Brigada,  fina
lista  con  la  segunda,  a  la  que  ganó  por
cuatro  puntos  a  dos.  Por  pesos,  resulta
ron  vencedores  los  cintos  verdes  aspi
rante  Bayón  (medios)  y  Fondevila  (lige
ros),  y  el  cinto  m.arrón  aspirante  Martí
nez  Prieto  (pesados).  En  absolutos  de
todas  las  categorías  impuso  nuevamente
su  clase  el  aspirante  de  segundo  Martínez
Prieto,  luego  de  un  emocionante  encuen
tro  con  el  Guardia  Marina  García  Pare
des.

Finalmente,  el  Teniente  Coronel  de  In
fantería  Pavía,  cinto  negro  y  maestro  de
judo,  hizo  una  interesante  demostración
en  defensa  personal  con  el  Teniente  de
Navío  Fontán  Suanzes,  cinto  marrón.

Destreza  marinera.—En  Villanueva  de
Arosa  se  ha  celebrado  un  concurso  de
destreza  marinera,  del  que  saldrían  los
clasificados  para  participar  en  el  certamen
nacional  que  tendrá  lugar  en  Madrid.  La
prueba  consistía  en  la  confección  de  di
versos  nudos,  costuras  y  de  varias  clases
de  aparejos  de  pesca.  Los  marineros  En
rique  Casal  y  Remigio  Leyenda  se  pro
clamaron,  respectivamente,  campeón  y
subcampeón  de  la  provincia  de  Ponte
vedra.

Regatas  internacionales  en  Madrid.—
En  las  aguas  ‘del  pantano  de  San  Juan
—donde  fué  tomada  nuestra  fotografía—
se  han  celebrado,  con  gran  éxito,  las
III  Regatas  Internacionales,  organizadas
por  el  Club  Nái.±tico  de  Madrid,  a  las
que  concurrieron  68  embarcaciones  de
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once  países  distintos.  Los  premios  a  dis
putar  —en  las  categorías  snipe,  finn  y
star—  eran  el  Trofeo  San  Isidro  y  la
ópa  Internacional  de  Primavera.

La  Marina  de  Guerra  tuvo  una  lucidí
sima  actuación,  ya  que  consiguió  dos  pri
meros  puestos  y  un  tercero.

También  alcanzó  un  gran  triunfo  do.
portivo  5.  A,  R.  don  Juan  Carlos  de  Bor
bón  y  Borbón,  que,  como  se  sabe,  es  Ofi
cial  de  nuestra  Armada.

Damos  a  continuación  los  tres  prime
ros  puestos  de  las  clasificaciones  genera
les,  según  categorías,  para  los  diferentes
trofeos.

Trofeo  San  Isidro.

Snipe:  l.,  Vendavaie  de  la  Escuela  Na
val  Militar  (Alféreces  de  Navío  Iturrioz
y  Pita);  2.°,  Canuto  XIV,  España  (Dii-
que  de  Anón  y  Triay);  3,0,  Rocío,  Es
paña  (Casado  y  Parra).

Star:  1.°,  Fandango,  España  (Urrutia
y  1iFateo);  2.°,  Galerna  1,  Portugal  (Dos
Santos  y  Teixeira);  3•0,  Flamingo  III,
España  (S.  A.  R.  don  Juan  Carlos  de
Borbón  y  Canosa).

Finn:  1.0,  Zé  Carioca,  Portugal  (Soa
res  de  Oliveira);  2.°,  Canutillo,  España
(Valdés);  3.°,  Algarvio  IV,  Portugal
(Gonzálves).

Copa  Internacional  de  Primavera.

Snipe:  1.0,  Galerna,  de  la  Escuela  Na
val  Militar  (Guardias  Marinas  Pumariño
y  Lao);  2.°, Minhoto  III,  Portugal  (Sa
cadura  y  Figueiredo);  3,0,  Saimedina,  del
Departamento  Marítimo  de  Cádiz  (Capi
tán  de  Fragata  señor  Barcáiztegui  y  Gu
tiérrez).

Star:  1.0,  Flamingo  III,  España  (Su
Alteza  Real  D.  Juan  Carlos  de  Borbón
y  Canosa);  2.°,  Fandango,  España  (Urru
tia  y  Mateo);  3.°,  Galerna  II,  España
(Uriarte  y  Arregui).

Finn:  1.0,  Zé  Carioca,  Portugal  (Soa
res  de  Oliveira);  2.°,  Canutillo,  España
(Valdés);  3,0,  Cahuet,  España  (Fernán
dez).

DERECHO
Inglaterra  convoca  una  conferencia  ma

rítima.—La  importancia  creciente  de  las
flotas  pesqueras,  así  como  su  velocidad  y
su  mayor  eficacia,  han  agravado  los  pro
blemas  de  p’esca relacionados  con  la  de
limitación  de  los  espacios  marítimos.
Inglaterra,  decidida  a revisar  criterios  tra
dicionales  a  escala  europea,  acaba  de  con
vocar  una  Conferencia  internacional,  se
gún  manifestó  recientemente  Mr.  Edward
Heat,  lord  del  Sello  privado,  en  la  Cáma
ra  de  los  Comunes,  La  invitación  britá
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nica  se  dirigió  a  los  miembros  de  la  Co
munidad  Económica  Europea  y  de  la
Asociación  Europea  de  Libre  Cambio,  así
corno  a  España,  Irlanda  e  Islandia.  La
Conferencia,  de  ser  aceptada,  se  celebra
ría  en  el  próximo  otoño.

Aguas  pesqueras  de  Groenlandia.—El
Parlamento  danés  acaba  de  aprobar  una
Ley  por  la  que  se  extienden:  a  12  millas
los  límites  pesqueros  de  Groenlandia.  La
citada  disposición  empezará  a  regir  a par
tir  del  presente  mes  de  junio,  si  bien  no
tendrá  plena  efectividad  hasta  dentro  de
siete  años.

DISTINCIONES
Por  el  salvamento  del  «Ciudd  de  Ta

rifas’.—Por  reciente  disposición  xniniste
rial,  y  en  atención  a  los  meritorios  tra
bajos  y  extraordinario  celo  demostrado
en  el  salvamento  del  buque  Ciudad  de
Tarifa,  se  ha  concedido  la  Cruz  del  Mé
rito  Naval  de  primera  clase,  con  distin
tivo  rojo,  al  siguiente  personal:

Capitán  de  Máquinas  D.  Ricardo  de
Castro  Alonso,  Tenientes  de  Máquinas
D.  José  A.  Martín  Rodríguez  y  D.  Juan  J.
Albarrán  Espejo;  Mecánico  primero  don
Cipriano  Díaz  Pantin,  y  Mecánicos  de  se
gunda  D.  Manuel  Muñoz  Jiménez  y  don
Juan  L.  Pereira  Jiménez.

Y,  por  los  mismos  hechos,  se  premió
con  la  Cruz  de  Plata  del’ Mérito  Naval,
con  distintivo  rojo,  a  los  Cabos  primeros
de  Marinería  Gonzalo  Rodríguez  Guilla
za,  Francisco  López  Ares  y  Agustín  Al
varez  Alvarez;  Cabo  segundo  de  Marine
ría  José  Luis  García  Ocaña,  y  Marineros
Antonio  Martín  Rodríguez,  A’mador  Ló
pez  Fernández  y  Manuel  Felipe  de  la
Fuente.            1

Cruz  del  Mérito  Naval.—Por  recientes
disposiciones  ministeriales,  se  ha  conce
dido  la  Cruz  del  Mérito  Naval,  con  dis
tintivo  blanco  y  de  la  categoría  que  se
especifica,  a  las  siguientes  personas:

De  tercera  clase,  al  Capitán  de  Navío
D.  Manuel  Alvarez-Ossorio  y  de  Ca
rranza.

De  segunda  clase,  al  Capitán  de  Fra
gata  D.  Pedro  Aznar  Ardois,  Tenientes
Coroneles  de  Intendencia  D.  Miguel  Ló
pez  Martínez  y  D.  Francisco  Caamaño
González,  Capitanes  de  Corbeta  D.  Die

go  López  Lourido  y  D.  Miguel  Zafra
Fernández,  Comandante  de  Máquinas
D.  Manuel  Fernández  Rornán,  Coman
dante  de  Infantería  de  Marina  D.  Mi
guel  A.  Montojo  Martínez  de  Hervás,
Dr.  D.  Jaime  Escalas  Real,.  Comisario
de  Policía  D.  José  Díaz  Rilo,  Comandan
te  de  Intendencia  D.  Gonzalo  Suárez  Al
varez.

De  primera  clase,  al  Capellán  primero
D.  José  A.  Roca  Díaz;  D.  Germán  Alva
rez  Beigbeder;  Inspectores  del  Cuerpo
General  de  Policía  D.  Antonio  Fandiño
Carro,  D.  Francisco  Prado  Nogueira  y
D.  Juan  E.  . Guzmán  García;  Mayor  de
primera  de  Infantería  de  Marina  D.  Jai
me  Juliá  Roselló;  Brigadas  D.  Martinia
no  Benito  Alonso,  D.  Luis  Ochagavia
Rodríguez  y  D.  Tomás  Pérez  Cruzado;
Mecánico  primero  D.  Miguel  Cárdenas
Picardo.

De  plata,  a  los  Operarios  de  la  Maes
tranza  Rafael  Domínguez  Fernández  y
José  Mayáns  Colomar.

Gran  Cruz  de  San  Hernienegildo.—.Ha
sido  concedida  la  Gran  Cruz  de  la  Real
y  Militar  Orden  de  San  Hermenegildo  a
los  Contralmirantes  D.  Daniel  Novás  ‘To
rrente  y  D.  Manuel  Seijo  López,  al  Ge
neral  Subinspector  del  Cuerpo  de  I;nge
nieros  de  Armas  Navales  D.  Juan  Sáiz
de  Bustamante  y  Ruiz-Berdejo  y  al  Ge
neral  Subinspector  de  Máquinas  D.  Ma
nuel  Lobeiras  Moreda.

ENCARGOS
Para  Butano,  5.  A.—Van  a  ser  cons

truídos  cuatro.  buques  para  la  entidad  es
pañ.ola  Butano,  S.  A.  Dos  de  ellos  fue
ron  encargados  a  la  Sociedad  Española
de  Construcción  Naval  y  otros  dos  a  la
Compañía  Euskaldu.na.  Tendrán  1.600 to
neladas  de  registro  bruto  y  una  capacidad
de  carga  de  2.043  metros  cúbicos.  Las
cuatro  unidades  serán  entregadas  antes
de  dos  años.

Submarinos  atómicos  norteamericanos.
De  acuerdo  con  los  últimos  encargos  he
chos  para  la  Armada  de  los  Estados  Uni
dos,  los  astilleros  de  Newport  Ne.ws, cuya
producción  es  casi  exclusivamente  militar
(construyó  hasta  ahora  15 submarinos  nu
cleares  y  el  portaaviones  de  la  misma  cla
se  de  propulsión  Enterprise),  construirá
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dos  submarinos  atómicos  de  la  clase
Thresher  (precio  global,  53.100.000  dóla
res);  los  astilleros  Ingalis  harán  otros
dos  (59.971.870  dólares),  y  uno  cada  uno
las  siguientes  factorías  norteamericanas:
Electric  Boat  (31.441.318),  New  York
Shipbuilding  Corporation  (33.500.000)  y
Bethlehern  Steel-Quincy  (33.500.000).  To
dos  estos  sumergibles  serán  portadores  de
proyectiles  Polaris.

Los  pedidos  noruegos  en  Suecia.—En
el  curso  de  una  conferencia  pronunciada
en  Estocolmo,  el  armador  noruego  Tom
Wilhelmsen  hizo  un  resumen  estadístico
que  resulta,  ciertamente,  interesante.  Los
encargos  de  las  navieras  noruegas  a  la
industria  naval  de  Suecia  suman  actual
mente  un  registro  bruto  de  2.100.000  to
neladas,  cuyo  valor  asciende  a  2.400  mi
llones  de  coronas.  Esta  cifra  supone  exac
tamente  la  mitad  del  tonelaje  entregado
por  los  astilleros  suecos  a  Noruega  desde
que  finalizó  la  segunda  guerra  mundial
hasta  ahora.

En  Alemania  occidentaL—La  Compa
flía  petrolífera  ‘Texaco  firmó  con  los  as
tilleros  alemanes  Kieler  Howaldtswer
ke,  A.  G.,  de  Kiel,  un  contrato  para  la
construcción  de  un  petrolero  de  61.000  to
neladas  de  carga  máxima,  cuyas  demás
características  aún  no  se  han  hecho  pú
blicas.

Los  astilleros  hamburgueses  Howaidts
werke  Hamburg  construirán,  para  el  gru
po  Rudolf  A.  ‘Oetker,  un  petrolero  de
62.000  toneladas  de  porte,  con  motor  de
20.000  CV  y  velocidad  de  17  nudos,  cuya
entrega  se  concertó  para  fines  de  1964.

En  Japón.  —  Los  astilleros  Hitachi
Shipbuilding  &  Engineering,  de  Osaka,
construirán  cuatro  petroleros  de  54.600  to
neladas  de  carga  máxima  para  la  Califor
2zia  Transport  Co.rporaticn,  filial  de  la  Ca
lifornia  Shipping,  de  San  Francisco.  El
primero  de  estos.  buques  será  entregado
en  diciembre  de  1964.

Rusia  encargó  a  la  industria  naval  ja
ponesa  la  construcción  de  20  buques-fac
toría,  cuyo  valor  total  asciende  a  137  mi
llones  de  dólares.  Cinco  de  ellos  son  para

la  pesca  del  atún  (20  millones),  cinco  para
la  fabricación  de  conservas  (40  millones),
cinco  para  la  fabricación  de  harina  de  pes
cado  (37  millones)  y,  por  último,  otros
cinco  para  transporte  frigorífico  (40  mi
llones).

‘La  naviera  noruega  Fearnley  &  Eger
encargó  a  los  astilleros  Ishikawajim.a-Ha
rima  Heavy  Industries  un  petrolero  de
67.000  toneladas  de  carga  máxima.  La  en
trega  quedó  concertada  para  fines  de  1964.

La  naviera  Lauritzen  contrató  con  los
astilleros  Mitsui  Zozen  la  construcción  .de
un  petrolero  de  55.000  toneladas  de  por
te,  que  llevará  un  motor  Mitsui-B.  &  W.

En  Suecia.—En  lo  que  va  de  año  los
astilleros  Kockums  Mek.  Verkstad  reci
bieron  un  excelente  lote  de  encargos:  cua
tro  petroleros  de  57.000  a  60.000  toneladas
de  carga  máxima,  para  navieras  norue
gas,  y  otro  de  40.000  toneladas,  para  una
firma  sueca.

En  Brasil.—]Navieras  mejicanas  han  fir
mado  un  contrato  con  factorías  navales
brasileñas  para  la  construcción  de  un  bu
que  de  carga  de  10.500 toneladas  de  por
te,  dos  de  7.250  y  otros  dos  de  4.500.

Actualmente  los  astilleros  de  Brasil  tie
nen  empleados  a  10.000  obreros  y  pueden
construir  anualmente  buques  que  repre
senten  hasta  180.000  toneladas  de  carga
máxima.

ENERGIA  NUCLEAR.
Las  Primeras  Jornadas  Nucleares.—En

Madrid,  y  bajo  la  presidencia  del  Minis
tro  de  Industria,  se  inauguraron  las  Pri
meras’  Jornadas  Nucleares,  a  las  que  asis
tieron  353  técnicos  especializados  en  es
tudios  atómicos.  Inmediatamente  dieron
comienzo  las  sesiones  de  trabajo  de  cada
una  de  las  pone.ncias.  En  la  sesión  de
clausura  hizo  uso  de  la  palabra  el  mar
qués  de  Casa  Oriol,  Presidente  del  Fo
mm  Atómico  Español,  entidad  organiza
dora  de  las  Jornadas,  que  se  refirió  parti
cularrn.ente  a  la  demanda  eléctrica  en
nuestra  patria,  así  como  a  la  desaliniza
ción  del  mar  y  a  los  problemas  de  la  in
dustria  siderometalúrgica.
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Submarinos  atómicos  ingleses.  —  Los
astilleros  Vickers  Armstrong  fueron  es
cogidos  para  la  construcción  de  dos  de

los  cuatro  proyectados  submarinos  britá
nicos  con  propulsión  nuclear  y  portado
res  de  cohetes  Polaris.  Pero  hasta  ahora
no  se  había  decidido  el  Almirantazgo  por
la  factoría  naval  que  deberá  encargarse
de  los  otros  dos.  Ahora  parece  seguro  que
serán  encomendados  a  los  astilleros  Cam
meil  Laird.  Estas  cuatro  unidades  costa
rán  muy  cerca  de  los  200  millones  de  li
bras  esterlinas  y  su  construcción  dará
trabajo  a  más  de  10.000  hombres  durante
cinco  años.  La  primera  quilla  está  pre
vista  por  Vickers  para  la  primavera  de
1964;  la  primera  entrega  se  hará  en  1968,
y  dos  años  más  tarde  estarán  en  servicio
los  cuatro  submarinos.

Reunión  internacional  en  Madrid.—A
fines  de  mayo  se  celebraron  en  Madrid
las  reuniones  del  Comité  directivo  del  Fo
rum  Atómico  Europeo  (FORATOM),
con  asistencia  de  representantes  de  Fran
cia,  Bélgica,  Holanda,  Luxemburgo,  Ita
lia,  Alemania,  Suiza,  Austria,  Portugal,
Noruega  y  España.  Representaron  a  nues

tro  país  D.  José  María  de  Oriol  y  los  se
ñores  G-utiérrez-Cortines  y  Melis  Sacra.
En  la  primera  sesión  se  examinaron  las

propuestas  de  ingreso  de  Gran  Bretaña,
Finlandia  y  Suecia.

La  investigación  perjudicada  por  una
bomba.—Un  Libro  Blanco,  redactado  por
un  grupo  de  científicos  del  Ministerio  bri
tánico  de  Ciencias  y  publicado  reciente
mente,  dice  que  una  prueba  norteameri
cana  realizada  a  gran  altura  con  una  bom
ba  de  hidrógeno  en  julio  de  1962  alteró
las  capas  que  rodean  a  la  Tierra  y  per
judicó  la  investigación  espacial.  La  citada
explosión  introdujo  en  el  campo  magné
tico  de  nuestro  planeta  partículas  que  han
producido  cambios  importante.s  en  las  ca
pas  atmosféricas  y  que  han  interferido  el
funcionamiento  de  varios  satélites  artifi
ciales,  perjddicando  sus  células  solares  y
aparatos  semiconductores.

Cooperación  ruso-americana.—En  Mos
cú  se  ha  firmado  un  acuerdo  ruso-norte-
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americano  de  cooperación  en  cuestiones
de  utilización  de  energía  atómica..  El  do
cumento  fué  suscrito  por  Glenn  Seaborg
y  Andronik  Petrossiantz,  presidentes  de
las  Comisiones  de  Energía  Atómica  nor
teamericana  y  soviética,  respectivamente.
El  acuerdo  tendrá  una  validez  de  dos  años
y  renueva  el  firmado  en  noviembre  de
1959.  Prevé  el  intercambio  de  informa
ción  e  instrumentos  científicos,  así  como
la  celebracíón  de  una  conferencia.

Conflicto  en  el  «Savannah»._Tjna  sen
tencia  arbitral,  dictada  el  año  pasado,  fué
causa  de  un  conflicto  laboral  a  bordo  del
buque  mercante  nuclear  norteamericano
Savannah.  La  sentencia  estimaba  que  las
retribuciónes  para  los  Oficiales  de  Puen
te  debían  tener  un  límite  más  alto  que  las
correspondientes  a  los  Oficiales  de  Má
quinas.  Estos  últimos,  por  considerar  que
la  resolución  era  lesiva  para  su  caso  par
ticular,  presentaron  una  dimisión  colec

tiva.  La  States  Marine  Lines,  encargada
de  la  gerencia  del  buque,  decidió  admitir
la  petición  de  los  Maquinistas,  y,  corno

consecuencia,  el  Savannah  tendrá  que  re
trasar  su  próximo  viaje  a  Europa,  ya  que
no  es  fácil  improvisar  al  personal  que
haya  de  sustituir  a  aquéllos.

Electrógeno  atómico  flotante.—El  Ejér-.
cito  de  los  Estados  Unidos  ha  firmadc>
un  coatrato  con  la  Sociedad  Martín,  de
Baltiinore,  para  la  instalación  de  una  cen
tral  eléctrica  nuclear  a  bordo  de  un  bu
que  mercante  tipo  Liberty.  Los  trabajos
se  iniciarán  en  este  mismo  verano,  para
concluir  en  1965,  y  su  coste  es  de  dóla
res  16.500.000.  La  utilización  de  esta  cen
tral  con  fines  militares,  tan  variados  como
interesantes,  es  un  tanto  más  que  ha  de
apuntarse  en  el  haber  de  las  ap’1icacioae
atómicas.

ENTREGAS

Estados  Unidos  armado  con  proyectiles
Polaris.  Fué  bautizado  con  el  nombre  de
Daniel  Webster  y  su  entrega  tuvo  lugar

El  vigésimo  con  «Polaris».—Este  es  er
submarino  atómico  número  veinte  de  los
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recientemente  en  Groton  (Connecticut).
Es  el  noveno  de  la  clasé  Lafayette;  mide
129,5  rrLetros de  eslora  y  desplaza  7.000 to
neladas.

es  el  destructor  antisubmarino  Saskatch
chwan,  última  unidad  de  guerra  entre
gada  a  la  Real  Armada  de  Canadá.  Per
tenece  a  la  clase  Mackenzie  y  fué  cons
truido  por  dos  distintos  astilleros  de  Vic
toria  y  Esquimalt  (Canadá).  Lleva  el
nombre  de  un  río,  nombre  que  también

ilevó  un  destructor  de  la  misma  nacióna
lidad  que intervino  activamahte  en  la  se
gundá.  guerra  mundial.  Desplaza  2.900 to
ñeladas  y  mide  366  pies  de  eslora  por
42  de  manga.  Su  dotación  está  conípues
ta  por  248hombres.

Buques  espaíioles  para  Noruega.-_En
Bilbao  se  efectuaron  las  prirebas  oficiales
y  la  posterior  entrega  del  mercante  Ask,
que  aparece  en  nuestra  foto,  construido
por  la  Compañía  Euskalduna  para  una
firma  noruega.  Se  trata  de  un  buque  es
pecialmente  apto  para  transporte  de  ma-

El  último  destructor  canadiense.  —  El
buque  -  que  aparece  en  nuestro  fotografía
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dera,  cuyas  principales  características  son
los  siguientes:  eslora,  86  metros;  manga,
14,80;  puntal,  7,10;  calado,  6,10. Su  carga
máxima  es  de  4.261  toneladas  y  lleva  un
motor  MAN  de  2.310  CV.

Los  mismos  astilleros  de  uskalduna
entregaron  días  después,  también  a  una
entidad  noruega,  el  buque  de  carga  Balsf
jord,  de  1.904  toneladas  de  porte,  espe
cialmente  concebido  para  navegar  entre
hielos.

Entrega  en  Sevilla.—En  mayo  último
se  entregó  en  Sevilla  el  buque  frigorífico
Nothpole,  de  cuya  botadura  dimos  opor

tuna  cuenta  en  estas  páginas.  Fué  encar
gado  por  la  entidad  Liberian  Refrigerated
Carriera  Corporation  a  los  astilleros  que
en  la  capital.  andaluza  tiene  la  Empresa
Nacional  Elcano.  Su  registro  bruto  es  de
6.110  toneladas,  mide  137,34  metros  de
eslora  por  17,30 de  manga  y  dió  en  prue
bas  una  velocidad  media  de  20,9  nudos.
Lleva  un  motor  Elcano-Sulzer  de  9.000
caballos  vapor.

En  A.  S.  T.  A.  N.  0.—Los  Astilleros
y  Talleres  del  Noroeste,  de  El  Ferrol
del  Caudillo,  han  construído  y  entregado
el  buque  de  carga  Seagu1l  de  2.100  to
neladas  de  porte,  encargado  por  la  navie
ra  noruega  Graff  Wang  &  Avjen.

Primera  fragata  de  una  serie.—En  los
astilleros  Harland  &  Wolff,  de  Belfást,
se  entregó  oficialmente  a  la  Marina  in
glesa  la  fragata  polivalente  Leander,  pro—
totipo  de  esta  clase,  compuesto  por  13 uni
dades.  Nueve,  de  ellas  ya  han  sido  bauti
zadas:  Ajax,  Atrora,  Dido,  Euryalus,  Ga

latea,  Leander,  Penelope,  Arethusa  y
Najad.  Desplaza  2.700  toneladas  y  mide
109,7  metros  de  eslora  por  12,5  de  man-
ga.  Su  potencia  motriz  es  de  30.000  CV,  y
su  autonomía,  de  4.500  millas.  Lleva  una
torre  doble  automática  de  a/a  de  114,  dos
sistemas  de  proyectiles  Sea  Cat,  un  heli
cóptero  antisubmarino  y  un  mo  r  t  ero
MK-1O  Limbo.  Por  otra  parte,  cuenta  con
modernos  equipos  de  radar  y  sonar.
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El  «Eco-Sol»,  de  Euskalduna.—En  Bu-  construido  en  Espaí’ia.  Se  trata  del  Pon-
bao  se  han  celebrado  las  pruebas  oficia-  tevedra,  de  72  metros  de  eslora,  11  de
les  y  entrega  del  mercante  Eco-Sol,  que  manga,  2.050  de  desplazamiento  y  15  nu

vemos  en  la  foto  navegando  por  el  Ner
vión,  construido  por  los  astilleros  de  Eus
kaldun  para  el  armador  bilbaíno  D.  Eu
genio  Erhard.  Tiene  69  metros  de  eslora,
10,70  de  manga,  un  registro  bruto  de  1.892
toneladas  y  una  veloci
dad  de  12  nudos.

Pesqueros  para  Vigo.—
La  factoría  viguesa  lii
jos  de  J. Barreras,  S.  A.,
ha  construido,  para  la
propia  firma,  un  nuevo
buque  de  Jyesca,  el  Oiz,
que  venias  en  nuestra  fo
tografía.  Dió  en  pruebas
10,39  nudos.  Pertenece  a
la  serie  Super  -  standard
29  Barreras,  cuyas  carac
terísticas  ya  conocen
nuestros  lectores.

Otro  frigorífico  espa
iiol.—En  Palma  de  Ma
llorca  ha  sido  bendecido
y  entregado  el  primer  bu
que  totalmente  frigorífico

dos  de  velocidad.  Puede  transportar  1.000
toneladas  de  pescado  y  fué  construido
por  los  astilleros  de  Palma  para  la  firma
Pescanova,  con  sede  en  Vigo,  que  tanto
está  contribuyendo  a  la  modernización  de
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nuestra  flota  pesquera  y  al.  consiguiente
ábaratamiento  del  pescado  en  el  ámbito
nacional.  Esta  es  la  primera  unidad  de
una  serie  de  tres  buques  de  parecidas  ca
racteríticas  encargados  por  Pescanova  a
los  mismos  astilleros.

Un  petrolero  francés  para  Noruega.—
En  el  mes  de  mayo  último  se  celebró  en
Saint-Nazaire  la  entrega  al  armador  n&
ruego  M.  Sigval  Bergesen  d.  y.  del petro
lero  Berge  Charks,  construido  en  los
Chantiers  de  1’Atlantique.  Mide  242,74
metros  de  eslora  por  33,40  de  manga  y
16,35  de  puntal.  Su  cargu  máxima  es  de
61.816  toneladas,  y  su  velocidad,  de  16,50
nudos.  Va  equipado  con  un  motor  diesel
Atiantique:  B.  W.,  con  una  potencia  en
servicio  de  21.000  CV,  y  que  resulta  set:
el  más  potente  de  los  construidos  hasta
ahora  en  Francia.

Los  citados  astilleros  tienen  en  cons
trucción,  y  para  el  mismo  naviero,  otro
petrolero  de  las  mismas  características
que  el  Berga  Charles,  cuya  entrega  está
prevista  para  principios  de  1964.

ESCUELAS
Escuela  francesa  de  náutica.—En  el  pa

sado  mes  de  mayo  se  inauguró  en  Paini
pol  (Bretaña)  una  Escuela  Nacional  de
la  Marina  Mercante,  destinada  a  formar
los  futuros  oficiales  mercantes  franceses.
Con  éste  son  seis  los  establecimientos  si
milares  construidos  a  partir  de  1953 en  la
vecina  República:  El  Havre,  Nantes,
Saint-Malo,  Burdeos,  Marsella  y  Paim
pol,  que  agrupan  aproximadamente  a  un
millar  de  alumnos.  La  Escuela  de  Nantes
está  especialmente  consagrada  a  la  for
mación  de  oficiales  de  Máquinas.

ESPIONAJE
Un  perro  delator.—El  Departamento  de

Estado  norteamericano  ha  revelado  que
en  el  domicilio  de  un  Agregado  militar
estadounidense,  en  una  capital  extranjera,
cuyo  nombre  no  se  dijo,  un  perro  localizó
un  aparato  electrónico  que  proporcionaba
a  una  estación  de  escucha  todas  las  con
versaciones  sostenidas  en  aquella  vivien
da.  El  can,  entre  continuos  gruñidos,  pa
recía  combatir  contra  un  enemigo  invisi
ble  situado  en  la  esquina  de  una  habita

ción.  Por  fin se  descubrió  en  el pavimento
radiorreceptor  de  extraordinaria  sen

ibilidad  que,  aunque  inaudible  para  el
hombre,  resultó  detectable  para  el animal.

Varias  condenas  en  Egipto.—El  Tribu
nal  Supremo  de  Seguridad,  de  Egipto,
condentS  a  muerte  al  estudiante  de  Dere
cho  Samir  Guirguis,  acusado  de  espionaje
en  favor  de  Israel.  Días  después,  y  tam
bién  por  actividades  subrepticias  en  fa
vor  del  p’aís judío,  se  condenó  en  Egipto
a  otro  estudiante  y  a  un  fotógrafo  de  te
levisión,  esta  vez  a  las  penas  de  tres  años
de  trabajos  forzadosy  una  multa  de  1.000
libras.

Rusia  condena  a  dos  espías.—Después
de  un  procedimiento  sumarísimo,  un  Tri
bunal  soiético  ha  condenado  a  muerte
al  súbdito  ruso  Oleg  Penko’wski,  y  a ocho
años  de  reclusión  al  súbdito  británico
Greville  Wynne.  Ambos  habían  sido  acu
sados  de  espionaje  en  tertitorio  ruso  en
favor  de  una  potencia  extranjera.

ESTRATEGIA
Fuerza  nuclear  interaliada.—El  Consejo

de  Ministros  del  Organismo  del  Tratado
del  Atlántico  Norte  (O.  T.  A.  N.),  re
unido  en  Otawa  en  la  última  decena  de
mayo,  aprobó  una  propuesta  para  la  crea
ción  de  una  fuerza  nuclear  interaliada.
En  ella  se  integrarán  bombarderos  ingle
ses,  submarinos  norteamericanos  con  pro
yectiles  Polaris  y  aviones  de  otros  ocho
miembros  de  la  Alianza  Atlántica,  capu
ces  de  transportar  bombas  atómicas.

Rusia  pide.  neutralidad  mediterránea.—
La  Unión  Soviética  se  ha  dirigido  a diver
sos  países  pidiendo  la  neutralidad  nuclear
del  Mediterráneo.  El  Gobierno  ruso  señala
los  peligros  que  a  las  naciones  ribereñas
de  aquel  mar  pudiera  acarrear  la  nueva
estrategia  nuclear  de  la  Comunidad  At
lántica,  incluidos  aquellos  que  nada  tie
nen  que  ver  con  el  despliegue  atómico.
Los  países  destinatarios  de  aquella  nota
rusa  fueron  Estados  Unidos,  Inglaterra,
Francia,  Italia,  España,  Turquía,  Grecia,
Argelia,  Israel,  Chipre,  Líbano,  Libia,  Ma
rruecos,  R.  A.  U.,  Siria  y  Túnez.
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EXPOSICIONES
Pontevedra  y  el  mar.—La  tercera  Se

inana  de  Pontevedra,  en  Madrid,  se  inau
guró  con  una  exposición  titulada  Ponte
vedra  y  el  mar,  instalada  en  uno  de  los

patios  del  Museo  Naval.  El  referido  acto
inaugural  fué  presidido  por  el  Ministro
de  Marina,  Almirante  Nieto  Antúnez,  a
quien  acompañaban  Almirantes  y  Gene
rales  destinados  en  el  Ministerio  de  Ma
rina,  así  como  el  Presidente  de  la  Acade
mia  de  la  Historia  y  del  Museo  del  Pra
do,  señor  Sánchez  Cantón;  Gobernador
civil  de  Pontevedra  y  otras  personali
dades.

Don  José  Filguira  Valverde,  Director
del  Museo  de  Pontevedra  y  Alcalde  de
la  ciudad,  pronunció  una  bella  semblanza
de  la  Pontevedra  marinera  y  dirigió  una
visita  a  la  exposición,  en  la  que  se  exhi
bían  recuerdos  de  los  primeros  viajes  de
los  pueblos  mediterráneos  a  las  costas
gallegas,  de  las  incursiones  mahometanas
y  normandas,  del  esfuerzo  fundacional  del
arzobispo  Gelmirez,  de  la  participación
gallega  en  la  conquista  de  Sevilla,  de  las
grandes  navegaciones  de  Juan  da  Nova,
Sarmiento  de  Gamboa  y  los  hermanos

Nodal,  de  la  Escuadra  de  Galicia  y  de  la
participación  de  figuras  pontevedresas  co
mo  el  Conde  de  Gondoinar,  Macdonell  y
Méndez  Núñez,  en  el  curso  de  la  historia
marítima  de  España.

Las  piezas  expuestas  pertenecían  al  Mu-

Museo  de  Pontevedra,  al
(Bueu)  y  al  Museo•  del

eLe  Salon  nautique  international».—A
orillas  del  Sena  se  inauguró  en  París  la
IV  Exposición  Internacional  de  Navega
ción  de  Recreo,  en  la  que  se  exhiben  gran
número  de  modelos  de  embarcaciones  de
portivas  y  de  utensilios  para  los  deportes
acuáticos.  El  interés  despertado  por  esta
exposición  se  explica  sabiendo  que  en  la
actualidad  hay  380.000  franceses  que  prac
tican  la  navegación  de  recreo.  Durante
los  días  que  permaneció  abierta  la  expo
sición  se  celebraron  diferentes  manifes
taciones  deportivas,  como  carreras  de  em
barcaciones  con  motor  fuera  bordo,  re
gatas  de  embarcaciones  neumáticas,  de
patines  acuáticos  y  concursos  de  salva
mentos.

seo  Naval,  al
Museo  Massó
Ejército.
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FILATELIA
Noruega.—Para  conmemorar  el  tercer

centenario  de  las  comunicaciones  postales
regulares  entre  el  norte  y  el  sur  del  país,
con  fecha  20  de  mayo  sé  han  emitido
dos  sellos  de  valor  50  y  90  5re,  el  pri
mero  de los  cuales  se  reproduce;  el  otro
tiéne  como  motivo  principal  una  embar
cación  vikinga.

Congreso  de  instituciones  hispánicas.—
Con  ocasión  de  celebrarse  en  Madrid  este
Congreso  del  día  5  al  15  de  junio,  con
fecha  4  se  ha  emitido  una  serie  formada
por  los  siguientes  valores:  0,25,  lleva  un
dibujo  inspirado  en  los  réales  de  a  ocho
(duros),  acufiados  en  varias  cecas’ ame
ricanas  desde  el  reinado  de  Felipe  V  al
de  Carlos  III;  0,80,  que  reproducimos,
tiene  como  motivo  las  tres  naves  de  Co
lón  en  la  jornada  del  descubrimiento  de
América,  y  1,00  peseta,  su  motivo  cen

tral  es  la  efigie  de  Colón,  inspirada  en  la
medalla  fundida  en  1958,  por  el  artista
Fernando  Jesús.

Día  de  la  Armada  nacional  argentina.—
Tal  efeméride  ha  sido  conmemorada  fila
télicamente  con  un  sello  de  4;00  pesos,
que  puede  verse  aquí  reproducido;  tirada,
dos  millones  de- ejemplares;  color,  azul
verdoso;  realizado  en  huecograbado.  Tal

signo  postal  reproduce  el  óleo  de  Emilio
Biggeri  que  lleva  por  título  La  fragata
«La  Argentina»,  al  sur  del Cabo  de  Buena

Primer  centenario  de  la  Cruz  Roja.—
Prácticamente  todas  las  administraciones
postales’  están  emitiendo  sellos  con  oca
sión  de  esta  conmemoración.  Italia  ha
puesto  en  servicio  en  8  de  junio  dos  va
lores:  30  y  70 liras.  El  primero,  con  co
lores  rojo  y  negro,  y  el  segundo,  rojo  y
azul.  Tiradas:  ocho  y  cinco  millones  de
ejemplares,  resp’ectivamente.

FLOTAS
L.  M.  L.

Sube  la  Marina  Mercante  americana.—
-  La  flota  mercante  de  los  Estados  Uni
dos,  según  el  American  Merchant  Marine
Insti-tute,  experimentó  un  aumento  de
doce  buques  y  469.857 toneladas  de  carga
máxima  durante  el  ao  de  1962. -  Este
cálculo  tiene  en  cuenta  los  desguaces  rea
lizados  en  ese  mismo  período,  que  totali
zan  -  808.000  toneladas  de  porte.  Norte
américa  tiene  actualmente  985 buques,  co-n
un  porte  total  de  14.568.000 toneladas.  De
ellos,  34  son  transatlánticos  (479.000 to
neladas  R.  B.),  637  buques  de  carga
(7.381.000  toneladas  de  carga  máxima)  y
314  petroleros  (6.884.000 toneladas  -de car
ga  máxima).

HALLAZGOS
El  «Thresher»,  localizado.—En  los  úl

timos  días  de  mayo,  siete  semanas  des
pués  de  haberse  producido  el  siniestro,
fué  hallado  en  las  aguas  atlánticas  el  sub
marino  nuclear  norteamericano  Thresher,
hundido,  por  circunstancias  que  aún  se
ignoran,  el  10  de  abril-  último,  con  129
hombres  a  bordo.  Se  han  observado  gran
des  grietas  en  el  casco,  especialmente  en
la  popa.  Una  vez  analizadas  las  aguas  cir

Esperanza.  En  esta  época  (1817)  dicho
buque  estaba  mandado  por  Hipólito  Bou
chard.
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cundantes  se  afirmó  que  no  existen  mdi
cios  de  contaminación  radiactiva,  por  lo
que  los  técnicos  parecen  llegar  a  la  con-

clusión  de  que  el  reactor  nuclear  no  ha
reventado  ni  en  el  momento  de  producirse
el  accidente  ni  bajo  la  enorme  presión  del
agua.

Para  la  localización  se  han  empleado
varios  sistemas  de  búsqueda,  entre  ellos
la  televisión  y  un  sistema  electrónico  aún
en  fase  de  desarrollo,  llamado  Omega.
También  particip’a  en  las  tareas  el  batís
cafo  de  la  Armada  norteamericana  Tries
te,  que  ostenta  la  marca  mundial  de  in
mersión,  con  10.740  metros  de  profun
didad,  y  que  aquí  vemos  en  unos  astille
ros  de  Boston.

La  zona  explorada  para  la  búsqueda  del
Thresher  ha  sido  de  unos  100 kilómetros
cuadrados,  lo  que  da  idea  del  éxito  que
su  hallazgo  supone.

LANZAMIENTOS
El  destructor  «Waddell».—En  los  asti

lleros  Tood,  de  Seattle  (Wáshington)  se
botó  el  último  destructor  norteamericano

lanzacohetes,  el  DDG  24 Waddell,  que  de
berá  estar  listo  a  mediados  de  1964. Des-
plaza  4.500 toneladas  y  será  equipado  con

Pesquero  de  arrastre  por  la  popa..-.-.En
la  ría  de  Vigo  se  botó  un  nuevo  pesquero
congelador,  construído  para  pesca  de
arrastre  por  la  popa.  El  Ribera  Gaditana
—que  así  se  llama—  es  el  segundo  de  la
serie  ACSA-53,  a la  que  pertenecen  otros
seis  buques  en  construcción.  Mide  61,12
metros  de  eslora,  9,50  de  manga  y  su  re
gistro  bruto  es  de  1,000 toneladas.  Su  ve
locidad  en  servicio  es  de  14 nudos.

El  mayor  dique  flotante,—.Los  astille
ros  de  Cádiz,  S.  A.,  han  botado  la  última
de  las  seis  pontonas  que  constituirán  el
dique  flotante  Nuestra  Sefíora  de  la  Luz,
de  45.000 toneladas  de  fuerza  ascensional,
Será  el  mayor  dique  de  Espnfía  y  uno  de
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el  sistema  Tartar  y  con  un  sonar  SQS  23.
Pertenece  a  la  clase  Ch.  F.  Adams.

1963]



NOTICIARIO

los  mayores  construidos  en  Europa.  Una
vez  terminado,  se  dedicará  a  los  servicios
de  carenas  y  reparaciones  de  los  astille-
ros  de  Cádiz,  S.  A.,  del  Instituto  Nacio
nal  de  Industria.

Para  el  archipiélago  canario.—Los  as
tilleros  valencianos  de  la  Unión  Naval  de
Levante  han  botado  los  buques  Santa  Ma
ría  del  Pino  y  Santa  María  de  la  Cande
laria,  que  se  destinarán  al  transporte  de

pasajeros,  cargas  y  automóviles  entre  las
islas  del  archipiélago  canario.  Miden  66,92
metros  de  eslora  por  11  de  manga  y  su
registro  bruto  es  de  1.200 toneladas..  Po
drán  transportar  70 toneladas  de  mercan
cias,  nueve  coches  de  turismo  y  328  pa
sajeroS.

•  De  Cádiz  para  Noruega.—También  en
Cádiz  se  lanzó  al  agua  el  buque  de  carga
Inia  Sani,  de  8.000  toneladas  de  carga
máxima,  encargado  por  la  firma  de  Oslo
Aps.  IMA.  Mide  126,45 de eslora  por  17,00
de  manga.  Llevará  un  motor  Sulzer-El
cano,  de  5.500 CV,  construído  en  la  facto
ría  de  Manises.

El  mayor  buque  europeo.—En  los  as
tilleros  suecos  Eriksberg,  de  Goteburgo,
se  lanzó  al  agua  el  mayor  buque  ccns

truído  hasta  hoy  en  Eu
ropa.  Es  un  petrolero,
el  Mobil  Brilliant,  de
95.000  toneladas  de  car
ga  máxima,  encargado
por  la  naviera  Mobil
Tankships,  de  Bermuda.

Un  gran  mercante  ita
liano.  —  Los  astilleros
Ansal  d o,  de  Génova
Sestri,  han  botado  uno
de  los  mayores  buques
de  c a r g a  construidos
hasta  ahora  por  la  in

dustria  naval  italiana,  el
Marigola,  de  45.000  to
neladas  de  porte.  Fué
encargado  por  la  firma
Carbonavi,  de  Palermo.
Será  dotado  de  un  mo
tor  Ansaldo-  B.  &  W.,
de  16.800  CV,  capaz  de
proporcionar  una  veloci
dad  de  17 nudos.

Gigantes  c o  petrolero
francés.  —  Los  astilleros
France  -  Girdnde,  de
Dunkerque,  acaban  de
botar  un  petrolero  de
80.000’ toneladas  de  car
ga  máxima,  el  Sarah

C.  Getty,  encargado  por  la  Tidemar  Cor
poration,  entidad  integrada  eh  el  grupo
del  financiero  norteamericano  J. P. Getty.
Mide  269,55  metros  de  eslora  y  33,52 de
manga.  Sus  cisternas  tienen  un  volumen
de  91.150  metros  cúbicos.  Llevará,  para
su  propulsión,  un  grupo  turbo-reductor,
con  una  potencia  normal,  de  22.000  CV,
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lAutomóviles  a  bordo.  —  Los  astilleros
alemanes  Schulte  &  Bruns,  de  Lübeck,
lanzaron  recientemente  un  buque,  el  Jo
hann  Schulte,  especialmente  concebido
para  el  transporte  de  automóviles  y  que
es  el  mayor  del  inundo  de  los  de  este  gé
nero.  Tiene  22.700 toneladas  de-carga  má
xiina  y  puede  transportar  1.800 vehículos.
Ha  sido  fletado  para  la  Volkswagen,  por
un  período  de  cinco  años.

Mercante  rápido  italiano.  —  Reciente
mente,  y  en  los  astilleros  de  Monfalcone,
se  lanzó  al  agua  el  buque  de  transporte
a  granel  Sandolion,  de  35.000  toneladas
de  carga  máxima,  propiedad- de  la  Socie
dad  Italcarbo,  de  Palermo.  Es  la  tercera
unidad  de  una  serie  de  cuatro  buques  ge
melos  encargados  a  la  citada  factoría  na
val.  Llevará  un  motor  diesel  Fiat  908  5,
con  potencia  de  16.800 CV,  y  que  propor
cionará  una  velocidad  de  18,15 nudos.

Acuaplanos  para  el  Oresund.—.Han  sido
botados  en  Noruega,  por  los  astilleros
Westermoen  Hydrofoil  A/S,  •dos  acua
planos  tipo  P.  T.  20,  con  capacidad  para
75  pasajeros  y  con  una  velocidad  máxima
de  41  nudos.  Fueron  encargados  por  el
armador  sueco  AB  Sundfart,  de  Malmo-e,
y  serán  destinados  al  tráfico  de  pasaje
ros  entre  la  última  capital  citada  y  Co
penhague,  a  través  del  Oresund,  recorrido
que  podrán  hacer  en  35 minutos.  -

De  Alemania  para  Suecia.—Los  astille
ros  A.  G.  Weser,  de  Brema,  han  lanzado
un  buque  para  transporte  a granel,  el  Me
dea,  de  23.000  toneladas  de  carga  máxi
rna,  encargado  por  la  n a y  i e r a  sueca
O.  Walienius,  de  Estocolmo.  Su  entrega
está  prevista  para  este  mismo  verano.
Llevará  un  motor  MAN,  de  10.500  CV,
que  le  proporcionará  un  andar  de  16 nu
dos,

MANIOBRAS
-    -  Ejercicios  de  dragado.—  fines  de mayo

último  se  celebraron  en  aguas  de  Bilbao
unos  ejercicios  de  dragado  de  minas.  In
tervinieron  en  los  mismos  las  unidades
que  componen  la  tercera  escuadrilla  de
dragaminas,  con  base  en  El  Ferrol  del
Caudillo;  esto  es,  el  minador  Tritón  y  los

-  d r a g a minas  Guadalhorce,  Almanzora,
Odiel,  Sil,  Turia  y  Mijio.

•

La  segunda  escuadrilla  de  dragaminas.
En  aguas  de  Catalufia,  la  segunda  escua
drilla  de  dragaminas,  compuesta  por  el
Eume,  Navia,  Eo,  Ebro,  Genil, - Llobregat
y  Ulla,  realizó  a  primeros  de  junio  diver
sos  ejercicios  de  rastreo  y  de  abasteci
miento  en  la  mar  de  varios  efcto-s.  Man
daba  la  escuadrilla  el  Capitán  -de  Fragata
D.  Antonio  González.

MUSEOS
Otro  museo  naval  francés.—A  lo  largo

de  las  costas  francesas  existen  doce  mu
seos  navales,  dependientes  del  Mkiseo de
la  Marina  del  palacio  de  Chaillot,  en  los
que  se  conservan  y  exhiben  piezas  que
recuerdan  acontecimientos  locales  o  na
cionales  relacionados  con  la  historia  ma
rítima.  de-  Francia.  Ahora,-  desde  el  día
1  de  junio,  ese  rosario  de  museos  se  ha
visto  incrementado  con  uno-  más:  el  de
Niza,  instalado  en  la  torre  Bellanda,  del
viejo  castillo-,  cuya  restauración  corrió  a
cargo  de  los  fondos,  municipales.

NECROLOGIAS
Livanos,  armador  griego-.-_En  Lausana

(Suiza)  falleció  el  conocido  naviero- grie
go  Stavro-s  Livanos,  cuya  edad  se  apro-
ximaba  a  los  setenta  año-s. Era  suegro  de
los  tainbién  navieros,  magnates  del  mun
do  marítimo,  Aristóteles  Onasis  y  Sta-
vr-os  Niarchos.  El  fallecido  Livano-s  ha
bía  empezado  su  vida  como  modesto  pes
cador  y,  al  cabo de  los  años,  llegó a poseer
una  de  las  flotas  privadas  mayores  del
mundo.  -  -

que  le  proporcionará  -  una  velocidad  de
16,9  nudos.  -
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Ha  niuerto  el  Papa.—El  3  de  junio,  a
las  ocho  menos  diez  de  la  tarde,  falleció
en  Roma.  S•.. S.  el  Papa  Juan  XXIII.  La
desaparición  del Pontífice  ha  causado  hon
da  impresión  en  toda  la  Cristiandad,  que
le  amaba  muy  sinceramente  desde  el  mo—

mento  de  su  elección  para  ocupar  la  silla
de  San  Pedro,  en  octubre  de  1958, como
sucesor  de  Pío  XII.

Había  nacido  en  1881, en  el  pueblecito
de  Sotto  u Monte,  de  la  provincia  de  Bér
gamo,  en  el  seuo  de  una  familia  humilde,
cristiana  y  feliz.  Angelo  Giuseppe  Ron
calli  fué  profesor  del  Seminario;  luego,
durante  la  guerra  de  1914  a  1918,  fué
Sargento  de  Sanidad  Militar  y  más  tarde
Teniente  Capellán  en  varios  hospitales
castrenses,  en  los  que  alcanzó  el  sobre
nombre  de  Angel  de  los  Soldados.

Siendo  ya  Obispo  de  Aerópolis,  salió
para  Bulgaria  como  visitador  apostólico,
y  más  tarde  rigió  las  legaciones  apostó
licas  de  Turquía  y  Grecia,  que  le  obliga
ron  a  continuas  travesías  por  el  Egeo,  en
las  que  acaso  se  gestó  el  lema  de  su pon
tificado:  Pastor  et  Nauta.  Tras  diez  años
en  Turquía,  fué  designado  Nuncio  en. Pa
rís  (1945),  en  donde  puso  a  prueba  su
humanidad,  su  agudeza  y  su  bondad.  Du
rante  su  misión  en  Francia,  pudo  visitar
en  dos  ocasiones  nuestra  Patria,  siempre
de  incógnito  y  siempre  deseoso  de  pene-

150

trar  las  esencias  de  nuestro  pueblo,  que
tanto  le  cautivaba.

En  1953 fué  designado  Cardenal  de  Ve
necia,  en  donde  permaneció  hasta  ser  ele
gido  para  el  obispado  de  Roma.  Durante
su  reinado  promulgó  nueve  Encíclicas,

llenas  de  hondura  cris
tiana  y  de  santa  sabidu
ría,  entre  las  que  cabe
destacar  la Mater  et  Ma
gistra  y  la  Pacern.  in
Terris,  a  la  última  de
las  cuales  hemos  dedi
cado  varias  páginas  en
nuestro  número  de  ma
yo  último.  Pero  la  más
trascendente  activi d a d
de  Juan  XXIII  será,
sin  duda,  la  convocato
ria  e iniciación  del  Con
cilio  Ecuménico  Vatica
no,  vigésimo  en  la  his
toria  de  la  Iglesia,  cu
yos  fines,  de  todos  co
nocidos,  serán  el  más
elocuente  monumento  a
la  memoria  del  Papa
dulce,  sabio  y  santo  que
acaba  de  descansar  en
el  Señor.

PERSONAL
Destinos  en  A r m a s

Navales.—Por  recientes
Decretos  del  Jefe  del

Estado  se  han  dispuesto  los  siguientes
destinos  en  el  Cuerpo  de  Ingenieros  de
Armas  Navales:

Inpector  General  del  Cuerpo,  al  Ge
neral  Subinspector  D.  Juan  J.  Sáiz  de
Bustamante  y  Ruiz  Berdejo,  quien  des
empeñará  este  destino  en  su  actual  em
pleo  hasta  perfeccionar  las  condiciones
para  su  ascenso.

Jefe  del  Centro  Técnico  de  Armas  Na
vales,  al  General  Subinspector  D.  Ama
dor  Villar  Marín.

Jefe  del  Servicio  de  Mantenimiento  de
Armas,  ea  la  Dirección  de  Material,  al
General  Subinspector  D.  Julio  García
Charlo.

PESCA
Abril:  100 millones.—El  puerto  pesque

ro  de  Vigo  sigue  a  la  cabeza  de  los  de  la
Península.  En  el  mes  de  abril  último  se
subastaron  en  la  lonja  viguesa  7.698.093
kilos,  que  arrojaron  un  importe  inicial  de
100.118.826  pesetas,  lo  que  supone  la  me-
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jor  marca  mensual  conseguida  hasta  la
fecha.  Las  especies  de  mayor  rendimien
to  han  sido:  la  pescadilla,  el  pulpo,  el  ca
lainar,  la  castañeta  y  el  jurel.

La  industria  pesquera  chilena.—Las  in
dustrias  derivadas  de  la  pesca  siguen  en
Chile  una  creciente  expansión,  que  puede
juzgarse  a  través  de  las  cifras  estadísti
cas.  Ello  se  debe,  en  gran  parte,  a  las  in
versiones  extranjeras  registradas  en  estos
últimos  tres  años.  Los  envíos  de  aceite
de  anchoa  a  países  europeos  pasaron  de
65  toneladas,  en  1959, a  12.025 en  el  año
1962.  Las  exportaciones  de  harinas  de
pescado  (anchoa,  sardina  y  merluza)  pa
saron  de  19.062  toneladas  a  79.553, en  el
mismo  período.  Chile  es  hoy,  con  Norue
ga  e  Islandia,  uno  de  los  principales  paí
ses  exportadores  de  harinas  de  pescado.

Interesante  encargo  ruso  en  Francia.—
Los  Ateliers  et  Chantiers  de  Nantes  (Bre_
tagne-Loire)  han  firmado  en  Moscú  un
interesante  contrato,  cuyo  alcance  econó
mico  es  de  unos  100 millones  de  francos,
para  la  construcción  de  tres  buques-fac
toria  para  pesca  de  sardina  en  aguas  tro
picales.  Estarár  equipados  para  la  fabri
cación  de  conservas,  a un  ritmo  de  100.000
cajas  diarias  durante  doce  horas  de  tra
bajo,  así  como  para  la  congelación  y  la
fabricación  de  harinas  y  aceites  de  pes
cado.  Para  el  almacenamiento  de  cajas
de  conserva  contarán  con  un  volumen  de
bodegas  de  2.000  metros  cúbicos,  y  para
el  pescado  congelado  dispondrán  de  un
espacio  de  740 metros  cúbicos,  a una  tem
peratura  de  26  grados  bajo  cero.

Los  buques  citados  tendrán  129 metros
de  eslora  por  19 de  manga,  su  porte  será
de  4.250  toneladas  y  dispondrán  de  alo
jamientos  para  220 personas,  de  las cuales
80  hombres  y  80  mujeres  se  dedicarán  a
los  trabajos  de  manipulación  del  pescado.
La  quilla  del  primer  buque-factoría  se
pondrá  en  1964,  para  ser  entregado  un
año  después.

POLITICA
Entrevista  Franco-Salazar.—En  el  pa

rador  de  turismo  de  Mérida  (Badajoz)
se  han  entrevistado  a  mediados  de  mayo
el  Jefe  del  Estado  español,  Generalísimo

Franco,  y  el  Presidente  del  Gobierno  de
Portugal,  doctor  Oliveira  Salazar.  Entre
otras  personalidades,  se  encontraron  pre
sentes  los  Ministros  de  Asuntos  Exterio
res  de  ambas  naciones  y  los  Embajadores
de  las  mismas  en  Lisboa  y  Madrid.  Esta
es  la  séptima  vez  que  se  reúnen  los  Jefes
de  Gobierno  desde  que  se  constituyó  el
bloque  peninsular,  tras  la  firma  del  Pacto
Ibérico  én  1939.  A  lo  largo  de  los  dos
días  que  duraron  las  conversaciones  se
ha  reafirmado  el  perfecto  entendimiento
y  la  vigorosa  solidaridad  de  los  dos  pue
blos  peninsulares.

Unidad  africana  y  guerra  contra  An
gola.  —  El  día  25  de  mayo  terminó  en
Addis  Abeba  la  primera  gran  Conferen
cia  panafricana,  que  dió  a  luz  una  nueva
organización  en  la  que  se  agruparán
31  Estados  independientes  del  continente
negro.  La  firma  d  la  Carta  por  todos  los
Jefes  de  Estado  —salvo  por  el  de  Ma
rruecos,  que  no  asistió  a  la  reunión—  es
un  triunfo  del  emperador  Haile  Selassie,
de  Etiopía,  que  trabajó  en  ella  durante
un  año.  Todos  los  países  han  soslayado
sus  pequeñas  o  grandes  diferencias  para
integrarse  decididamente  en  esta  nueva
organización,  uno  de  cuyos  aglutinantes
ha  sido  la  violentísinja  conformidad  con
tra  las  políticas  de  Portugal  y  Africa  del
Sur.  Algunos  Jefes  de  Estado  han  ofre
cido  tropas  voluntarias  y  bases  para  des
encadenar  un  ataque  militar  conjunto
contra  Angola  y  Mozambique.

Irak  condena  al  comunismo.—Una  re
solución  gubernamental,  confirmada  por
los  Tribunales  de  justicia,  ha  dispuesto
la  disolución  del  partido  comunista  en  el
territorio  iraquí  y  la  clausura  de  todos
los  locales  pertenecientes  a la  citada  agru_
p’ación  marxista,  así  como  el  embargo  de
todos  sus  bienes  en  aquel  país.  La  ci
tada  determinación  se  fundamenta  en  que
el  partido  rojo  desarrolla  evidentes  acti
vidades  de  espionaje,  que  afectan  a  la  de
fensa  nacional,  en  beneficio  de  potencias
extranjeras.

Ruptura  de  Venezuela  con  Haití.—E.n
el  Ministerio  de  Asuntos  Exteriores  de
Venezuela  se  ha  informado  que  este  país
ha  roto  sus  relaciones  diplomáticas  con
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la  República  de  Haití.  La  declaración  ofi
cial  afirma  que  esta  medida  se  debe  a  que
Franois  Duvalier  dejó  de  ser  legalmente
Presidente  de  aquel  país  a  partir  del  15 de
mayo  último,  hecho  incompatible  con  el
criterio  del  Presidente  Betancourt  de  sos-
tener  relaciones  oficiales  solamente  con
Gobiernos  elegidos  libremente.

Entrevista  Nasser-Tito.—El  Presidente
egipcio  Abdel  Nasser  giró  una  visita  ofi
cial  a  Yugoslavia.  Después  de  su  entre
vista  con  el  Mariscal  Tito,  se  ha  hecho
público  en  Belgrado  un  comunicado  se
gún  el  cual  ambos  gobernantes  compro
baron  que  el  aumento  de  países  neutralis
tas  contribuirá  a  la  coexistencia  pacífica,
habiendo  considerado,  por  otra  parte,  que
el  desarme  general  es  la  tarea  más  urgen
te  de  todos  los  Gobiernos  responsables.

PROYECTOS
El  presupuesto  de  defensa  norteameri

cano.—El  proyecto  de  pre.upuesto  que
para  1964  ha  sometido  al  Congreso  el
Presidente  de  Estados  Unidos  se  eleva,
en  cuanto  a  gastos  militares,  a  55.430 mi
llones  de  dólares.  De  ellos,  corresponden
al  Ejército  12.175 millones;  a  la  Marina,
15.097,  y  a  la  Aviación,  19.900  millones;
otras  cantidades  se  destinarán  al  desarro
llo  de  la  energía  atómica,  a  la  ayuda  mi
litar  a  países  extranjeros  y  a  diferentes
partidas  de  interés  general.

Con  el  referido  presupuesto  la  Armada
podrá  sostener  en  servicio  activo  875 bu
ques  (de  ellos,  395  de  combate),  17  gru

pos  de  aviones  para  los  portaaviones  de
ataque  y  11 grupos  para  los  portaaviones
antisubmarinos.  La  aviación  naval,  incluí-
da  la  que  tiene  sus  bases  en  tierra,  tota
lizará  6.375  aviones.  Los  buques  y  esta
blecimientos  de  la  Armada  estarán  servi
dos  por  670.000  hombres,  mientras  que
la  Infantería  de  Marina  contará  con
190.000.

A  las  nuevas  construcciones  y  moder
nizaciones  se  dedicarán  2.310  millones  de
dólares.  Las  p r i m e r a s  comprenderán
41  buques,  de  ellos  seis  submarinos  ató
micos  con  Polaris,  otros  seis  atóinicos  de
ataque,  10  buques  de  escoita,  cinco  uni
dades  anfibias,  seis  lanchas  .rápidas,  cinco
buques  nodrizas  y  tres  oceanográficos.

Las  modernizaciones  afectarán  a  36 uni
dades:  10  destructores,  tres  petroleros,
tres  buques  logísticos,  así  como  la  con
versión  de  unidades  diversas  en  dos  fra
gatas  clase  Mitscher,  cinco  destructores
clase  Forrest  Sherm.an,  un  dique  flotante
para  submarinos  Polaris  y  otros  dos  bu
ques  de  misiones  diversas.

Todas  estas  unidades  deben  estar  listas
en  1967;  Los  seis  subni.arinos  lanzadores
de  Polaris  son  los  últimos  de  este  pro
grama  que  comprende  un  total  de  41 su
mergibles.

PUERTOS
Hamburgo.—El  puerto  de  Hamburgo

sigue  siendo  el  primero  de  la  República
Federal  alemana  en  lo  que  a  tráfico  ma
rítimo  se  refiere,  y  uno  de  los  de  mayor
movimiento  de  Europa.  He  aquí  una  vis
ta  aérea  y  parcial  del  famoso  puerto  ger
mano.



Nuevas  instalaciones  en  Nueva  York.—
Oportunamente  dimos  cuenta  en  esta
misma  sección  de  la  inauguración  en
Nueva  York,  llevada  a  cabo  en  febrero
último,  del  Pier  40,  de  North  River,  cu
yos  locales  cerrados,  con  clima  artificial,
ocupan  una  superficie  de  cerca  de  130.000
metros  cuadrados,  a  los  que  hay  que  aña
dir  263.000 metros  cuadrados  de  terrazas
y  patios.  Ahora  ofrecemos  una  fotografía
de  aquella  instalación  portuaria,  la  más
importante  de  Estados’  Unidos,  que  fué
alquilada  por  veinte  años  a  la  Holland
America  Line,  mediante  un  precio  anual
de  1.250.000 dólares.

Dragado  en  Barcelona.—Se  ha  aproba
do  el  proyecto  de  dragado  general  del
puerto  barcelonés,  con  un  presupuesto
tipo  que  asciende  a  130  millones  de  pe
setas.  Después  de  la  construcción  del  nue
vo  contradique  y  de  la  prolongación  del
rompeolas,  este  dragado  duplicará  prácti
camente  la  capacidad  portuaria.  Com
prenderá,  aparte  de  las  extracciones  ne
cesarias  de  carácter  general,  el  aumento
de  calado.en  las  dársenas  de  San  Beltrán
y  del  Morrot  y  la  profundización,  hasta

diez  metros,  en  la  futura  dársena  de  car
ga  y  descarga  de  petróleos.

Santander,  puerto  cerealista.  —  Santan
der  será,  sin  duda,  el  primer  puerto  ce
realista  de  España.,  Para  aumentar  su
capacidad  de  recepción  y  almacenamien
to  van  a  construirse  cinco  silos  de  11 me
tros  de  altura,  con  cabida  para  22.000 me
tros  cúbicos  de  grano.  De  esta  forma,  la
capacidad  de  descarga,  que  actualmente
no  pasa  de  800  toneladas  diarias,  será  de
3.000  a  4.000 toneladas  por  día.  En  el  año
de  1961 el  puerto  de  la  capital  niontañesa
registró  una  entrada  de  234.000 toneladas
de  cereales.

RELIGION
Los  cuatro  pilares  de  la  Paz.—Su  San

tidad  Juan  XXIII  ha  recibido  en  el  Va
ticano  el  premio  de  la  Fundación  inter
nacional  Balzán  de  la  Paz;  al  acto  asistió
el  Presidente  de  la  Repúbliça  italiana,  An
tonio  Segni,  que  es  presidente  de  honor
de  aquella  Fundación.  En  su  discurso,  el
Papa  dijo,  entre  otras  cosas,  que  lapaz
no  es  más  que  una  palabra  vacía  de  con

‘1’531963]



NOTICIARIO

tenido  si  no  se  fundamenta  sobre  un  or
den  basado  en  la  verdad,  edificado  con  la
justicia,  vivificado  por  la  caridad  y  reali
zado  en  la  libertad.  Estos  cuatro  jrinci
pios,  que  sostienen  todo  el  edificio  del  de
recho  natural,  están  escritos  en  el  cora
zón  de  todos  los  hombres;  Más  adelante,
Su  Santidad  afirmó  que  la  doctrina  de  la
Iglesia  hará  aumentar  en  el  mundo  el
número  de  los  que  tendrán  el  mérito  y
la  gloria  de  ser  llamados  constructores
de  la  paz.

SANIDAD
El  mareo  pasa  a  la  historia.—La  revis

ta  Presse  médicale  publica  una  informa
ción  según  la  cuál  un  médico  canadiense,
el  doctor  B.  M.  Jensen,  ha  descubierto  y
probado  un  nuevo  y  definitivo  remedio
contra  el  llamado  nial  de  mar.  El  médico
canadiense  ha  puesto  una  inyección  de
prometacine  a  5.000  pasajeros  antes  de
hacerse  sus  buques  a  la  mar.  De  los  5.000
sólo  dos  se  han  mareado  después  de  tra
vesías  terriblemente  malas.

TRAFICO
En  el  puerto  de  Barcelona.  —  En  los

cuatro  primeros  meses  del  año  en  curso
el  movimiento  de  mercancías  en  el  puer
to  de  Barcelona  alcanzó  un  total  de
1,782.609  toneladas,,  mientras  que  el  del
mismo  período  de  1962  fué  de  1.513.941.
Ello  supone  un  aumento  del  17,7 por  100.
Si  este  ritmo  se  sostiene  a  lo  largo  del
año  se  batirán  en  el  puerto  catalán  las
marcas  precedentes,  con  un  tráfico  que
rondará  los  5.350.000 toneladas.

El  del  puerto  de  Amberes.—Según  es
tadísticas  belgas  recientemente  publica
das,  el  tráfico- de  mercancías  en  el  puerto
de  Amberes,  durante  el  año  1962, alcanzó
un  volumen  total  de  41.511.170 toneladas.
En  el  año  de  1961 la  cifra  total había  sido
de  38.642.034.  -

TRANSMISIONES
A  lVrercurio,  ida  y vuelta.—Cientificos

norteamericanos  que  trabajan  en  el  Ins
tituto  Tecnológico  de  California  han  lo
grado  enviar  señales  de  radar  al  planeta
Mercurio.  Las  citadas  señales  tardaron
once  minutos  en  llegar  al  planeta  y  re
gresar  a  la  Tierra.  Es  la  tercera  vez  que
aquel  laboratorio  establece  contacto  con
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planetas  de  nuestro  sistema  solar,  ya  que
en  1961 y  1962 se  recibieron  ecos  de  ra
dar  de  Venus,  y  en  febrero  de  este  año  se
consiguió  lo  mismo  respecto  a  Marte.

Radar  de  bolsillo. —  La  casa  inglesa
Decca  acaba  de  sacar  al  mercado  el  pri
mer  radar  marino  de  transistores,  que  su
puso  cuatro  años  de  trabajos.  Se  le  cono
ce  como  Decca  D-202 y  costará  un tercio
más  barato  que  los  aparatos  de  tamaño
normal.  Reproduce  la  imagen  en  una  pan
talla  de  7,5  pulgadas  y  su  alcance  oscila
entre  media  y  24  millas,  Al  parecer,  los
transistores  son  más  seguros  que  las  vál
vulas,  ya  que  evitan  el  calor,  que  tantos
fallos  produce,  y,  por  otra  parte,  tienen
un  consumo  de  energía  ni.uchó  menor.

VENTAS
Dos  petroleros.—En  el  mercado  inter

nacional  de  buques  se  ha  registrado  la
venta  de  dos  petroleros:  el  Norscot,  de
18.685  toneladas  de  carga  máxima,  cons
truído  en  1953,  que  pasa  de.  la  naviera
Norscot  Shipping; de  Glasgctw,  a  manos
de  armadores  panameños,  por  un  precio
de  259.000  libras,  y  el  Sa.nds  Point,  de
16.522  toneládas,  construído  ‘en  1943, ven
dido  .por  la  Pacific  Shipping,  de  Nueva
York,  a  la  naviera  j.  C.  Berkwit  y  Cía.,
por  88.500  dólares.

En  la  fotográfía  de  nuestro  archivo,
que  reproducimos,  se  ve  el  estado  en  que

había  quedado  el  Norscot  después  de  ha
ber  sido  abordado  en  el  río  Delaware,  en
1961,  por  el  mercante  President  Harrison.
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Para  desguazadores  espafíoles.—En  el
mercado  de  buques  de  Londres  se  ano
taron  recientemente  las  ventas  de  los  pe
troleros  British  Peer  y  British  Yeoman,
ambos  de  8.700 toneladas  de  registro  bru
to  y  propiedad  de  la  BP  Tanker.  Los
compradores  son  desguazadores  espafío
les;  la  entrega  se  concertó  en  el  puerto
de  Grangeinouth.

El  «Tritónica».—La  firma  norteanseri
cana  Skarryp  Shipping  ha  comprado  el
buque  de  carga  a  granel  Tritónica,  de
19.493  toneladas  de  porte,  propiedad  de
la  Dingwal1  Shipping,  de  Hamilton  (Ber

mudas).  Es  p’robable que  la  entidad  com
pradora  continúe  explotando  este  buque,
construido  en  1956, bajo  el  mismo  pabe
llón  inglés.

VIAJES
De  la Escuela  de  Guerra Naval.—Vein

te  alumnos  de  la  Escuela  de  Guerra  Na
val,  acosupañados  del  Subdirector,  Capi
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tán  de  Fragata  Manera,  y  de  varios  pro
fesores,  han  hecho  un  viaje  por  Francia,
vitando  París,  Brest  y  Tolón.  Esta  re
presentación  española  devolvió  la  visita
que  el  año  pasado  hizo  a  nuestra  patria
la  Escuela  de  Guerra  Naval  francesa.

VISITAS
El  Ministro  n  la  E.  T.  E.  A.—Como

ya  informamos  a  nuestros  lectores,  el  Mi
nistro  de  Marina,  acompañado  del  Capi
tán  General  de  El  Ferrol  del  Caudillo,
Almirante  Antón  Rozas;  del  segundo
Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  Vi
cealmirante  Meléndez  Bojart,  y  del  Jefe

de  Instrucción,  Contralmirante  García
Agulló,  visitó  recientemente  las  instala
ciones  que  la  Marina  tiene  en  Vigo.  En
nuestra  fotografía  vemos  al  Almirante
Nieto  Antúnez  en  la  Escuela  de  Trans
misiones  y  Electricidad  de  la  Armada
escuchando  las  explicaciones  del  Direc
tor  de  aquel  centro,  Capitán  de  Navío
Alvarez-Ossorio.
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Escuadrilla  francesa  en  Cádiz.—Durari-  Boulannais  arbolaba  su  insignia  el  Jefe
-te  cinco  días  estuvieron  atracados  al  de  escuadrilla,  Capitán  de  Fragata  Jaf
puerto  gaditano  los  buques  de  guerra  frelat.  En  estas  unidades  —aquí  fotogra

franceses  Le  Boulannais  y  Le  Bordelais
(escoltas  rápidos),  Conimandant  Aniyot
d’Inville  y  Commandant  de  Pinogon  (avi
sos)  y  Melgache  (escolta).  A  bordo  del

fiadas—  - venían,  - en  viaje  de  instrucción,
125  Guardias  Marinas  de  la  Escuela  Na
val  francesa.  -
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SOLIS,  Ramón  Un  sigla  llama  a
la  puerta.—Editorial  Bullón,  Ma
drid,  1963;  637  págs.

A  un  fino  escritor  gaditano,  Ramón
Solís,  autor  con  ésta  de  ya  cinco  novelas
y  numerosos  artículos,  la  gran  mayoría
de  ellos  dedicados  a  temas  de  su  tierra,
le  ha  sido  concedido  el primer  prem.io que
otorga  la  Editorial  Bullón  por  su  obra
titulada  Un  sigló  llama  a  la  puerta.

Es  curioso  cómo  se  ha  forjado  esta  no
vela:  la  base  para  su  construcción  ha  sido
un  algo  tan  alejado  de  la  narración-fic
ción  como  es  una  tesis  doctoral.  Esta,
que  en  su  momento  fué  también  prernia
da,  se  titula  El  Cádiz  de  las  Cortes,  la
cual  mereció  en  su  día  una  excelente  aco
gida.

Por  sus  raíces,  esta  novela  podría  pa
recer  una  novela  histórica,  pero  la  rea
lidad  es  que  nada  tiene  que  ver  con  esta
clase  de  género  literario,  tan  de  moda  en
el  siglo  xix  y  hoy  prácticamente  aban
donado,  pero  que  cuando  algún  escritor
lo  ensaya  es  normalmente  con  un  espe
cial  éxito.

Acaso,  si se  le  quisiera  encuadrar  den
tro  del  mencionado  género,  podría  ser  ca
lificado  este  hermoso  libro  de  Ramón  So
lís  como  una  narración  basada  en  la
pequeña  historia:  en  la  que  tejen  los  ha
bitantes  de  Cádiz,  ya  sean  los  ricos  co
merciantes  o  los  nobles  que  residen  en
esta  ciudad,  cuna  de  una  nueva  etapa  de
la  historia  del  país.

El  principal  protagonista  de  Un  siglo
llama  a  la  puerta  es,  en  realidad,  una  ciu
dad:  la  de  Cádiz,  con  todo  lo  que  lleva
dentro  de  sí  este  concepto  urbano,  el cual
tiene  aires,  unas  veces,  terrestres,,  incluso

serranos,  y  otras  son, brisas  marineras  las
que  airean  el  desarrollo.

Mas  por  encima  de  todo  ello,  lo  que
ocurre  en  esta  novela  está  dirigido  a  algo
más  que  servir  a  una  ciudad,  y  máxime
teniendo  en  cuenta  que  Cádiz  es  prácti
camente  una  isla.  Lo  que  se  sirve  es  a
España,  y  es  por  esta  razón  por  la  cual
uno  de  los  personajes  del  libro  dice:  «La
mejor  manera  ‘de  servir  a  la  nación  es
sirviendo  a  la  ciudad  en  que  se  nació  y
se  vive».

Es  un  libro  que  narra  una  época,  con
detalle  y  meticulosidad,  de  forma  tan  co
rrecta  y  precisa  como  se  siluetea  Cádiz
desde  la  mar,  sin  que  sea  oscurecida  su
imagen  por  montañas  u  otros  accidentes
geográficos.

Oceans.  Au  Atlas-History  of  Man’s
Expidration  of  the  Deep.  —  Paul

Hmlyn,  London,  1962;  fol.;  297
páginas,  con  numerosas  ilustracio
nes  en  color.

Bajo  la’ ‘dirección  de  G.  E.  R.  Deacon,
Director  del  Nationai  Institute  of  Ocea
nography,  se  ha  confeccionado  esta  obra,
maravillosamente  ilustrada,  que  compren
de  los  siguientes  capítulos,  a  cargo  de  es
pecialistas:  La  Tierra  y  los  Océanos,
Hombres  contra  la  mar,  La  vida  en  el
mar,  Ciudades  sumergidas  y  naufragios
olvidados,  Nueva  lucha  contra  el  mar,  El
alimento  en  las  aguas,  Las’ corrientes,  Las
mareas,  Las  costas,  El  futuro  de  la  mar,
Expediciones  oceanográficas.

‘Bien  se  ve  que  se  trata  de  una  obra
eminentemente  oceanográfica,  con  intere
santes  ribetes  arqueológicos,  pero  a modo
de  gran  reportaje,  como  destinada  a  la  di
vulgación,  por  lo  que  abundan  las  ilustra
ciones,  cartas  y  mapas,  todos  ellos  cer
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teramente  concebidos  y  maravillosamente
reproducidos.

El  segundo  capítulo,  dedicado  a  la  con
quista  de  los  o c é a a o s,  a  cargo  de
Mr.  Shackieton,  flojea;  y  aunque  es  tó
nica  de  este  linaje  de  libros  extranjeros
el  hacerse  los  olvidadizos  o  pretender  ig
norar  lo  español,  en  éste  se  llega  hasta
lo  absurdo,  pues  de  Magallanes  (1521)
salta  a  Cook  (1769),  «olvidando»  que  la
verdadera  conquista  del  Pacífico  fué  el
descubrimiento  por  Urdaneta  (1567)  del
Tornaviaje  de  las  Filipinas,  merced  a  los
alisios  del  NE.,  que  permitió  ya  el  nave-
garlo  en  todos  sentidos.

ESTRATEGIA
DELMAS,  Claude:  La  estrategia

militar  mundial  en  los  días  actua
les.sEjército»,  abril  1963.

Los  especialistas  norteamericanos  pa
recen  haber  llegado  a la  conclusión  de  que
la  guerra,  si  llegara  a  producirse,  sería  o
bien  nuclear,  o  bien  sería  convencional  y,
por  consiguiente,  limitada.  Para  disuadir  a
un  agresor  eventual  es  preciso,  pues,  que
los  Estados  Unidos  dispongan  de  las  ar
mas  de  la  guerra  nuclear  total  (todo  el
arsenal  de  arruas  estratégicas)  y  de  la
guerra  nuclear  limitada  (fuerzas  de  inter
vención  dotadas  de  armas  nucleares  de
empleo  táctico);  pero  si  la  guerra  tiene
que  ser  limitada,  es  con  armas,  conven
cionales  como  habrá  de  hacerla.  Será  di
fícil  limitar  un  conflicto  convencional  y
será  prácticamente  imposible  limitar  un
conflicto  nuclear,  incluso  si  empieza  por
simples  choques  nucleares  tácticos.

Es  por  esta  razón  por  la  que  el  psibli
cista  del  Centro  de  Estudios  de  Política
extranjera,  Henry  Kissinger,  recomienda,
por  una  parte,  el  refuerzo  de  las  fuerzas
convencionales  de  los  Estados  Unidos  y
de  sus  aliados,  a  fin  de  poder  afrontar  en
buenas  condiciones  un  conflicto  eventual
y  estar  en  condiciones  para  mantenerlo  li
mitado,  y  por  otra  parte,  el  desarrollo  de
las  fuerzas  nucleares  de  los  Estados  Uni
dos,  estratégicas  y  tácticas,  con  el  fin  de
reforzar  la  disuasión.

Según  el  citado  autor,  las  fuerzas  te
rrestres  empeñadas  en  el  combate  no  de
berían  disponer  más  que  de  armas  no  nu
cleares.  Las  unidades  que  disponen  de
armamento  nuclear  no  deberían  estar  en
primera  línea  y  deberían  depender  de  un
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mandato  distinto  del  de  las  unidades  con
vencionales.

La  decisión  de  emplear  las  armas  nu
cleares  no  debería  poder  tomarse  más  que
en  la  cumbre  de  los  mandos,  a  fin  de
evitar  los  peligros  inherentes  a  la  dise
minación  de  las  armas  entre  Gobiernos
y  Ejércitos  de  distintas  nacionalidades.
Hay  que  evitar  el  riesgo  de  un  mando
de  unidad  que  disponga  de  armas  nuclea
res  y  de  armas  convencionales,  y  em
pleando  las  primeras  si  su  posición  está
demasiado  amenazada  en  el  combate,  sien
do  de  orden  político  la  decisión  de  un
clearizar  el  conflicto.

5.  G.  T.       Es partiendo  de  estas  reflexiones  por
lo  que  han  sido  hechas  definidas  refor
mas  en  la  organización  de  las  fuerzas
americanas,  y  los  miembros  europeos  de
la  O.  T.  A.  N.  han  sido  invitados  a  em
prender  un  nuevo  esfuerzo  para  reforzar
su  potencial  convencional.

GUERRA
DIAZ  DE  VILLEGAS,  José:  El

milagro  del  «Mar  Cantábrico».—
«Ejército»,  abril  1963.

Cuando  la  guerra  estalló  se  estaba  aca
bando  de  armar  en  El  Ferrol  el  Canarias.
Hubo  necesidad  de  culminar  esta  tarea,
y  el  buque  se  hizo  a  la  mar,  equipado
com.o  fué  posible,  el  24  de  septiembre  de
1936.  Durante  bastantes  días,  por  cierto,
la  aviación  marxista  intentó  hundirlo.  El
Canarias  llevaba  mucho  ánimo  dentro.  Lo
mandaba  el  Capitán  de  Navío  D.  Salva
dor  Moreno.  A  poco  de  salir  hundía  en
el  Estrecho  al  destructor  marxista  Abni
rante  Ferrándiz,  y  tan  pronto  como  llegó
de  vuelta  al  Cantábrico  sembró  el  terror
entre  los  buques  rojos  que  actuaban  allí.
Entre  otras  misiones,  tenía  nuestro  bar
co  la  vigilancia  y  la  guerra  al  tráfico  ene
migo  en  este  mar,  frecuentemente  duro  y
agitado.  Un  día  su  Comandante  recibió
un  mensaje  cifrado  sensacional.  La  infor
mación  había  logrado  averiguar  que  el
19  de  febrero  había  salido  de  Veracruz
para  Santander  la  motonave  roja  Mar
Cantábrico,  cargada  de  material  para  el
ejército  enemigo.  Días  después,  la  Segun
da  Sección  del  Estado  Mayor  añadía  da
tos  cóncretos  que  facilitarían  la  búsqueda.
El  Mar Cantábrico debía  de  llegar  a  San
tander  el  8  de  marzo,  con  intención  de
entrar  en  aquel  puerto,  en  poder  de  los
rojos,  por  la  noche  del  mismo  día.  No
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hay  que  decir  que  el  Canarias  y  los  de
más  buques  de  la  flota  nacional  se  dispu
sieron  afanosos  a  apresar  el  barco  en
cuestión.

El  servicio  radiotelegráfico  de  a  bordo
comunicó  que  acababa  de  oírse  una  lla
mada  misteriosa  dirigida  a  una  estación
costera  inmediata.  Sin  duda  alguna  se  tra
taba  de  la  propia  estación  del  Mar  Can
tábrico.  Marcada  por  el  radiogoniómetro
la  emisora  en  cuestión,  el  Canarias  na
vegó  en  su  busca.

En  efecto,  después  de  gobernar  hábil
mente,  a  la  una  y  media  del  citado  día  8
se  avistó  un  barco  que  arrumbaba,  apro
ximadainente,  hacia  el  Sur.  Poco  después
el  Canarias  tenía  ante  sí,  plenamente
identificado,  al  Mar  Cantábrico;  pero  la
tripulación  de  éste  no  se  resignaba  a  de
jarse  coger  e  intentaba  engañar  al  Cana
rias  enarbolando  pabellón  británico  y  dis
frazándose  con  el  nombre  de  Adda  y  la
matrícula  de  Nqwcastlo.  Pero  todo  fué
inútil,  El  crucero  no  cayó  en  la  trampa,
y  ordenó  al  mercante  parar  las  máqui
nas  y  no  utilizar  la  radio.  Pero  el  Mar
Cantábrico,  que  sin  duda  se  traía  bien
aprendida  la  lección,  se  resistió  a  obe
decer,  y  lanzó,  en  cambio,  sin  cesar,  Ha
madas  de  socorro  en  inglés,  afirmando
que  un  buque  de  guerra  enemigo  quería
detenerle.  Fue  necesario  hacer  entrar  en
razón  al  falso  Adda.  Los  artilleros  del  Ca
narias  se  encargaron  presta  y  eficazmen
te  de  ello.  Un  impacto  produjo  un  incen
dio  en  el  barco  rojo,  y  ante  el  temor  de
que  alcanzase  la  carga,  la  tripulación  saltó
a  los  botes.  El  crucero  recogió  a  esta
gente  mientras  que  su  dotación  de  presa
—23  marineros  que  mandaba  el  Alférez
de  Navío  D.  Alfredo  Lostau—  pasó  a  bor
do  del  Mar  Cantábrico,  haciéndose  cargo
del  buque.  Mientras  tanto  algunos  barcos
extranjeros,  entre  ellos  varios  destructo
res  ingleses,  surgieron  en  el  lugar  atraí
dos  por  las  llamadas  de  socorro  de  aquel
buque.  Pero  pronto  se  convencieron  de  la
licitud  del  apresamiento.  Entre  tanto  el
destacamento  del  oficial  Lostau  se  desen
vuelve  a  las  mil  maravillas,  vence  las  di
ficultades  de  la  marejada  reinante,  se  apo
dera  del  barco  rojo  y  de  los  pocos  tripu
lantes  que  en  él  quedan.  Ya  es  de  noche.
El  incendio  producido  por  el  disparo  del
crucero  se  sofoca.  El  Mar  Cantábrico
queda  en  disposición  de  navegar  nueva
mente.  No  sin  dificultades  pone  proa  ha
cia  El  Ferrol,  con  mar  dura  y  algunas
exp1osiones  parciales  a  bordo,  provoca
das  pór  los  rescoldos  del  incendio.  La  ar
tillería  del  Canarias,  que  no  había  anda-

do,  naturalmente,  con  remilgos,  había  pro
ducido  en  aquel  barco,  por  añadidura,
algunas  vías  de  agua.  El  crucero  vigilaba
de  cerca.  Al  fin, a  las  dos  de  la  tarde  del
día  10  de  marzo,  el  buque  apresado  en
traba  en  el  puerto  gallego  y  su  carga
mento  era  puesto  inmediatamente  a  dis
posición  del  Ejército  nacional.  Gonsistia
éste  en  buen  número  de  cañones,  fusiles,
ametralladoras,  aviones,  motores,  vestua
rio  y  muchas  municiones.  Todo  lo  que
urgía  y  demandaba,  justamente  angustia
do,  el  General  Mola.

HISTORIA
MACDONALD,  Scot:  The  warti..

me  european  carriers.  —  «Naval

Aviation  News»  (EE.  UI].),  ma

yo  1963.

Durante  la  segunda  guerra  mundial
cuatro  naciones  europeas  proyectaron,
construyeron  y/o  emplearon  portaavio
nes.  Estas  naciones  fueron:  Gran  Breta
ña,  Francia,  Italia  y  Alemania.

La  Gran  Bretaña  consiguió  con  esta cla
se  de  buques  importantes  éxitos  y  fué  un
país  que  tuvo  durante  un  tiempo  la  pri
macía  en  los  proyectos  de  los  portaavio
nes.  Francia  convirtió  un  acorazado,  el
Bearn,  en  portaaviones,  y  proyéctó  dos,
el  Joffre  y  el  Painlevé,  cuando  estalló  la
guerra.  Nunca  se  terminaron  estas  uni
dades.

Cuando  comenzaron  las  hostilidades  la
Gran  Bretaña  tenía  en  servicio  seis  por
taaviones,  los  cuales  desarrollaron  una
importantísima  tarea,  sucumbiendo  algu
nos.  Nada  más  empezar  la  guerra  el  Al
mirantazgo  ordenó  la  construcción  de
otras  seis  unidades.  El  primer  gran  éxito
de  los  portaaviones  fué  cuando  el  Illus
trious  atacó  con  sus  aviones  la  base  naval
italiana  de  Tarento.

Esto  y  la  derrota  italiana  en  Cabo  Ma
tapán  sirvió  para  que  los  Almirantes  ita
lianos  pidieran  con  urgencia  la  construc
ción  de  portaaviones.  La  escasez  de  ma
teriales  y  mano  de  obra  forzó  a  los  ita
lianos  a  abandonar  la  idea  de  construir
portaaviones,  pero  a  cambio  de  ello  in
tentaron  convertrir  en  esta  clase  de  bu
ques  a  trasatlánticos.

Los  británicos,  a  lo  largo  de  la  segun
da  guerra  mundial,  construyeron  numero
sos  portaaviones,  algunos  de  ellos  fueron
terminados  cuando  ya  había  terminado  la
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guerra.  Incluso  tenían  hechos  los  pro
yectos  de  tres  unidades  de  45.000  tone
ladas,  que  iban  a  llevar  los  nombres  de
Gibraltar,  Malta  y  New  Zealand,  pero  que
no  se  llegaron  a  construir.  Estos  buques
eran  una  réplica  a  los  Midway,  norteame
ricanos.

En  1935  Hitler  anunció  que  se  iban  a
construir  portaaviones  para  fortalecer  a
la  Kriegsmarine.  En  1936  se  pusieron  las
quillas  de  dos  unidades.  Dos  años  más
tarde  el  Almirante  Raeder  anunció  un  plan
para  construir  otros  cuatro  buques  más.
Pero  la  realidad  fué  que  Alemania  jamás
tuvo  portaaviones  por  la  actitud  de  Goe
ring,  jefe  de  la  Lufwaffe,  el  cual  se  opu
so  a  que  cualquier  avión  no  estuviera  bajo
su  mando.

Por  último,  Francia,  cuando  estalló  la
guerra,  tenía  un  portaaviones,  el  Bearn,
cuyo  casco,  en  principio,  se  construyó
para  ser  un  acorazado  de  la  clase  Nor
mandie,  pero  que  en  1927  salía  del  asti
llero  convertido  en  un  bátiment  porte
avions;  no  intervino  en  la  guerra  casi,
pues  de  1940  a  1943  estuvo  medio  inter
nado  en  la  Martinica.  A  comienzos  de
1944  lo  convirtieron  los  norteamericanos
en  un  transporte  de  aviones  y  estuvo  tri
pulado  por  franceses.

MARES
AYALA  VALVA,  Giuseppe:   Ii

mare  fonte  di  energía.  —  «Civiltá

delle  Macchine  (Italia),  enero-fe

brero  196,3.

Las  positivas  promesas  relativas  a  las
posibilidades  de  apvovechamiento  de  nue
vas  fuentes  no  convencionales  de  energía
(sin  considerar  la  energía  nuclear,  que
ocupa  una  posición  del  todo  particular)
se  han  vuelto  más  actuales  por  el  apre
mio  constante  del  creciente  pedido  mun
dial  de  energía  y  suscitan  el  más  grande
y  efectivo  interés  de  la  ciencia  y  la  téc
nica  modernas.

Esta  revista  —Civiltá  delle  Mchine—
ha  querido  por  eso  dar  una  dscripción
panorámica  de  estas  fuentes  de  energía,
descripción  que  ya  se  ha  ocupado  en  los
dos  primeros  artículos  de  la  energía  so
lar,  de  la  energía  eólica  y  de  la  energía
geotérmica,  y  que  se  concluye  con  este
tercer  artículo  dedicado  a  la  energía  de
los  mares.

Esta  energía  ofrece  una  doble  posibi
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lidad  de  aprovechamiento:  una  ya  trans
ferida  en  el  campo  práctico,  mientras  que
la  otra,  todavía  en  el  campo  teórico,  se
origina  de  la  diferencia  de  temperatura,
aún  limitada,  entre  dos  masas  cercanas
de  agua,  y  en  particular,  entre  dos  niveles
distintos  en  el  sentido  vertical.

Al  terminar  esta  descripción  parece
oportuno  observar  que,  excepción  hecha
de  la  energía  térmica  de  los  mares,  la
atribución  de  nuevo  se  refiere  más  bien
a  los  métodos  de  aprovechamiento  que no
a  las  distintas  formas  de  energía,  pues
hace  tiempo  las  mismas  son  empleadas
por  el  hombre,  aunque  en  maneraJimi
tada  y  no  eficiente.

WOODWARD,  David:  Oil-poflu
ted  seas.—«The  Crowsnest»  (Ca
nadá),  febrero  1963.

En  las  playas  de  los  siete  mares,  pero
en  especial  desde  el  Antártico  a  Florida
y  a  lo  largo  de  las  costas  de  la  Europa
occidental,  la  contaminación  de  la  mar  pro
ducida  por  el  petróleo  ha  sido,  desde  hace
ya  nueve  años,  un  verdaslero  problema
que  afecta  al  medio  vivo  de  estas  aguas.
La  cuestión  de  la  contaminación  de  las
aguas  es  actualmente  un  grave  problema
que  cada  vez  va  en  aumento  debido  al  in
cremento  del  transporte  por  mar  del  pe
tróleo.

Según  Sir  Gilinour  Jenkins,  presidente
de  la  1.  lvi.  C.  O.,  el  año  pasado  500 mi
llones  de  toneladas  de  petróleo  han  cru
zado  los  mares  de  todo  el  mundo.  Una
pequeñísima  parte  de  esta  cifra,  una  par
te  entre  mil,  es  arrojada  al  agua,  pero  a
pesar  de  ello,  es,  ni  más  ni  menos,  la  te
rrible  cifra  de  medio  millón  de  toneladas,
las  cuales  ensucian  y  estropean  las  aguas
hasta  convertirlas  nocivas  y  venenosas
para  los  seres  vivos,  impidiendo  su  cre
cimiento.

¿Cómo  llega  al  agua  esta  cantidad?
Primero,  cuando  se  limpian  los  tanques
de  los  petróleos.  Tales  tanques  son  hm
piados  a  base  de  agua  caliente  para  que
se  disuelvan  en  ella  los  restos  de  petróleo
que  en  los  mismos  quedan,  y  luego  es
arrojada  a  la  mar.  En  segundo  lugar,
cuando  los  mercantes  que  queman  fuel-
oil  van  gastando,  en  sus  viajes,  combus
tible,  los  tanques  en  donde  éste  iba  son
rellenados  con  agua  a  fin  de  que  sirvan
de  lastre.  Cuando  llegan  a  puerto,  al  me-
terse  de  nuevc  en  estos  tanques  el  fuel-
oil,  es  arrojada  el agua a  la mar  con una
gran  cantidad  de  residuos  petrolíferos.
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De-  distintos  modos  se  intenta  coinba
tir  esta  plaga,  y  hay  una  conciencia  uni-.
versal  con  el  fin  de  atacarla.  Se  acordó
en  Londres  en  1954  un  protocolo  sobre
la  contaminación  de  ios  mares,  el  cual
está  ratiflcado  por  17  naciones.

Algunos  países  han  incluído  en  su  le
gislación  interna  alguna  disposición  so
bre  esta  cuestión,  y  así  la  Gran  Bretaña,
en  su  Oil  in  Uavigation  Waters  Act,  pro- -

hibió  a  los  buques  nacionales  descargar
los  restos  de  petróleo  de  sus  tanques  a
menos  de  50  millas  de  la  costa.

-  En  1962  una  nueva  Convención  de  la
1.  M.  C.  O.  se  celebró,  y  en  la  misma  se
ampliaron  las  zonas  de  mares  en  las  cua
les  se  prohibía  la  descarga  de  petróleo  y,
al  mismo  tiempo,  se  indicó  que  no  podía
hacerse  esta  operación  a  menos  de  50 mi
llas  de  las  costas.  -

La  descarga  ha  sido  prohibida  total
mente  en  el  mar  del  Norte  y  en  el  Bál
tico;  en  la  costa  este  de  los  Estados  Uni
dos  está.  prohibida  realizar  la  operación
a  menos  de  100  millas,  lo  mismo  que  en
el  Mediterráneo,  mar  Rojo,  golfo  Pér
sico,  costa  oeste  del  Canadá,  costas  de
España  - y  Portugal,  mar  de  Arabia,  ba
hía  de  Bengala  y  aguas  de  Australia.
También  está  prohibida  la  descarga  en
el  mar  Negro  y  en  el  de  Azov;  por  cierto
que  esta  medida  la adoptaron  Rusia  y  Ru
mania  tres  años  antes  que  ratificaran  la
Convención  entonces  vigente.

ORGANIZACION
COHEN,  Jacques  y  Silva  Maia,

G.  N.:  «Pert»  una  nova  técnica

para  planejamento  de  operaccies.
«Bol-etim  do  Clube  Naval»  (Bra

sil),  primer  trimestre  1963.

PERT  (Prograin  Evaluation  and  Re
view  Technique)  es  una  nueva  técnica,
encaminada  primariamente  al  planea
miento  y  control  de  programas  de  acti
vidades  complejas,,  tales  como  el  proyecto
de  sistemas  de  grandes  dimensiones,  la
ejecución  de  obras  de  tamaño  considera
ble,  la  implantación  de  grandes  organi
zaciones,  etc.

El  PEP.T  fue  desarrollado  hace  cerca
de  tres  años  en  los  Estados  Unidos  a  fin
de  atender  a  las  necesidades  del proyecto
de  desarrollo  del  cohete  Polaris  para  la
Marina  de  Guerra,  siendo  un  factor  pre
ponderante  en  el  éxito  de  este  programa.

Su  uso,  sin  embargo-,  no  se  ha  restrin
gido  a  las  aplicaciones  militares,  y  ha  te
nido  una  repercusión  especial  en  varios.
sectores  de  la  industria  y  la  construcción.
El  PERT  ya  ha  sido  utilizado  en  el  mon
taje  de  refinerías,  en  la  construcción  de
buques,  edificios,  embalses,  y  es  posible
de  ser  utilizado  con  provecho  en  varios
tipos  de  planeamiento  y  control  de  ope
raciones  complejas  que  exigen  coordina
ción  de  actividades.  Incluso  el  PERT  ha
sido  empleado  en  la  programación  de  la
producción  de  piezas  de  teatro.

Las  publicaciones  hoy  existentes  sobre
el  PERT  son  númerosas  y  han  de  nulti
plicarse  a  medida  que  se  aumenten  las
aplicaciones  del  mismo.

En  este  artículo,  además  de  exponerse
las  posibilidades  de  este  sistema,  para  su
mejor  comprensión,  se  desarrollan  varios
casos  prácticos.

COUTO  NETTO,  Theophilo:  Ma..
rinha:  ¿ Péso  morto  ou  fórça  viva

no  desenvolvimiento  do  Brasil?—
«Boletim  do  Clube  Naval»  (Bra

sil),  primer  trimestre  de  1963.

Al  presente  estudio  la  dirección  del  fo..
letim  do  Club  Naval  ha  hecho  una  intro
ducción  en  la  cual  se  fijan  y  determinan
¡os  principios  en  los  cuales  se  basa  aquél.
Así,  dice:  «Además  del  cumplimiento  de
la  misión  específica  de  defender  a  la  Pa
tria  y  de  garantizar  los  poderes  constitu
cionales,  la  ley  y  el  orden,  puede  ufanarse
la  Marina  de  Guerra  del  Brasil  de  con
tribuir  de  varias  maneras  al  progreso  del
país.  Simultáneamente  a  su  misión,  típi
camente  militar  (ejercida  conjuntamente
con  el  Ejército  y  la  Aviación),  desem
peña  también  la  Marina  funciones  com
plementarias  en  los  campos  de  la  indus
tria,  de  la  economía,  de  la  educación  téc
nica  y  científica  del  país».

En  el  presente  trabajo  el  autor  pre
senta  una  sucinta  exposición  de  los  varios
aspectos  de contribución  de la Marina  para
el  desenvolvimiento  del  Brasil.  Hubo  una
época  en  que  diferentes  sectores  de  la
opinión  pública  alimentaban  la  idea  erró
nea  de  que  las  fuerzas  armadas  consti
tuían  un  peso  muerto  para  las  finanzas
nacionales;  ante  ello,  la  dirección  del  fo..
letim  do  Club  Naval  quiere  subrayar  y
destacar  las  numerosas,  ininterrumpidas
y  sustanciales  contribuciones  de  la  Ma
rina  para  el  desarrollo  del país,  y  por  ello
estima  de  interés  el  presente  estudio.
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Se  tratan,  pues,  en  el  mismo  distintos
aspectos:  técnico,  industrial,  económico,
político,  etc.,  e  incluso  la  influencia  psico
social  de  la  Marina.

En  este  aspecto,  el  autor,  basándose  en
la  definición  de  Gustave  Le  Bon,  de  que
cuatro  o  más  individuos  reunidos  en  tor
no  de  un  mismo  objetivo  constituyen  una
multitud  psicológica,  se  afirma  que la  Ma
rina  es  una  gran  multitud  psicológica,
cuyos  reflejos  han  de  repercutir  necesa
riamente  sobre  la  sociedad.

Para  la  clasificación  de  Le  Bon,  la  Ma
rina  es  una  multitud  homogénea  porque
es  una  clase.

‘Para  Ortega  y  Gasset,  la  sociedad  es
siempre  una  unidad  dinámica  de  dos  fac
tores:  minorías  y  masas.  Las  minorías
son  individuos  o  grupos  de  individuos  es
pecialmente  cualificados;  la  masa  es  un
conjunto  de  personas  no  especialmente
cualificadas.

Si  quisiéramos  así  analizar  el  sentido
psico-social  de  la  Marina,  no  podernos
considerárla  como  una  masa,  sino  como
una  minoría  Esta  siempre  tiene  un  nom
bre,  una  función,  una  jerarquía  de  va
lores.

SUBMARINOS
Mise  en  service  du  «Dreadnought»

premier  sous-marin  atomique  bri
tannique.—«Journal  de  la  Marine

Marchande»  (Francia),  25  abril

1963.

El  Dreadaought,  primer  submarino  ató
mico  británico,  será  incluído  dentro  de  la
Lista  de  la  Royal  Navy  a  partir  del  día
17  de  abril.  Tiene  un  desplazamiento  de
3.500  toneladas,  con  78  metros  de  eslora,
arenado  con  torpedos  de  cabeza  buscado
ra  y  dotado  del  más  moderno  equipo  de
detectación.

El  constructor  ha  sido  Vickers-Arni.s
trongs,  Ltd.,  que  igualmente  ha  instalado
el  aparato  propulsor  y  el  reactor,  bajo  la
vigilancia  de  la  Westinghouse  Electric  y
la  Rolls  Royce.  Este  reactor,  concebido
por  la  Westinghouse,  es  del  misero  tipo
que  el  que  llevan  los  submarinos  nor
teamericanos  de  la  clase  Skipjck,  es
de  agua  a  presión,  con  doble  circu
lación  de  aguá,  siendo  el  circuito  se
cundario  el  que  suministra  el  vapor  ne
cesario  a  las  turbinas  de  propulsión  y
auxiliares.  El  combustible  lo  forma  ura
nio  enriquecido  con  zirconium.

La  dotación  de  esta  unidad  es  de  11 ofi
ciales  y  79 hombres,  que  disponen  de  ins
talaciones  más  espaciosas  y  confortables
que  las  de  cualquier  otro  submarino  bri
tánico.  Se  prevé  la  existencia  de  dos  do
taciones  completas  con  el  fin  de  realizar
los  correspondientes  relevos.  Se  descono
cen  datos  relacionados  con  las  caracterís
ticas  de  este  buque,  y  únicamente  el  que
se  ha  revelado  es  que  su velocidad  en  iii
mersión  es  superior  a  los  20  nudos.
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Iglesia, convento y rancherías de  la Misión del  Carmelo en  los  años  de la  fundación

LA  NAVEGACION Y  LA FE
Julio  F.  GUILLEN

€3

C UANDO Hernán  Cortés  hubo  do
minado  jran  parte  de  la  Nue
va  España  y  llegó a  las  costas

del  océano  Pacífico  —que  Núñez  de
Balboa,  por  su  orientación  al  avistarlo,
denominó  (1513)  la  Mar  del  Sur—,
compretidió  que  era  preciso  registrar
sus  costas  en  busca  de  un  estrecho.
Fundó  para  ello  un  astillero  y  pronto
dispuso  de  dos  bergantines  (1524),  de
los  que  escribió  ufano  al  Emperador:

Tengo  por  cierto  que  con ellos, sien
do  Dios  Nuestro  Señor  servido,  tengo
de  ser  causa  de  que  Vuestra  Cesárea
Majestíitl  sea n  estas  partes sc3kr  de

más  reinos  y  señoríos  que  los que  has
ta  hoy  en  nuestra  nación  se  tiene  no
ticia,  pues  creo  que  con hacer  yo  esto
no  le  quedará  a  Vuestra  Excelsitud
más  que  hacer  para  ser  monarca  del
mundo.

No  con  éstos  —pues  ardieron  antes
de  armarse—,  sino  con  otros,  comen
zó  Cortés  las  jornadas  marítimas,  una
de  las  cuales,  como  hombre  genial  que
era,  mandó  él  mismo  y  aun  gobernó
por  muerte  de  los  pilotos,  alcanzando
(1534)  el  extremo  más  meridional  de
la  península  que,  seguramente  por  lo
árida  y  poco attigedora) como la  isla
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que  dominaba  la  reina  Calafia  de  Las
Sergas  de  Esplandian,  el hijo  de  Ama
dís,  libro  que  andaba  ya  impreso  des
del5ll,denominaronCalifornia.
Nombre  que  bautizó  toda  esta  región
ya  citada  por  el  soldado  cronista  de
Cortés  de  tan  gran  sentido  periodístico
que  fué  Bernal  Díaz  del  Castillo  en  su
Historia  verdadera  de  la  conquista  de
Nueva  España,  y  que  en  la  cartogra
fía  apareció  por  vez primera  en  el mapa
del  piloto  Castillo  de  1541.

El  topónimo,  sonoro  y  hasta  con
cierto  tufillo  a  homenaj e al  Emperador
Carlos  V,  hizo  tanta  fortuna,  que  so
brevivió  a  los  muchos  descubrimientos
por  esta  banda  americana  del  Pacífico
septentrional,  y  en su  inmutabilidad  al
canzó  a  bautizar  todas  las  tierras,  in
cluso  las  de  Alaska,  por  lo  que  hubo
de  convertirse  en  plural  —las  Califor
nias—  al  dividirse  en  alta  y  baja  tan
enorme  extensión,  aunque  por  antono
masia  quedó  para  las  costas  de  su me
dianía,  que  preside  hoy  la  ciudad  de
San  Francisco,  sin  que  hicieran  mella,

como  en  tanto  otro  lugar,  los nombres
puestos  por  el  pirata  Drak,  que  quiso
denominarla  Nueva  Albión,  gracias  a
lo  cual  pudieron  florecer  después  esos
encantadores  nombres  sacados  del  san
toral  seráfico,  que  son  como un  encan
to  de  ternura  en  la  maravillosa  geogra
fía  de  aquella  antigua  provincia  espa
ñola  por  la que  aún  llaman a  misa cam
panas  de  Sevilla.  Que  no sólo sabíamos
ni  queríamos  fundir  cañones  para  nues
tras  empresas  ultramarinas,  sino  que
entre  aroma  de  madreselvas  y  claveles
fabricábamos  los  bronces  conque  tocar
y  llamar  a  oración.

Los  descubrimientos  por  las  Califor-.
nias  constituyen  uno  de  los  capítulos
más  apasionantes  de  la  historia  de  la.
geografía,  pues  hay  de  todo:  osadía,
sufrimientos,  tesón,  inconcebible  resis
tencia  al  medio,  perfecta  organización
previsora  y  sufridísima,  angélica  per
severancia  misionera,  sin  que  en  lo  re
ferente  a  navegaciones  increíbles  fal
ten  lo  fantástico  e  irreal,  con  viajes
apócrifos  de  esos  que  gustan  tanto  al

Presidio  de Monterrey.
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vulgo  sensible  a  la  mentira  sensaciona
lista,  que  han  dado  lugar  a  esas  injus
ticias,  como  la  del  nombre  de  América
o  a  los  absurdos  de  llamar  Amazonas
y  Patagonia  adonde  no  hubo,  respecti
vamente,  ni  mujeres  guerreras,  como
en  la  Grecia  de  los  mitos  ni  los  hom
bres  gigantes  con  desmedidos  pies  que
popularizó  el  inglés  Mandeville  en  sus
truculentas  relaciones.

Tras  el  descubrimiento  del  océano
Pacifico,  que  ciertamente  no  lo es, y  el
tornaviaje  de  Elcano  en  la  primera
circunnavegación  del  globo  (1521),  el
Nuevo  Mundo,  evidentemente,  ya  no
podía  ser ni  Asia  ni  parte  de  las  Indias
de  la  Especiería,  móvil  medieval  del
sueño  y  proyecto  colombino:  América
era  un  bendito  fracaso  geográfico  al
constituir  todo  un  vasto  continente,  in
menso  valladar  de  Norte  a  Sur,  que
se  oponía  a  las  ansiadas  derrotas  del
Maluco  y  de  la  India.  Por  ello  menu
dearon  por  uno  y  otro  lado  —Atlán
tico  .y  Pacífico—  las  expediciones  ma
rítimas,  que  no  buscaban  el oro  tan  ca
careado  por  nuestros  detractores,  y
que,  al  fin  y al  cabo,  era  como  ahora  el
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petróleo  y  los  minerales  estratégicos,
por  los que  se plantean  guerras  y revo
luciones,  sino  que  se  afanaban  por  ha
llar  el paso  de  uno  a  otro  mar  que  re
sultase  más  cómodo que el casi  imprac
ticable  de  Magallanes,  en  cuya  región
tantas  y  tantas  naves  habían  dado  ya
al  través,  como  las  de  Loaysa  (1525),
Camargo  (1539)  y  del  propio  Maga
llanes.

Nuestra  construcción  naval  surgió
pronto  en  las  riberas  mexicanas  del
Pacífico,  donde  sonaron  hachas  afano
sas  por  los  montes  de  las  costas  de  la
Mar  del  Sur  desmontando  y  labrando
olorosas  maderas  tropicales,  que  los
carpinteros  de  ribera,  calafates y  remo
lares  convertían  en  bergantines  y  mi
núsculas  naos,  capaces,  sin  embargo,
al  montarlos  corazones  españoles,  de
registrar  y  barajar  los recovecos  de  la
costa  en  busca  del  escondido  estrecho,
ensanchando  de  paso  el  horizonte  del
mundo  con  los  colores  de  Castilla  y
León.

En  1539  Francisco  de  Ulloa  reco
rrió  todo  el golfo que  se llamó  de  Cor
tés  y  que  compararon  al  Adriático,  y
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por  la  contracosta,  mucho  más  arriba
del  istmo,  casi  al  actual  Monterrey,
mientras  fray  Marcos  de  Niza  inaugu

raba  las  entradas  tierra  adentro  y  al
año  siguiente,  con  la  de  Vázquez  de
Coronado  por  el río  Colorado, se  llega
ría  al  sensacional  Gran  Cañón,  orgullo
geológico  del  gran  país  americano.

Poco  después  (1542),  Cabrillo,  que,
como  tantos  otros,  moriría  en  el  em
peño,  y  su  piloto  Ferrelo,  alcanzaron
los  44 grados  de  latitud  norte,  quedan
do  las  cartas  preparadas  para  la  au
téntica  navegación  de  ese mar,  exclusi
vamente  surcado  por  españoles,  que
era  el  Pacífico.

Por  orden  de  Carlos V,  Cortés  había

despachado  para  la  Especiería  —las
“islas  de  Poniente”—  a  Alvaro  de
Saávedra  (1527)  y  posteriormente  na

vegó  en  demanda  de  ellas López  de Vi
llalobos  (1542),  comenzando a  aparecer
en  los  mapas  gran  parte  de  las  islas  y
archipiélagos  que  esmaltan  el  m á s
grande  de  los océanos:  Hawaii,  Ladro
nes,  Jardines,  Mindanao...

Pero  todas  estas  expediciones,  como
las  de  Magallanes,  Loaysa  y  Alvarado,
que  desapareció,  fracasaban  en  su  ma
ritornar,  ya  que  los  vientos  soplaban
siempre  a  poniente  y  habían  de  regre
sar  por  la vuelta  del cabo de Buena  Es
peranza.

Las  “islas  de  Poniente”  se  conver

Don  Juan  Francisco de  la  Bodega  y  Quadra.
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tían  en  un  cementerio  de  naves,  y aun
que  no  era  difícil  alcanzarlas,  el  regre
so  a  las  costas  españolas  más  cercanas,
las  de  México,  se  tenía  por  imposible.
No  lo  pensó  así  Andrés  de  Urdaneta,
antiguo  piloto  de  Loaysa,  y  ya  fraile
agustino  profeso,  afirmaba  en  la  corte
ser  capaz  de  regresar  por  el  Pacífico
no  ya  con  un bajel, sino  con  una ca
rreta.

Lo  embarcaron como piloto mayor
en  la  expedición  de  Legazpi  (1564),
que  iba  a  la  conquista  de  lo  que  lla
marían,  en  honor  del  Rey  Prudente,
las  Filipinas,  y  Urdaneta,  ya  en  ellas,
al  rebullirle  la  idea  del  tornaviaje  por
la  vuelta  de  poniente,  se  remontó  muy
al  Norte,  hasta  los  39  grados,  encon
trando,  como  creía,  los  vientos  largos,
y  empujado  por  estos  contraalisos  re
caló  cómodamente  por  la  California  y
entró  en  Acapulco.  Se  había  dominado
el  océano  y las  costas  californianas  co
brarían  especial interés  estratégico  por
que  en  ellas  recalaba  la  llamada  nao  de
China  o  de Manila,  enlace  comercial
y  espiritual  con  las  Filipinas,  como  de
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las  de  Mendaña  (1569),  Juan  Fernán
dez  (1574), Rodríguez  Cermeño  (1595)
y  Fernández  de  Quirós  (1605),  que
terminaron  •de descubrir  otros  grupos
de  islas  que  quedaban  desperdigadas
por  tan  ancho  mar,  incluso  la  mayor
del  mundo,  que  es  Australia,  sin  olvi
dar  por  ello  a  las  de  Sébastián  Vizcaí
no  por  la  propia  California  (1602), en
la  que  se  bautizó  al  cabo  Mendocino  y
el  fuerte  de  Monterrey,  aquél  en  re
cuerdo  del  Virrey  Mendoza  y  éste  en
el  del  condado  del  mismo  nombre.

¿ Y  el  estrecho  de  Juan  de  Fuca?
Pues  este  inexistente  y  celebérrimo  pa
so  es  uno  de  los  absurdos  aceptados
por  el papanatismo  geográfico,  crédulo
para  cuanto  asegura  un  extranjero,  co
mo  hipercrítico  de  cuanto  realizan  los
españoles.

Un  tal  Juan  de  Fuca,  griego,  cuyo
verdadero  nombre  era  Apostolos  Va
lerianus,  afirmó  en  Venecia  a  un  mer
cader  inglés  que  en  1592 había  descu
bierto  lo  que  él  llamó  estrecho  de
Aniarn  por  orden  del  Virrey  de  Nue
va  España  y  hasta  le  mostró  una  carta
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con  el  estrecho  bonitamente  pintado,
asegurándole  haberlo  navegado  veinti
tantos  días.

No  fué  éste  el  solo  descubrimiento
sensacionalista:  F e r  r  e r  Maldonado,
que  era  de  Alcalá  de  Henares,  in
ventó  (1588)  otro  más  al  Norte  con
toda  suerte  de  pelos  y  señales  y  el  Al
mirante  Bartolomé  Fonte  (1640)  no
se  quedó  atrás,  mucho  más  hacia  el
polo;  con la  circunstancia  de  que  por
California  desembarcó un  Diego de  Fe
ñalosa,  que  a  su  vez afirmó  haber  des
cubierto  tierra  adentro  nada  menos
que  el  fabuloso  reino  de  Quiviria,  cu
ya  descripción  escribió  sin  olvidar  su
increíble  riqueza,  pues  hasta  emplea
ban  el  oro  para  hacer  tejas...

Llegó  la  época  de  la  hidrografía
científica,  con  instrumentos  precisos,
manejados  por  marinos  medio astróno
mos,  y  en  1768,  casi  coincidiendo  con
la  llegada  de  los  padres  franciscanos
para  hacerse  cargo  de  las  actividades
misioneras  de  los  jesuitas,  se  fundó  en

San  Blas  un  apostadero  naval  con  el
exclusivo  objeto  de  servir  de  base  a
los  pequeños  buques  que  habían  de  de
dicarse  a  reconocer  prolijamente  aque
llas  costas  y  hasta  evitar  que  los rusos,
recién  establecidos  en  Alaska,  se  co
rrieran  más  al  Sur.

Los  Oficiales  de  marina  de  San
Blas  hicieron  buenas  migas  con los hi
jos  de  San  Francisco,  y la corbeta  San
tiago,  como  las  goletas  Felicidad  y  So
nora,  visitaban  periódicamente  las  mi
siones  por  ellos  fundadas,  protegiendo
y  sirviendo  esa  evangelización  costa
nera  de  aquellos  sufridos  e  infatigables
frailucos,  compañeros  del  formidable
Fray  Junípero  en  aquella  colonización
de  estilo  fenicio  de  factorías  y  fuertes
casi  en  la  misma  playa.

Los  marinos  no  cejaban  en  su  tarea
y  por  allí  quedan  inmortalizados,  dan
do  nombre  a  ensenadas,  islas  y  cabos,
los  de  Bodega  y  Quadra,  Pérez,  He
ceta,  Arteaga,  Haro,  Elisa,  Fidalgo  y
Martínez,  algunos  de  los  cuales  llega-
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ron  (1779)  al  extremo  de  Alaska  so
bre  débiles  embarcaciones,  en  aquellos
empingorotados  tiempos  de  Ja peluca  y
la  casaca.

Hacia  1792  llegaron  las  corbetas
Descubierta  y  Atrevida,  de  la  expedi
ción  de  Malaspina  y  Bustamante,  que
habían  salido  de  Cádiz  y  llevaban  ya
más  de  dos  años  de  viaje  científico por
todos  los  mares,  portando  a  bordo  na
turalistas  y  hasta  pintores  y  dibujan
tes,  y  gracias  a  éstos  se  conservan  los
primeros  dibujos  de  tipos  californianos,
así  como  vistas  de  las  misiones  y  for
tines  —presidios—-- en  el aspecto  primi
tivo  en  que  los  vivió  Fray  Junípero,
fallecido  muy  poco  antes.

Por  entonces  cobró  actualidad  en  la
Academia  de  Ciencias de  París  la  eter
na  cuestión  del  supuesto  estrecho  de
Fuca  y  hubo  de  organizarse  otra  ex
pedición:  la  de  Valdés  y Alcalá  Galia
no  en  la  Sutil  y  Mexicana  (1792),  que
deshizo  del  todo  la  patraña  del  preten
dido  navegante  Apostolos  Valerianus,

pero  también  con la  feliz  circunstancia
de  que  sus dibujantes  nos legasen  inte
resantísima  documentación  g r  á fi  e a,
bien  conocida  de  los  estudiosos  de
Norteamérica  y  Canadá  y digna  de  que
vea  la  luz,  conjuntamente  con  la  de
Malaspina,  en  obra  que  despertaría
enorme  interés,  como se  demostró  en  la
exposición  que  organizó  nuestro  Mu
seo  Naval,  conjuntamente  con  el  Mu
nicipal  de  Arte  de  Oakland,  rio hace
mucho.

En  la conmemoración  actual  de  Fray
Junípero  todos  estos  documentos  co
bran  especial  importancia  al  conside
rar  esos  únicos  téstigos  de  las  tierras
y  de  los hombres  que  conoció  el incan
sable  andariego  y  santo  fraile  mallor
quín.  Porque  sin  la  Marina  no  se  hu
biera  podido  extender  esa  acción  que
hoy  nos  maravilla,  lo  que  confirma
cuanto  afirmaba  Fray  Luis  de  Grana
da  en  su  Symbolo  de  que  por  la  na
vegación  también  navega  la  fe  hasta  el
cabo  del  mundo.
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IftI
ESCULAPIO,  PRIMER  MEDICO  DE  LA  ARMADA

N  una  comunicación  hecha  por  Ivan  Vert  a  la  Sociedad  de
k:  Medicina  Militar  Francesa,  en  sesión  del  10-11-1960  (re

ferata  tomada  de  la  Revue  Internacionale  de  Services  de
Santé  des  Arusées  de  Terre,  de  Mer  et  de  L’Air,  abril
de  1961), señala como  Asclepios  (Esculapio),  nacido en  Te
salia  1260 años  antes  de  Jesucristo,  tomó  parte  en  la  ex
pedición  de  los  argonáutas  a  la  Cólquida  en  busca  del  ve
llocino  de  oro,  ej erciendo  sus  funciones  como  tal  médico
a  bordo  del  navío  Argos.  En  consecuencia,  fué  el  primer

médico  de  la  Armada  como  tal  calificado,  llegando  a  crear  una  dinastía,  pues  su
hijo  Podaliro,  que  con su  hermano  Macaón  tomó parte  en  el  sitio  de  Troya,  ac
tuó  también  a  bordo  de  los  navíos,  en  tanto  que  el  segundo  lo  hizo  preferente
mente  en  tierra;  así  curó  a  Filocteto  de  la  herida  causada  por  una  flecha  empon
zoíiada  por  la  Hidra.  Podaliro  curó  a  la  hija  del  Rey  de  Caria,  que  sufrió
heridas  en  ambos  brazos  al  caerse  desde  lo alto  de  su  casa  y  después  la  desposó,
llegando  a  ocupar  aquel  trono;  de  sus  descendientes,  en  la  décima  generación,
nació  Hipócrates,  el  genio  de  la  Medicina.

Volviendo  a  Esculapio,  fué  divinizado  ochocientos  años  antes  de  Jesucristo;
sus  discípulos  practicaban  la  Medicina  en  los  templos,  que  fueron  así  los  pri
meros  hospitales  conocidos.  En  cuanto  a  su  propia  genealogía,  su  nacimiento  es
oscuro;  fué  un  niño  hallado  entre  una  cabra  y  un  perro,  de  ahí  la  leyenda  de
su  origen  real,  créyéndole  hijo  de  Apolo  y  la  ninfa  Coronis,  la  que,  habiendo
sido  infiel  al  dios,  pereció  con  su  amante  Ischis  en  una  epidemia  de  peste.

El  huérfano  fué  confiado  a  Quirón,  primer  cirujano,  quien  le  enseñó  el  arte
de  curar.  Mas  habiendo. sido éste,  su maestro,  hérido  por  la  flecha  de  Hércules,
pidió  a  Zeus  poner  fin  a  su  existencia  inmortal  de  dios,  naciendo  así  la  cons
telación  Centauro.

Esculapio,  dos  veces  así  abandonado  por  sus  padres  natural  e  intelectual,
se  lanzó  a  recorrer  el  mundo,  por  eso  participó  en  la  expedición  del  Toisón  de
Oro  ya  mencionado.  De  su  arte  se  llegó  a  decir  que  resucitaba  a  los  muertos,
al  punto  que  Hades,  dios  de  las  tinieblas,  enojado  al  ver  sus  infiernos  vacíos,

(1)  Bajo  este epígrafe  pretendemos  glosar  aquellos  artículos  o  trabajos  que,  por
tener  los  puramente  médicos  un  gran  interés  histórico  o  ILterario,  estimamos  adecuados
para  su  general  difusión.,  y  en  los  médico-navales,  con  las  mismas  características,  hu
yendo  de  todo  tecnicismo,  que  no  encajaría  en  las  propias  de  estas  páginas,  considerar
solamente  los  que  por  su  proyección  en  el  ambiente  naval  sea  de  interés  dar  a  conocer.
para  poder  recoger  así,  al  contrastar  opiniones,  otros  aspectos  del  mismo  problema.
(N.  del  A.)
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se  quejó  a  Zeus,  quien  fulininó  a  Esculapio  con  el  rayo  forjado  por  los  Cíclo
pes.  Entonces  Apolo  pidió  para  su  hijo  muerto  un  lugar  entre  los  astros  y  así
nació  la  constelación  de  la  Serpiente  (la  que,  enroscada  sobre  una  vara,  forma
el  Caduceo,  que  figura  como  emblema  de  la  Sanidad  castrense  en  muchos
países).

Para  los  médicos  de  la  Armada,  este  bello  trabajo  de  Vert,  saturado  de  cul
tura  humanística,  nos  proporciona  una  excepcional  genealogía  al  tener  como
número  uno  del escalafón,  n  ib  ténipore,  nada  menos  que  a  Esculapio,  un  dios.
Adentrándonos  un  poco  en  este  hermoso  laberinto  que  es  la  Mitología,  otras
leyendas  dan  como  muy  cierto  el  nacimiento  del  mismo  como  hijo  de  Apolo  y
de  Coronis,  hija  del  Rey  de  los Lapitas,  Flegias.  Otra  supone  que  nació  en  Epi
dauro  y  su  madre  lo  llevó  al  monte  Mirtión,  donde  lo  abandonó,  siendo  luego
amamantado  por  una  cabra  y  recogido  por  un  pastor,  al  que  acompañaba  su
perro;  aquel,  al  ver  el  resplandor  que  circundaba  su  cabeza,  no  dudó  en  con
siderarle  de  origen  divino.  Otra  tradición  le  supone  nacido  de  Arsinde,  hija  de
Leucipos,  hermano  de  Hilacida  y  de  Febo,  devinidades  solares.

Se  le  representa  en  unión  de  su  esposa  Epiona  (la  que  hace  dulce,  mi
tiga  el  dolor)  y  de  SUS  hijas  Eygia  (la  salud,  la  higiene),  Panacea  (la  curación
milagrosa,  el  remedio  para  todo),  Isaso  e  Higlea  y  de  los  citados  hijos  Macaón,
Podaliro,  Acesios  o  Telesforo  (genio  de  la  convalecencia)  e  igualmente  Jniskos,
Alexanor  y  Aratos,  luego  divinidades  invocadas  también  por  los  dolientes.  Casr
siempre  viste  un  manto  que  deja  libre  el brazo  derecho  que  sostiene  la  copa  cáii
la  bebida  salutífera,  símbolo  de la  Farmacia.  El  bastón  del  viajero,  la  vara,  atri
buto  de  ciertas  divinidades  cuya  misión  era  dispensar  los favores  del  Olimpo..
También  insignia  de  embajadores  o  heraldos;  de  ahí  la  condición  de  nómada,
errante  y la  serpiente,  Esculapio  mismo,  en  su  eterna  presencia  sideral.

MEDICOS  PARA  LAS  FUERZAS  ARMADAS

En  The  Lancet,  de  23-9-61,  un  editorial  comentando  otro  publicado  en  el
Tinies,  llama  públicamente  la  atención  sobre  el  problema  que  supone  la  falta
de  médicos  para  los  distintos  Ejércitos,  siendo  el  de  tierra  el  que  más  sufre  de
dicha  carencia  y  en  menor  grado  la  Armada  y  la  Aviación.  Pese  a  las  grandes
ventajas  económicas  —1.500 libras  y  3.000,  como  premios  de  enganche  por  tres
y  cinco  años  sobre  el  sueldo  y gratificación—,  el  reclutamiento  se  hace  cada  vez
con  mayores  dificultades.

Se  ha  tratado,  naturalmente,  de buscar  las  razones de  tales  causas,  señalándo
se  como  principales  la  falta  de  interés  clínico,  inestabilidad  por  los  cambios  de
destino,  alojamiento  inadecuado  para  los  casados,  escasez  de  los  medios  de  tra
bajo  y  pérdida  de  la  libertad  de  prescripción  médica.

Se  pretende  poner  remedio  haciendo  desaparecér  las  trabas  en  esta  últi
ma,  mejorando  las  enfermerías,  lo  que  permitiría  hospitalizar  las  dotaciones,
efectuando  así  tratamientos  más  racionales  y  en  armonía  con  la  buena  forma
ción  profesional,  mejorando  los  alojamientos  de  los  casados y,  en cuanto a  la
estabilidad,  aunque  nada  puede  hacerse,  se  señala  que  automáticamente  mejo
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rará  cuando  las  circunstancias  -internacionales  permitan  una  mayor  permanencia
en  las  unidades  de  cualquier  ejército.

No  se  estima  conveniente  el  reclutamiento  forzoso  de  médicos  civiles,  aun
que  fuera  por  sorteo,  porque  se  cree  que  esta  medida  discriminatoria  tendría
efectos  contraproducentes  en  los estudiantes  de  Medicina,  cuyo número  en  sí  es
ya  insuficiente.  Tampoco  se  cree  que  la  unificación  de  los  Servicios  de  Sanidad
de  los  tres  Ejércitos  aportase  ninguna  solución,  pues  traería  consigo  más  in
convenientes  que  ventajas.  Aconsejan  una  propaganda  eficaz  y real  que  permita
restablecer  la  verdad  sobre  las  indudables  ventajas  de  la  carrera,  sin  ocultar
los  inconvenientes  inherentes  a  la  vida  militar.

Otros  comentaristas  —también  en  The  Laicet—,  además  de  los  puntos  de
vista  ya  expuestos,  tratan  repetidamente  de  este  problema,  señalando  que  las
condiciones  de  trabajo  para  los  miembros  del  Cuerpo  Médico  de  las  fuerzas
armadas  debieran  ser  siempre  superiores  a  las  del  National  Healh  Service  (nues
tro  Seguro  Social  de  Enfermedad).  Que  es  necesario  mejorar  la  formación  de
los  especialistas,  teniendo  los  consultores  (que en  Inglaterra  significa  especialista
muy  calificado,  en  razón  de  sus  conocimiento  y  vasta  experiencia)  rango  de
Coronel  e,  igualmente,  insisten  en  los  inconvenientes  que  traería  la  unificación,
sin  perjuicio,  naturalmente,  de  la  debida  hermandad  que  tiene  que  existir  para
la  resolución  de  los  muchos  problemas  que  son  comunes  a  los  tres  Ejércitos.

Vista  parcial  del  Sanatorio  de  Los  Molinos,  de  la  Armada.
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Por  nuestra  parte,  y  en  relación  con  este  problema  que  se  esboza  también,
pues  si bien  es  cierto  que  hasta  hoy  se  cubren  casi  siempre,  al  menos  en  Marina,
las  plazas  convocadas  (aunque  no  ocurra  lo  propio  en  otros  Ejércitos),  no  es
menos  cierto  que  la  relación  opositores-plazas  ha  bajado  extraordinariamente,
lo  cual  indica  que  pronto  tendremos  que  enfrentarnos  con iguales  circunstancias.
Nos  satisface  ver  que  uno  de  los  puntos  que  se  estiman  más  importantes,  la
adecuada  formación  de  los  especialistas,  se lleva  entre  nosotros  indiscutiblemen
te  con ventaja  en  relación  a  lo  que  leemos.

Efectivamente,  el  Oficial  médico  lleva  por  vocación  un  deseo  de  aumentar
sus  conocimientos  en  aquella  rama  de  la  Medicina  que  le  gusta  y  desea  ejer
citarla  con  los  medios  de  exploración  que  sólo  puede  proporcionarle  un  hos
pital  o,  en  muy  pocos  casos  y  para  ciertas  especialidades,  una  enfermería  bien
dotada.  Este  problema  espiritual  es  indiscutiblemente  el  que, ante  todo,  hay  que
satisfacer  como  se  viene  haciendo  muy  acertadamente,  pues  en  esencia  no  es
lrivativo  de  nuestra  condición;  es  la  misma  vocación  del  Oficial  del  Cuerpo
General  que  le  empuja  a  los  barcos  y  no  a  una  oficina  de  reclutamiento,  por
ejemplo,  y dentro  de  aquéllos,  a  la  Artillería,  Armas  Submarinas,  Electrotecnia,
Electrónica,  Aviación,  etc.,  las  múltiples  y  cada  vez  más  necesarias  Especiali
dades,

Otra  çuestión,  la  existencia  de  una  propaganda  eficaz  y  verídica,  es  tam
bién  aconsejable,  pues  el  desconocimiento  que  •existe en  el  interior  es  todavía
grande  a  este  respecto.  También  sería  conveniente,  sobre  todo  si los  resultados
con  la  misma  no  son  los  presumibles,  que  se  fuera  pensando  en  adoptar  las  so
luciones  con  que  otros  países,  que  también  han  vivido  estos  problemas,  han
pretendido  y  logrado  resolverlos.  Una  de  las  más  interesantes  a  este  respecto,
precisamente  para  los  médicos  de  la  Armada,  es  la  que  ofrece  Francia.  El  Es
tado  convoca  las  plazas  de  la Escuela  de  Sanidad  de  la  Armada  para  los alumnos
de  las  facultades  de  Medicina  que  deseen formar  ulteriormente  en  las  escalas  del
Cuerpo  Médico  de  la  Armada.  Durante  su  permanencia  en  la  Escuela  Naval
asisten  a  las  clases  de  la  Facultad  de  Medicina,  con  lo  que  al  final  reciben  el
correspondiente  título  civil,  La  Marina  ha  costeado  durante  toda  la  carrera  su
alojamiento,  manutención,  matrículas,  libros  y  vestuario  y  al  final,  al  obtener
el  grado,  se  comprometen  a  servir  en  la  Sanidad  de  la  Armada  por  deter
minado  número  de  años.

Otra  solución,  ésta  menos  viable,  es fomentar  el  reclutamiento  de  las  Escalas
de  Complémento,  pues  tiene  el  inconveniente  de  que  para  puestos  fijos  en  los
Departamentos,  Bases  Navales  o  en  Madrid  habría  con  seguridad  numerosas
peticiones,  pero  al  menor  riesgo  de  movilidad  no  existiría  ninguna.  Podría  in
tentarse  únicamente,  una  vez  efectuada  la  selección  previa,  el  compromiso  de
servir  a  la  Marina  durante  X  años,  finalizados  los  cuales  se  le  reservaría  obli
gatoriamente  un  cierto  número  de  plazas,  bien  en  Orgañismos  paranavales  o pró
piamente  navales  (Marina  Mercante)  o determinados  Cuerpos  estatales,  provin
ciales  o municipales,  solución  en  la que  conviene ir  pensando  porque  el  problema,
que  como  a  otros  nos  llega  por  circunstancias  especiales  de  desarrollo  indus
trial,  económico,  etc.,  con  años  de  retraso  con  relación  a  otros  países,  se  pre
sentará  después  no  sólo  para  Sanidad,  sino  para  otros  Cuerpos  Patentados,
comó  hoy  existe  ya  pdr  la  mayor  demanda  de  puestos,  intrmedios  para. espe
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cialistas  calificados  y  técnicos  de  grado  medio,  para  la  formación  del  personal
del  Cuerpo  de  Suboficiales.

NAPOLEON  NO  MURIO  DE  CANCER

En  la  Presse  Medicale  (3 1-3-62)  leemos,  tomado  de  la  obra  L’Hunujnisme
en  Chirurgie  (Edit.  Seghers.  París),  que  Clarke  escribió  dedicada  al  gran  ciru
jano  francés  de  renombre  internacional  René  Leriche,  la  siguiente  anécdota:

En  1927  Lériche  era  huésped  en  Londres  del  Real  Colegio  de  Cirujanos
de  Inglaterra,  que  presidía  Sir  Bérkeiey  Moynihan.  Este  le  reservaba  para
aquella  ocasión  una  gran  sorpresa.  Terminada  una  recepción  en  honor  de  Le
riche  y  dejando  a  los  iñvitados  en  la  monumental  biblioteca,  Sir  Berkeley  le
cogió  por  el  brazo  y  le  condujo  por  una  escalera  disimulada,  deteniéndose  ante
un  cofre  empotrado.  Lo  abrió  con  una  pequeña  llave  que  extrajo  de  su  chaleco
y  enseñó  a  su  colega  un  bocal  (2)  en  el  que,  sobre  una  placa  de  vidrio,  estaba
fijado  un  fragmento  de  intestino  delgado.  Leriche  pudo  descubrir  rápidamente
en  el  mismo  los  signos  inequívocos  de  una  perforación  disentérica.

—He  aquí  el  intestino  de  Napoleón  !—dijo  Sir  Berkeley.

Ante  la  sorpresa  de  Leriche,  Moynihan  explicó  que  el  Emperador  no  había
muerto  de  cáncer  de  estómago.  Inglaterra  había  dejado  correr  entonces  este ru
mor  para  no aparecer  como responsable  de  su muerte.  El  fragmento  del  intestino
fué  confiado  en  1827 por  el Gobierno  británico  al  Presidente  del Real  Colegio de
Cirujanos,  con la  obligación,  durante  cien años,  de  que  no  fuera  mostrado  a  na
die  y  se guardara  siempre  por  aquél personalmente  la  llave  del  lugar  donde es
taba  oculto.

—Los  cien años  se  han  cumplido  hace  algunas  semanas—dijo  Moynihan—y
usted  es  la primera  persona  que  lo ve,  con ezceción  de  mis  predecesores  en  nsi
cargo  de Presidente,

Durante  la  guerra  el  Real  Colegio  fué  alcanzado  por  las  bombas  alemanas.
En  1945 Leriche  quiso  saber  si la  preciosa  pieza  de  autopsia  no  había  sido  des
truída.  Interrogó  a  un  miembro  de  la  Junta,  pero  su  interlocutor  manifestó  la
más  perfecta  incomprensión.  Leriche  no  intentó  llevar  más  adelante  su  cu
riosidad.

En  efecto,  la  creencia  general  ha  extendido  la  leyenda  de  que  el  genio  mi
litar  más  grande  del  mundo  murió  por  un  proceso  de  cáncer  gástrico,  dolencia
que  había  afectado  a  varios  de  sus  familiares:  abuelo,  padre,  tío  y  dos  herma
nos,  Luciano  y  Carolina,  creencia  tan  difundida  que  en  los  tratados  clásicos
de  Patología  se  cita  como  uno  de  los  ejemplos  más  típicos  de  esta  característica
familiar,  que  como  la  ligada  a  las  famosas  casas  de  cáncer,  han  hecho  pensar
sobre  conocidos  de  los  genes  hereditarios,  en  la  coincidencia  de  factores  climá
ticos  o  alimentarios,  es  decir,  ambientales,  como  causas  desencadenantes  del
cáncer.

(2)  Frasco de boca ancha y  cuellb ixrto  que, entre OtzoS usos, se emplea para gtíardar
piezas  en lo  laboratori
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Si  así  hubiera  sido carecerían  de  base  todas  las  quejas  que  Napoleón  forrnuló
repetidamente  contra  Lowe,  el  Gobernador  de  la  isla,  por  inadecuados  aloja
mientos  y  alimentación  y  constantes  vejaciones  a  que  estuvo  sometido.

La  idea del  cáncer  la  sostuvo  Antomarchi,  el  médico  corso  que  asistió  en  la
última  enfermedad  al  Emperador  y  que  al  practicar  la  autopsia  (dice  Ludwig,
en  su  Napoleón,  que  se  hallaban  presentes  cinco médicos  ingleses,  tres  Oficiales
franceses  y  tres  ingleses)  su  resultado  se  sometió  a  votación  y  la  mayoría  decla
ró  sano  el  estómago, pese  a  que  el  médico  corso pasaba  ostensiblemente  su  dedo
a  través  de  la  pared  perforada  del  estómago.

Esto  indica  que  tal  perforación  existió  sin  duda,  pero  probablemente  lo  fué
por  vaciamiento  de  un  abceso  hepático  (complicación  muy  frecuente  de  la  di
sentería)  en  el  estómago  y  no,  como  Antomarchi  quería  hacer  ver,  una  perfora
ción  en  el centro  de  un  cáncer  gástrico,  por  muerte  parcial  de  la  masa  tumoral.

De  otro  lado,  la  presencia  de  lesiones  intestinales  tan  manifiestas,  que  a  los
cien  años  permitieron  reconocer  a  primera  vista  su  origen  disentérico  y  que  no
tenían  por  qué  haber  aparecido  en  el caso  de  un  cáncer  gástrico,  establece  como
verosímil  la  primera  de  las  hipótesis  expuestas  y,  en  consecuencia,  de  haber  sido
atendidas  todas  las  fundadas  y  reiteradas  quejas  del  Emperador,  se  hubiera  re
trasado  indiscutiblemente  su  muerte  y  el  peligro  de  otros  cien  días  o  de  un
múltiplo  de  cien,  hubiera  seguido  rondando  siempre  en  torno  a  las  cabezas  que
regían  los  destinos  de  la  época.

EL  OFICIAL  MEDICO  EN  LAS  PRACTICAS  DE  TIRO

En  la  Revista  de  Medicina  y  Cirugkz  de  Guerra  (diciembre de  1960. pági
nas  577-79) el  Capitán  Médico Rivero  Porres  publica un  artículo  sobre  la
Sanidad  en  los  ejercicios  de  tiro.  Comenta  la  inutilidad  absoluta  de  la  presencia
de  un  Oficial  médico  durante  dicha  práctica,  lo  que,  además,  perturba  el  cum
plimiento  de  la  misión  eficaz de  aquél  durante  el  tiempo  pasado  en  el  campo  de
tiro.  Suponiendo  que  un  accidente  se  produzca,  hay  que  recordar  que  en  prin
cipio  una  herida  de  arma  de  fuego  no  está  infestada,  toda  intervención  ina
decuada,  por  no  disponer  de  los  medios  necesarios,  es, en  consecuencia,  no  sólo
inofensiva,  sino  perjudicial.  El  factor  psicológico, por  otra  parte,  no  puede  esti
marse,  dice,  porque  la  mayoría  de  los  soldados  han  pasado  ya  por  centros  asis
tenciales,  estatales  o  paraestatales  y  han  podido  comprobar  que  la  actuación  del
médico  es  inoperante  si  no  dispone  de  los elementos  idóneos.

Propugna  como  solución  adecuada,  única  y  necesaria,  la  presencia  de  una
ambulancia  en  perfecto  estado  de  funcionamiento  —no  una  ambulancia  impro
visada—  durante  los  ejercicios  de  tiro.

Estamos  conformes  en  que  la  presencia  de  un  Oficial  médico  en  las  prác
ticas  de  tiro  es  una  rutina  que, si pudo  estar  justificada  en  el pasado  siglo, cuan
do  la  asistencia  médica era  casi  la misma  de la  que podía  prestarse  en  un  hospital,
no  tiene  en  modo  alguno  razón  de  persistir  en  la  actualidad.  Las heridas  de  ar
mas  de fuego  por  disparo  accidental  o por  estallido  del arma,  cualquiera  que  ésta
sea,  si  afectan  a  los  centros  vitales,  no  tiene  posibilidad  de  tratamiento  alguno,
la  muetle  es  instantánea  o  es  ctíestión de  segundos. En  Wdos  ls  demás  casos
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no  debe hacerse  nada  más  que  ocluir  la  herida  con  un  apósito  estéril,  en  las  de
cabeza,  tórax  y  abdomen,  y  en  las  de  miembros,  además,  cohibir  la  hemorragia,
por  la  aplicación  de  un  manguito,  con  el  que  hoy  se  sustituye  al  antiguo  tor
niquete,  e  inmediatamente,  en  el  menor  tiempo  posible,  disponer  la  evacuación
del  herido  al  hospital.  La  pequeña  labor  técnica  que  hay  que  realizar,  por  tanto,
en  el  campo  de  tiro,  está  dentro  de  los conocimientos  de  un  sanitario  o  enfer
mero,  no  justificando  nunca  la  presencia  de  un  Oficial  médico,  que  no  tiene
allí  nada  que  hacer  y  en  cambio  le  resta  un  tiempo  precioso  y  preciso  para  el
desarrollo  de  sus  actividades,  cada  vez  mayores,  por  la  complejidad  que  ha  ad
quirido  no  sólo la  técnica  militar  o  naval,  ejercicios  combinados  o anfibios,  sino
la  misión  preventiva  y  curativa  que  tiene  que  realizar  en  la  dotación  de  su
unidad.

Otra  cosa  muy  distinta  es  la  presencia  del  Oficial  médico  en  los  ejercicios
de  escalada,  montañismo,  desembarco,  inmersión,  etc.  Aquí,  en  cambio,  su  pre
sencia  es absolutamente  indispensable,  pues  con su  actuación  correcta  puede  re
ducir,  o  al  menos  fijar  provisionalmente,  una  fractura,  luxación  o  esguince,
atenuando  o  haciendo  desaparecer  los  dolores,  permitiendo  en  todo  caso  una
evacuación  en  las  mej ores  condiciones  para  el  lesionado,  y  en  los  otros  casos
—accidentes  de  inmersión—,  salvar  totalmente  la  vida  de  la  víctima  del  acci
dente.  En  ellos,  repetimos,  la  presencia  del  Oficial  médico  es  imprescindible
de  no  realizarse  los mismos  en  la  inmediata  vecindad  del  hospital,  pues  siempre
hay  una  misión  que  llenar;  en  cambio,  la  rutina  debe ser  sustituída  por  una  bue
na  ambulacia  que  asegure  siempre,  en  el  plazo  de  unos  minutos,  que  el  herido
se  ha  de  encontrar  ya  en  la  sala  de  operaciones,  único  sitio  en  que  puede  reali—
zarse  la  adecuada  asistencia.

PLACA  DE  IDENTIFICACION  Y  GRUPO  SANGUINEO

Sobre  este  temá,  que  fué  objeto  de  una  ponencia  especial  en  el  XXVI  Con
greso  Internacional  de  Medicina  y  Farmacia  Militar  celebrado  en  Teherán  en
abril  de  1960,  cuyas  conclusiones  no  debieron  ser  definitivas  por  la  aparición
de  este  trabajo  que  comentamos,  el  Coronel  médico  Fernandes  Lopes,  de  las
Fuerzas  Aéreas  portuguesas,  publica  en  la  Revue  Internacionale  Des  Services
de  Santé  des Arnsées  de  Terre,  de  Mar  et  de  L’Air  (número  2,  febrero  de  1962,
año  XXXV)  uno  propugnando  por  la  adopción  del  modelo  representado  en  la
fotografía  que  acompañamos.  Es  de  argentán,  aleación  a  base  de  acero  inoxi
dable  que,  pese  a  su  nombre,  suponemos  no  tiene  de  plata  más  que  la  aparien
cia  y  que  ya  fué  empleada  en  las  Fuerzas  Aéreas  franceses  y  de  otros  países.  Se
trata  cíe una  aleación  ligera  y  a  la  par  resistente,  inoxidable  y  fácil  de grabar,  de
forma  elíptica  u  oval,  de  dimensiones  40-60 mm  para  el  ej e  mayor  y  28-40  para
el  menor,  de  un  milímetro  de  espesor  y  que  se  usa  pendiente  del  cuello  por
una  cadena  de  esferas  de  latón  comercial  corriente  de  tres  milímetros  de  diá
metro,  teniendo  aquélla  una  longitud  de  60  centímetros.  La  cadena  fué  pro
yectada,  después  de  muchas  prácticas,  para  atenuar  los  riesgos  de  quedarse
enganchanda,  hiriendo  o  provocando  amenaza  de  estrangulación  al  portador  al
tropezar,  con  un  obstáculo,  arbusto,  sable,  bayoneta,  eç..  
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Las  inscripciones  son:  nacionalidad,  categoría  (Oficial,  Of.;  Sargento,  Sg.;
Soldado,  Sd.),  número  de  identidad  del  portador,  Ejército  a  que  corresponde:
1,  para  el  de  Tierra;  2,  para  la  Marina,  y  3,  para  la  Aviación.  Nombre  (inicia
les)  y apellidos  del portador.  Grupo  sanguíneo:  O, A,  E,  AB,  con el  signo más  o
menos,  según  que  el  factor  Rh  sea  positivo  o  negativo;  siguiendo  la  religión:
CATH,  católica;  Prot.,  protestante;  Tsr.,  judía;  Mus.,  musulmana,  y,  por  úl
timo,  la  vacunación  antitetánica,  letra  T,  seguida  de  las  dos  últimas  cifras  del
año  en  que  ha  sido  efectuada.

Modelo  de  placa  propuesto  por  el  Coronel  Médico
portugués  Fernandes  Lopes

La  posibilidad  de  poderse  partir  por  la  mitad  permite  en  los  casos  de  óbito
dejar  una  en  su  lugar  y  remitir  la  otra  al  correspondiente  Servicio  de  Perso
nal.  De  la necesidad  de  la  determinación  del grupo  sanguíneo,  que  nos  habíamos
ocupado  recientemente  y  que  vemos  preocupa  a  los  rectores  de  la  Sanidad  Cas
trense  en todas  las partes  del mundo,  como medio de  identificación,  se ha  desecha
do  el  tatuaje,  que  no  se  acepta  voluntariamente  en  general,  y  asimismo  el  uso
del  material  plástico,  por  su  fácil  destrucción  en  caso  de  incendio,  tan  frecuente
en  los accidentes  de  aviación  o  en  los  de  vehículos  automóviles.

Esta  propuesta  parece  estimable,  porque  se  ha  abandonado  el  uso  clásico
de  la  placa  de  identidad  en  la  muñeca  por  la  frecuencia  de  roturas  de  la  misma
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y  lesiones  al  quedar  enganchada,  lo  que  ocurre  con  más  facilidad  que  cuando
se  lleva  colgando  del  cuello,  lo  que  sólo en  la  guerra  tropical,  en  la  que  se  lucha
desprovisto  casi  de  uniforme,  parece  posible;  pero  no  interfiere  en  ningún  caso
el  manejo  del  arma  correspondiente,  lo  que  ocurría  a  veces  cuando  se  llevaba
en  la  muñeca.

Prescindiendo  de  los  detalles  secundarios,  en  tanto  se  normaliza  el  uso  de
un  dispositivo  de  identidad,  queremos  señalar  la  satisfacción  con  que  hemos
visto  dictada  por  la  Superioridad  la  obligatoriedad  de  la  determinación  del
grupo  sanguíneo  para  el  personal  de  la  Armada,  por  lo  que,  corno  ya  señalába
mos  (3),  se  podrán  obviar  muchos  de  los- inconvenientes  que  determinaba  su
ausencia  ante  la  necesidad perentoria  y  cada  día  más  frecuente  de  realizar,  como
medio  terapéutico,  una  transfusión  sanguínea.

(3)  Paiorámica  del Hospital  Naval  Müitar.—REVISTA  GENERAL DE  MARJNA,  dciern
bre  de  1962.
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SOMERAS CONSIDERACIONES
ECONOMICO-LOGISTICAS

SOBRE UN  PROGRAMA NAVAL
J.  DEL  CORRAL

JJJ  (E)

1  en  todas  las  épocas las  realizaciones  humanas  han depen
dido  en  una  gran  parte  de  las  posibilidades  económicas,
en  la  época  actual  este  aforismo  alcanza  una  plenitud  de
certeza  de  tn  cien  por  cien.  Para  todo  hace  falta  contar
con  medios  económicos,  más  amplios  cuanto  más  impor
tante  o  ambicioso  es  el  fin  que  se  persigue.  La  alimenta
ción,  el  vestido,  la  cult(tra,  el  transporte,  la  diversión,  la
educación  física,  el deporte  y hasta  la  formación  espiritual,
moral  y  religiosa  requieren,  para  su  mejor  realización,

abundantes  y  crecientes,gastos.  Naturalmente  que  en  este  orden  de  ideas  la
defensa  nacional  ocupa  un  lugar  preeminente  en  el  presupuesto  de  todos  los
países.

Por  ello  estimo  de  un  interés  muy  actual  esbozar  algunas  consideraciones
económico-logísticas  sobre  el  coste  de  la  construcción  y  mantenimiento  de  los
modernos  buques  de  guerra,  que  siempre  han  de  servir  para  centrar  ideas  y
llevarlas  al  plano  de  las  realidades.  No  voy  a  dar  cifras  exactas  españolas  por
que  no  puedo  darlas.  Pero  de  las  informaciones  extranjeras,  basadas  en  su
propia  experiencia  de  muchos  años,  es  posible  deducir  consecuencias  de  un
inmenso  valor  instructivo.

Fijémonos,  por  ejemplo,  en  un  tipo  de  buque  imprescindible  en  todo  pro
grama  de  una  Marina  moderna:  la  fragata  antisubmarina.  Si  empezamos  nues
tras  consideraciones  por  la  de  una  fragata  del  tipo inglés  para  todo  (all purpose),
con  una  potencia  artillera  de  dos cañones  de  4”,5  y  otros, dos  de  40  milímetros,
un  montaje  Limbo  triple,  de  lanzamiento  de  cargas  de  profundidad  y  un  heli
cóptero  de  cooperación  en  la  lucha  antisubmarina,  con  una  velocidad  máxima
de  28  nudos,  llegamos  a  un  desplazamiento  a  pleno  armamento  de  unas  2.800
toneladas,  exigiendo  una  dotación  de  13  Oficiales  y  240  especialistas  de  todas
clases  entre  Suboficiales  y  marinería.

Si  en  lugar  de  estas  características  prefiriésemos  las  de  la  última  realización
de  la  Marina  canadiense,  que  aumenta  su  potencia  antisubmarina  a  dos  Limbos
triples  y  una  dotación  de  torpedos  antisubmarinos  buscadores  y  limta  s
fensa  artiliera  a  cuatro  cañones  antiaéreos  de  3”,  llegamos  asimismo  a  un
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desplazamiento  máximo  de  unas  3.000  toneladas,  manteniendo  igual  velo
cidad  y  una  dotación  análoga.

Ambos  tipos  de  buques,  que  bien  pueden  también  calificarse  de  destruc
tores  de  escolta  de  convoyes,  con  los  que  en  todo  caso  es  preciso  contar,  han
tenido  en  sus  respectivos  paises  un  coste  que  oscilaba  entre  950  y  1.500 mi
llones  de  pesetas  (1),  cantidad  que  aumenta  de  año  en  año  con  el  perfecciona
miento  de  las  armas  antisubmarinas  y  de  las  direcciones  de  tiro  antiaéreo  y
antisubmarino  de  tipa  electrónico,  ya  que  no  debemos  olvidar  que  alrededor
de  un  60  por  100  del  coste de  un  buque  de  guerra  moderno  se  invierte  en  los
equipos  electrónicos  en  sí  mismos  y  en  los  íntimamente  asociados  con  ellos.

Pero  es  también  muy  posible  que  a  una  o  varias  escuadrillas  de  destruc
tores  de  escolta  de  un  convoy,  constituídas  por  buques  de  unas  características
como  las  acabadas  de  reseñar,  sea  conveniente  agregar  una  o  varias  fragatas
de  mayor  potencia  antiaérea  y  antisubmarina,  que  al  mismo  tiempo  serían
los  buques-insignia  de  aquéllas,  y  la  más  antigua,  del  conjunto..  En  este  caso
tendríamos  que  ir  a  un  tipo  de  buque  con  una  potencia  artillera  formada  por
dos  cañones  de  5”  de  tiro  rápido  y  dos  montajes  de  lanzamiento  de  proyec
tiles  dirigidos  superficie-aire,  un  montaje  antisubmarino  tipo  Asroc  y  una
proporcionada  dotación  de  torpedos  antisubmarinos  buscadores,  con  los  co
rrespondientes  equipos  sonar  y  radar  de  gran  alcance  y  una  velocidad  máxima
de  35  nudos.  Con  una  tripulación  de  24  Oficiales  y  unos  330  especialistas  de
todas  clases,  su  desplazamiento,  en  pleno  armamento  no  podría  ser  inferior
a  unas  4.500  toneladas.  Este  tipo  de  fragata  antisubmarina  está  siendo  cons
truido  actualmente  por  la  Armada  de  los  Estados  Unidos,  y  su  coste  lo cifran
en  34  millones  de  dólores  (2),  esto  es,  unos  2.100  millones  de  pesetas.  En
este  caso,  aunque  el  desplazamiento  del  buque  sólo  ha  aumentado  en  un
50  por  100  con  respecto  al  de  la  fragata  411 purpose,  su  coste  era  el  doble  o
casi  el  doble,  debido  principalmente  al  incremento  y  mayor  complejidad  de
los  equipos  electrónicos  y  armanentos  asociados  con  ellos.

¿  Cuál  sería  el  coste  de  estos  tipos  de  buques,  construídos.  en  nuestros  as
tilleros,  dentro  de  varios  años?  Es  ésta  una  pregunta  de  difícil  respuesta,
pero  que  no  es  posible  eludir,  .así  como  otras  consideraciones  de  orden  logís
tico  que  estimamos  de  importancia  primordial,  actual  y  futura.

Una  Armada,  para  que  en  todo  momento  tenga  su  plena  eficacia,  tiene
que  estar  apoyada  y  alimentada  por  la  industria  y  los  medios  de  producción
nacionales,  al  menos  en  su  mayor  parte.  Si  esta  necesidad  es  evidente  en  tiem
po  de  paz,  lo  es  aún  mucho  más  si  estamos  en  guerra.  Ya  sabemos  que  esta
ideal  auto-suficiencia  sólo la  alcanzan  unos  pocos .países y  que  todos  los demás,
incluído  el  nuestro,  dependen,  por  unas  u  otras  razones,  de  aquéllos.  Pero
si  no  puede  evitarse,  hoy  por  hoy,  que  en  el  suministro  de  combustibles  lí
quidos  y  en  el  de  ciertos  materiales  y  materias  primas  dependamos  forzosa
mente  de  fuentes  extranjeras  situadas  a  varios  cientos  o  miles  de  millas,  es
tambn  obligado  que  para  la  construcción  y  sostenimiento  de  una  fuerza
naval  moderna  se  arbitren  todos  los  medios  necesarios  para  que  la  industria
nacional  esté  en  condiciones  de  hacerlo.  Esto  quiere  decir  que  es  imperativa
la  modernización  de  nuestra  industria  siderometalúrgica  pesada  y  auxiliar,

(1)   Páginas 264  y  35 de  Jane’s Fighting  Ships,  1962-63.
(2)   Página 328 dei  Jae’s  Figlzting  Ships,  1962-63.
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de  nuestra  industria  eléctrica  —que  quizá  sea  la  que  está  mejor  preparada—
y  de  nuestra  industria  electrónica,  lo  que  sólo  será  posible  mediante  la  aso
ciación  con  otras  extranjeras  y  el  establecimiento  en  España  de  varias  de
estas  últimas.  Sólo  así  reduciríamos  al  mínimo  nuestra  depedencia  exterior
y  aumentaríamos  al  máximo  la  continuidad  de  eficacia  de  nuestros  buques.

Aunque,  aparentemente,  esta  ingente  tarea  parece  de  difícil  realización,
previa  o  simultáneamente  a  la  de  ejecución  del  Programa  Naval,  no  es  menos
cierto  que  la  coyuntura  actual  parece  también  muy  favorable,  no  sólo  por  la
iniciación  del  Plan  Nacional  de  Desarrollo  Económico,  sino  también  por  la
creciente  inversión  de  capitales  e  industrias  .extranj eras  en  nuestra  patria.
Los  beneficios  industriales  que  todo  ello  reportaría  al  país  serían  incalcula
bles,  en  forma  aún  más  acusada  de  lo  que  supuso  para  la  industria  española
en  el  año  1909  la  ejecución  del  Plan  de  Escuadra  Maura,  iniciado  con  la
creación  de  la  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval.

Ahora  bien,  si  resulta  muy  difícil  calcular  el  coste  de  construcción  de
una  fragata  antisubmarina  de  3.000 ó  de  4.500  toneladas  en  nuestros  asti
lleros  dentro  de  unos  años,  es  algo  más  fácil  calcular  el  de  sostenimiento
evaluándolo  en  un  tanto  por  ciento  de  aquél,  dato  también  de  una  impor
tantísima  proyección  futura  en  el  orden  de  las  exigencias  económicas  anuales
que  cada  unidad  del  Programa  Naval  ha  de  significar  para  la  Mbrina.

Para  ello,  y  a  falta  de  datos  concretos  de  una  Marina  extranjera,  vamos
a  basarnos  en  una  serie  de  considerandos  ciertos  e  informaciones  exactas
sobre  cualquier  tipo  de  nuestros  actuales  buques,  hasta  calcular  un  tanto  por
ciento  que  actualizaremos  a  continuación  al  referirlo  a  un  buque  futuro.

Si  toda  la Marina  es  por  y  para  los  buques,  es  evidente  que  cuantos  gastos
figuran  en  el  Presupuesto,  con  excepción  de  los  destinados  a  nuevas  cons
trucciones  y  al  sostenimiento  del  personal  y  material  de  la  Infantería  de  Ma
rina,  están  originados  y  tienen  por  objeto  el  mantenimiento  en  estado  de
eficacia  de  los  barcos  de  guerra.  Cuantos  más  sean  y  más  complejos,  tanto
mayor  será  su  proyección  económica  en  los  gastos  de  personal  y  material.
Los  Arsenales,  con  sus  talleres  y  almacenes;  las  Escuelas  y  centros  de  ms
trucción;  las  Bases  Navales  secundarias  y  hasta  todos  los  servicios  técnicos
y  burocráticos  del  Ministerio  y  de  los  Estados  Mayores  de  los  Departamentos
Marítimos  y  Bases  Navales  principales,  tendrán  un  presupuesto  de  personal
y  material  tanto  mayor  cuanto  más  importante  sea  la  Flota.

Sentado  esto,  no  es  difícil  llegar  a  una  conclusión  aproximada,  no  por
ello  menos  útil  a  nuestro  objeto:  el  sostenimiento  de  uno  de  nuestros  barcos
de  hoy,  representado  por  la  parte  proporcional  de  aquel  presupuesto,  en  orden
a  su  desplazamiento  y  valor  militar,  equivale  a  un  10  ó  12  por  100  del  coste
de  construcción  actualizado.  Aunque  esta  cifra  es  un  tanto  empírica  y  está
basada  sobre  algunas  hipótesis  de  tipo  personal,  me  atrevo  a  invitar  a  los
lectores  de  la  REVISTA  a  que  la  comprueben;  otros  cálculos  más  minuciosos,
basados  sobre  hipótesis  personales  más  valiosas  y  fundamentadas  que  la  mía,
llegarían  a  una  cifra  que  podría  desviarse  de  aquélla  en  un  2  por  100  por
más  o  menos.

Para  actualizar  ese  tanto  por  ciento,  con  referencia  a  un  barco  del  futuro
Programa  Naval,  hay  que  efectuar  un  somero  análisis  de  las  c1iferencas rn
damentales  existentes  entre  un  buque  de  antes  y  otro  del  futuro.  Y  la  parte
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más  importante  de  esas  diferencias  reside  en  la  electrónica.  ¿ Qué  parte  re
Dresentaban  los  equipos  electrónicos  en  el  coste  de  construcción  de  un  barco
de  los  de  antes?  Unos  equipos  de  radiocomunicaciones,  transmisores  y  recep
tores,  proporcionados  a  la  categoría  del  buque,  un  sondador  ultrasonoro  y
un  radar  de  navegación  no  llegan  a  representar  ni  siquiera  un  2  por  100  de
su  coste  actualizado.  ¿ Qué  es  esto  comparado  con  el  60  por  100 de  los  buques
de  hoy  y  de  mañana?

En  un  interesante  artículo,  aparecido  en  un  número  de  la  revista  del
Bureau  of  Ships  (mayo  de  1962),  se  sienta  la  escalofriante  afirmación  esta
dística  de  que  el  coste  de  sostenimiento  de  un  ntoderno  equipo  electrónico  a
lo  largo de  su  vida  activa  probable  puede  llegar  a  ser  entre  siete  y  cien  veces
su  valor  inicial,  dependiendo  esta  enorme  desproporción  de  una  serie  de  fac
tores  que  analizamos  a  continuación.

Dado  que  la  instalación  de  un  equipo  electrónico  a  bordo  de  un  buque,
sea  éste  un  radar  de  descubierta  aérea  o  de  dirección  de  tiro,  un  receptor  de
tráfico,  un  calculador  analógico  o  digital  o  un  sonar,  no  tiene  otro  objeto
que  el  de  aumentar  su  eficacia  militar,  es  evidente  que  su  rendimiento  unita
rio  dependerá  de  que  su  índice  de  disponibilidad  sea  lo  más  elevado  posible,
designando  por  tal  a  la  relación  entre  su  disponibilidad  de  funcionamiento
normal  durante  un  cierto  período  de  tiempo  y  la  suma  de  este  factor  con  el
tiempo  invertido  en  sus  ajustes  y  reparaciones.  El  índice  de  disponibilidad
(D)  puede,  pues,  expresarse  por  la  fórmula

TF
D=

TF+TM

en  la  que  TF  es  el  tiempo  disponible  de  funcionamiento  normal  y  TM  el
tiempo  invertido  en  los  trabajos  de  mantenimiento,  tanto  preventivo  como
correctivo;  todo  ello  para  un  determinado  período  de  tiempo  total,  que  pue
den  ser  quinientas  o  mil  horas.

Para  un  TF  dado,  cuanto  menor  sea  T’M tanto  más  se  acercará  D  al  valor
ideal,  que  es  la  unidad.  Por  otra  parte,  a  medida  que  aumenta  la  complejidad
de  los  equipos  electrónicos  (como  está  sucediendo  continua  e  inexorablemen
te)  va  disminuyendo  el  valor  de  TF,  y  como  esto  es  muy  peligroso,  ya  que
de  la  continuidad  de  funcionamiento  normal  de  un  equipo  de  estos  puede  de
pender  la  vida  de  un  buque,  los  proyectistas  en  los  laboratorios  de  investi
gación  de  las  fábricas  se  afanan  por  incluir  en  aquellos  equipos  elementos  y
circuitos  de  la  máxima  seguridad  funcional,  lo  que  explica  que  su coste  inicial
sea  cada  vez  más  elevado.  Pero  como  esto  tiene  también  sus  limitaciones  téc
nicas  y  económicas,  los  esfuerzos  de  los  ingenieros  se  dirigen  principalmente
a  reducir  TM  mediante  unos  programas  de  mantenimiento  preventivo  y  unas
tablas  cíe  localización  y  reparación  de  averías  que  reduzcan  lo  más  posible
el  tiempo  invertido  en  estas  tareas.

Vemos,  pues,  que  los  gastos  de  mantenimiento  de  un  equipo  electrónico
en  estado  de  eficiencia  tienen  dos  aspectos  esenciales:  uno  de  ellos,  el  de  su
revisión  permanente,  ajustes  y  reparaciones;  el  otro,  el  de  mantenerlo  al  día,
incorporándole  todas  aquellas  mejoras  o  modificaciones  (las  fieid  changes  del
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Bu-reau  of  Ships)  que  aumenten  su  eficacia  técnica  y  su  seguridad  funcional.
Esto  supone,  durante  el  tiempo  de  vida  activa  probable,  unos  considerables
gastos  de  diseño,  de  materiales  y  de  mano  de  obra.  Y  estos  gastos,  téngase
muy  en  cuenta,  serón  tanto  mds  elevados  cuanto  menor  sea  la  habilidad  te’c
nica  del  personal  encargado  de  su  utilización  y  reparación.  Esto  exige  una
concienzuda  y  costosa  preparación  técnica  en  las  Escuelas  y  centros  de  ins
trucción.  Pero,  por  otra  parte,  de  nada  vale  que  el  personal  utilizador  y  re
parador  de  un  barco  esté  muy  bien  preparado  si  su  número  es  escaso  para
atender  debidamente  a  las necesidades  de  entretenimiento  de  todos  los  equipos
electrónicos  instalados.  El  mantenimiento  preventivo  de  un  equipo,  efectuado
regular  y  metódicamente,  puede  reducir  considerablemente  su  coste  de  sos
tenimiento  y  aumentar  decididamente  su  indice  de  disponibilidad.

Por  consiguiente,  si  suponemos  para  un  tipo  promedio  de  equipo  electró
nico  una  vida  activa  probable  de  unos  doce  o  catorce  años,  más  por  la  nece
sidad  de  su  sustitución  por  otro  de  características  más  eficaces  que  por  su
desgaste  total,  y  unos  gastos  de  sostenimiento  durante  dicho  período  de  tiempo
de  tan  sólo  diez  veces  su  coste  inicial,  lo  que  puede  ser  una  cifra  optimista,
llegaríamos  a  la  conclusión  de  que  el  coste  anual  de  sostenimiento  de  todo  el
equipo  electrónico  de  un  barco  del  mañana  equivaldría  al  35 por  100  del  valor
de  construcción  de  este  último,  porcentaje  que  resulta  tan  desconcertante  y
abrumador  como  matemáticamente  exacto.  Sin  embargo,  estas  cifras  pueden
ser  reducidas  a  efectos  prácticos  crematísticos,  si  tenemos  en  cuenta  que  en
aquel  60  por  100  de  que  hablamos  anteriormente  está  incluído  el  gasto  de
mano  de  obra  de  fábrica,  gastos  de  proyecto  y  desarrollo,  gastos  generales  y
beneficio  industrial;  todo  lo  cual  no  debe  ser  comprendido  en  el  coste  inicial
21  multiplicarlo  por  10.  Por  t2nto,  si  entendemos  por  coste  inicial  la  suma  del
importe  de  los  materiales  que  constituyen  el  equipo,  parte  proporcional  de
la  mano  de  obra  de  su  ensamblaje  en  serie  y  gastos  de  su  instalación,  dicho
60  por  100  tendría  que  ser  reducido  a  un  25  por  100  aproximadamente.  En
estas  condiciones,  el  coste  de  sostenimiento  de  todo  el  equipo  electrónico
vendría  a  ser  del  orden  del  18 por  100  del  de  construcción  del  buque.  Y  ‘si
guiendo  en  la  línea  de  las  suposiciones  optimistas  más  favorables,  podríamos
también  suponer  que  los  gastos  de  sostenimiento  anual  del  resto  del  barco
—casco,  equipo  propulsor,  planta  eléctrica,  armamento  (sin  la  parte  electró
nica),  etc.—  se  mantienen  en  el  mismo  porcentaje  antes  calculado  para  un
barco  de  antes,  debido,  por  ejemplo,  a  una  mejor  calidad  de  los  materiales
empleados  en  el  futuro  y  a  una  técnica  de  construcción  que  forzosamente
tendrá  que  ser  más  perfecta.

Resumiendo,  si  sumamos  ambos  porcentajes  llegaremos  a  la  calculada
deducción  de  que  los  gastos  de  sostenimiento  anual  de  una  fragata  antisub
marina  de  nueva  construcción  equivaldrán  aproximadamente  al  30  por  100
de  su  coste  total  de  construcción,  entendiendo  incluída  en  aquéllos  la  parte
proporcional  de  los  gastos  de  sostenimiento,  en  personal  y  material,  de  Ar
senales,  Bases  Navales  principales  y  secundarias,  servicios  auxiliares  defen
sivos  y  logísticos  de  los  Departamentos,  Escuelas  y  centros  de  instruCción  y
adiestramiento  y  hasta  los  servicios  técnicos  y  burocráticos  del  Ministerio,
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Dirección  General  de  Construcciones  y  Estados  Mayores  de  los  Departa
mentos  y  Bases  Naiales  principales.  Es  decir,  que  si  el  coste  de  un  Programa

•  Naval  a  desarrollar  en  un  cierto  periodo, de  tienipo  se  calcula  en  X’ millones
de  pesetas,  el  presupuesto  anual  de  Marina  para aéender  debidamente  el  sos
tei’iimiento  de  los  buques  cost  ruídos,  en  personal,  material  e  instrucción,
veñdría  a  ser  aproximadamente.  de  3/10  de  X,  más  las  anualidades  dedicadas
a  nuevas  construcciones  navales  y  los  gastos  de  sostenimiento  de  la  Infantería

de  Marina.
Aunque  el  porcentaj e  calculado  está  basado  en  una  s.erie  de  hipótesis  de

apreciación  personal,  ya  que  si  cómplicado  resulta  el  cálculo  de  los  gastos  de
sostenimiento  de  nuestros  barcos  actuales,  unificando  para  una  misma  fecha
unos  costes  de  construcción  que  para  algunos  de  ellos se  remontan  al  año  1929
mientras  otros  provienen  de  astilleros  extranjeros  (3),  más  difícil  y  aventu
rado  resulta  el  cálculo  a  priori  de  un  Programa  Naval  cuya  iniciación  y
tiempo  de  desarrollo  es  hoy  una  incógnita;  con  la  secuencia  crematística,
común  a  los  tiempos  pasados  y  seguramente  a  los  venideros,  de  un  poder  de
adquisición  siempre  decreciente  para  la  unidad  monetaria.  No  obstante,  y
siempre  desde  un  punto  de  vista  relativo,  el  porcentaje  obtenido  constituye
una  cifra  de  orientación  válida,  y  bien  merece  una  atención  y  hasta  una  meai
tación,  pues  pueden  desprenderse  consecuencias  de  un  valor  muy  ‘interesante.

(3)  A  este respecto ‘podemos .citar tres  tipos de  buques:’ a.), los anteriores al  Movi
miento  Nacional;  b)  los  construidos  por  la  E.  N.  Banda  entre  1947  y  1963,  y  e),  los  ei
tregados  por  la  Marina  norteamericana  en  concepto  de  préstamo.  y  arriendo.  Como cifra
curiosa,  diremos  a  nuestros  lectores  que  el  crucero  Almira’ute  Cervera,  entregadó  a  la
Marina  el  año  1929,  costó  60  millones  de  pesetas.
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TEZ  años  es  si  se  quiere,  mucho  tiempo  en  la  vida  de  un
hombre  y  poco  tiempo  en  la  historia  de  un  pueblo,  pero
indudablemente  es  tiempo  bastante  dilatado  y  constituye
por  sí  un  período  lo  suficientemente  amplio  para  ser  ob
jeto  de  meditación  y,  por  virtud  de  ésta  —si  es  concien
zuda  e  imparcial—,  convertirse  en  fuente  de  abundantes
enseñanzas  y  aleccionadoras  conclusiones.  Poco  juicioso
es  el  hombre  que  deja  transcurrir  su  vida  sin  mirar  de
vez  en  cuando  hacia  atrás  para  apreciar  la  rectitud  o  tor

tuosidad  del  surco  que  en  su  camino  deja,  y  escasamente  juiciosa  es,  por  ana
logía,  la  corporación  que  vive  sin  examinar  el  tiempo  pasado  y  pierde  de  ese
modo  el  inapreciable  fruto  de  la  experiencia  bien  aprovechada,  malgastando,
o  despreciando  incluso,  el premio  que  puntualmente  promete  y  entrega  el  tiem
po  a  quien  con  voluntad  sabe  utilizarlo.

Pero,  si  bien  es  regla  saludable  mirar  de  tiempo  en  tiempo  al  pasado  y
aprender,  es  conveniente  dotar  de  juicio  a  ese mirar  para  intentar  hacerlo  pro
fundo  e  inquisidor,  real  y  práctico,  positivo  y  eficaz.  Nada  se  conseguirá  si
el  examen  no  pasa  de  somero  o  se  basa  en  pura  teoría;  escaso  fruto  se  obten
drá  si  no  se  antepone  la  realidad  al  espejismo;  nada  práctico  saldrá  de  él  si
durante  la  investigación  vence  el  cansancio  a  la  tenacidad  y  debido  a  ello  se
hace  a  la  ligera  y  por  lógica  consecuencia  queda  incompleta.  Es  preciso  actuar
buscando  esas  características  y  persiguiendo  esos  resultados,  mas  por  encima
de  los  condicionales  señalados  —necesarios,  desde  luego,  pero  quizá  no  sufi
cientes  por  sí  solos—  forzoso  es  colocar  en  primacía  a  una  virtud  de  difícil  po
sesión  siempre;  a  una  virtud  que,  si  se  busca  algo  positivo,  no  debe  faltar  a
quien  se  empeñe  en  examinar  hechos  y  deducir  consecuencias  de  ese  examen:
me  refiero  a  la  ecuanámidad. Difícil  es  ser  ecuánime  y  objetivo  al  emitir  dicta
men  después  de  juzgar  una  contienda,  pues  aunque  el  juez  pueda  convencerse
de  que  es  ajeno  íntegramente  al  caso  que  se  le  presenta,  siempre  será  difícil
—aunque  no  siempre  se  aventure  a  reconocerlo—  llegar  a  desprenderse  por
completo  de  ligaduras  tan  sutiles  como  la  simpatía,  la  conmiseración  o  el súbito
afecto.

Pues  bien:  todo  esto  viene  a  colación  porque  creo  que  ha  llegado  el  mo
mento  de  volver  la  vista  atrás,  pensar  y  examinar  el  inmediato  pasado.  Creo
que  a  ello  nos  están  obligando  las  circunstancias,  y  es  obligación  ésta  que,  si
en  realidad  se  siente,  no  se  puede  eludir.  Debemos  meditar  sobre  el  decenio
transcurrido  y  proyectar  deducciones  hacia  adelante  para  perfeccionar,  si  se  da
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el  caso,  el  decenio  inmediato  por  transcurrir.  Debemos  meditar...,  pero,  ¿ quié
nes.estamos  incluidos  en  ese plural  tan  gramaticalmente  amplio?  Todos  los es
pañoles,  diría  yo,  aunque  sea  ilusorio  creer  que  se  dedique  a  pensar  en  algo

constructivo  ese  tipo  de  español  —por  desgracia  demasiado  extendido—  para
quien  la  solución e  cualquier  cosa  se  encuentra  siempre  fuera  de  casa  y  para

él  que  todo  brillo  interno  y  propio  actúa  de  heraldo  que  convoca  a  la  envidia
con  objeto  .de que  siit presencia  le  ayude  a  cerrar  unos  párpados  que  sólo gozan
manteniéndose  abiertos  ante  logros  ajenos  por  pobres  y  trasnochados  que  sean.
Todos  los  españoles,  sí,  pero  en  particular  es  meditación  ésta  que  debe hacerse
por  corporaciones  o  grupos,  pues  aunque  la  cuestión  a  que  tácitamente  alu
do  y  a  la  que  éxpresamente  voy  a  referirme  en  seguida,  alcanza  al  fin  al  indi
viduo,  tal  cosa  no  se  da  sino  a  través  de  la  corporación  a  la  que  pertenece.

Por  eso  es  a  los marinos  de guerra  españoles  a  quienes  intento  dirigir  estas
•  pobres  ideas,  por  si,  cómo  sería  de  desear,  pueden  provocar  en  ellos otras  más
ricas  que  más  tarde  produzcan  resultados  positivos  y  realidades  prácticas.

El  Oficiad  de  Marina  el  militar  :español  en  general,  es  probablemente  el
profesional  que • más  acentuadamente  ha  sentido  los  efectos  que  inexorablemen

•  te  habían  de  derivarse  • del  fenómeno  nacional  más  importante  y  decisivo  de
los  últimos  tiempos,  y  es  por  eso,  creo  yo,  por  lo  que  debe  ser  también  el  pri
mero  en  considerar  el  reciente  pasado  para  preparar  el  inmediato  futuro  en

En  primer término, el destructor esafiol  Alcalá  Galia,io.
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toda  aquello  que  se  relaciona,  sea  en  la  forma  que  sea,  con  el tema  general  ob
jeto  de  estas  líneas,  es  decir:  los  Convenios  entre  España  y  los  Estados  Uni.
dos  de  Norteanse’rica suscritos  en  Madrid  en  los  últimos  días  del  mes  de  sep
tiembre  de  1953.

Prácticamente  han  transcurrido  diez  años.  El  tiempo  ha  afectado  a  la  má
quina,  al  sistema  y  al  hombre,  o  dicho  en  vocablos  más  usuales  en  el  dicciona
rio  naval,  al  material,  a  la  organización  y  a  los  hombres.  Préstese  atención  a
que  no  digo  al  personal,  voz  ésta  extendida  como  pocas  en  bocas  y  sobre  todo
en  escritos  de  la  Armada,  aunque  no  por  ello  empleada  siempre  con  propie
dad.  Prefiero  hablar  de  hombres  —de  hombres  de  Marina,  desde  luego—  y
no  de  personal,  porque  en  lo  que  al  ser  humano  se  refiere,  es  en  el  individuo
aislado,  en  el  Oficial,  en  el  Especialista,  en  quien  más  claramente  aprecio  yo
la  repercusión  de  los  diez  años  transcurridas.

El  fenómeno  es,  a  mi  modo  de  ver,  tanto  más  interesante  y  digno  de  estu
dio,  cuanto  que  es  poco  apreciado  y  considerado  por  la  gran  mayoría  de  aque
llas  a  quienes  alcanza.  Al  mismo ‘tiempo, el  fenómeno  es  singular  por  el  hecho
de  que,  a  la  inversa  de  lo  que  normalmente  ocurre,  la  reacción  del  individuo
trasciende  a  la  sociedad.  Claro  es  que  para  que  tal  cosa  se  produzca  es  pre
ciso  que  la  influencia  del  ambiente  en  el  individuo  sea  suficientemente  general
y,  además,  que  la  reacción  del  hombre  brote,  hasta  un  cierto  grado  al  menos,
unánime  y  uniforme.  Pues  bien:  creo  que  esto  ocurre  en  la  Marina  española.
Pocos  de  los que  ella  viven  se  dan  cuenta  exacta  de  lo  que  está  pasando,  todos
o  casi  todos  han  experimentado,  con  conciencia  o  sin  ella,  la  sensación  nueva
del  encuentro,  digámoslo  así,  entre  dos  corporaciones  análogas—  dos  Mari
nas—  durante  los  diez  años  de  vigencia  de  los  Convenios  y,  por  fin,  muchos
—no  todos  ni  casi  todos,  ahora—  han  reaccionado  ante  el  estímulo  de  idénti
ca  o  similar  manera.

Esta  reacción  es  lo  que  yo  considero  fundamental,  ya  que  estando  el. hom
bre  por  encima  del  material  y  de  los  sistemas,  es  infinitamente  más  trascen
dental  lo  que  de  él  emane  que  lo  que  resulte  consecuencia  de  innovaciones  o
mejoras  en  lo  inanimado  y  en  lo  empírico.  Al  estudio  y  consideración  de  esa
reacción  o,  mejor  dicho,  de  esa  manera  de  reaccionar,  quiero  dedicar  la
mayor  parte  de  estas  líneas,  pero  será  preciso  intentar  un  enmarque  más  am
plio  al  principio  con  el  fin  de,  presentando  inicialmente  ciertas  premisas,  de
ducir  más  fácilmente  la  consecuencia.

En  1953  empezó  a  tomar  forma  el  encuentro  entre  los  Estados  Unidos  y
España,  fenómeno  que  por  sí  solo  presenta  claros  y  numerosos  aspectos  al
darse  prácticamente  en  todos  los  ámbitos  de  la  actividad, humana:  la  política,
las  armas,  la  economía,  las  finanzas,  la  convivencia  social.  Nuestra  atención
no  ha  de  fijarse  ahora  más  que  en  uno  de  esos  aspectos,  que  no  es  ni  el  más
destacado  ni  el  más  recóndito;  no  es del  mismo  modo  el más  trascendente,  pero
tampoco  el  más  insignificante.  Es  sencillamente  el  que  se  refiere  al  encuentro
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entre  las  Marinas  de  Guerra  de  ambas  naciones,  encuentro  que  se  comprende
mejor,  probablemente,  si  se  aprecia  bajo  el  prisma  de  la  interreacción  mutua
de  sus  hombres:  de  los  marinos  americanos  y  de  los  mariños  españoles.

Este  encuentro  a  cuya  dificilísima  disección  nos  lanzamos  con  la  audacia
—se  dirá—  que  presta  la  ignorancia,  presenta,  a  mi  modo  de  ver,  acusado  pa
rálelismo  y  próximas  semejanzas  con  ese  otro  fenómno  histórico-social  cono
ciclo  con  el  nombre  de  encuentro  entre  civilizaciones  o  choque  entre  culturas,
que  puede  hacerse  realidad  en  el  espacio  o  en  el  tiempo.  Sabido  es  que  este
•encuentro  o  choque  se  refiere  al  fenómeno  que  se  produce  y  se  ha  producido
en  la  Historia  cuando  en  su  acaecer  —aleatorio  o  fatal,  como  se  quiera—  lle
gan  a  hacerse  en  cierto  modo  comunes  los  intereses  de  dos  clases  distintas  de
hombres  diferentes,  sobre  todo  en  sus  ideologías.

En  historia  o  en  sociología  se  juega  con  caracteres  microscópicos:  los  ac
tores  son  nada  menos  que  civilizaciones,  y  los  comparsas,  por  así  definirlos,
son  naciones  y  pueblos  en  la  acepción  generalizada  de  las  palabras.  En  mies
tro  caso,  digámoslo  ante  todo,  hemos  forzosamente  de  admitir  una  dimensión
microscópia:  los  actores  son  modestamente  ahora  •dos Marinas  de  guerra,  y
los  comparsas,  los  hombres  que  forman  en  sus  filas  y  viven  en  ellas.  Pero  no
por  ser  abismal  la  diferencia  entre  los  patrones  se  hace  impropia  la  compara
ción,  ya  que,  al  decir  de  los  físicos,  también  pueden  considerarse  semejantes,
físicamente  hablando,  la  estructura  del  átomo  y  la  geometría  de  los  sistemas
celestes.

Los  encuentros  en  la  Historia  y  en  nuestro  ejemplo  se  producen  porque
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exite  diferente  potencial,  como  se  dice  en  Física.  Siempre  hay  superioridad
en  una  parte  sobre  la  otra;  mayor  peso  en  un  lado  que  en  el  oponente,  lo que
hace  que  el  centro  de  gravedad  del  sistema  esté  más  cerca  del  primero.  De
ahí  que  siempre  existan  el  dominante  y  el  sujeto,  el  influyente  y  el  pasivo  y,
si  se  me  permite  la  imagen  dinámica,  el  asaltante  y  el  asaltado.

En  el  encuentro  entre  Marinas  que  consideramos,  largo  ya  de  diez  años,
huelga  —creo  yo—  la  definición  de  posiciones.  Como  entidades  de  fuerza  la
preponderancia  estaba  en  1953,  y  está  también  ahora,  en  América,  y  de  forma
tal  que  el  centro  de  gravedad  del  conjunto  quedaba  y  queda  dentro  de  los  Es
tados  Unidos,  de  la  misma  forma  que  se  encuentra  dentro  del  Sol  el  centro
de  gravedad  del  sistema  Tierra-Sol  en  el  espacio.

Huelga  la  definición  de  posiciones,  si  consideramos  las  Marinas  como  en
tidades  de  fuerza,  pero  se  complica,  sin  embargo,  la  cuestión,  si  se  extiende  la
comparación  a  lo  que  para  mí  es  el  elemento  fundamental  de  todo  sistema
complejo  como  es  una  Marina,  sistema  que  es  complejo  precisamente  por  la
necesidad  de  tener  que  amoldarse  al  patrón  materia-espíritu.  Tal  elemento
fundamental  es  el  hombre;  en  nuestro  caso  el  marino  de  guerra  profesional.
Al  oponer  a  ambos  profesionales  para  buscar  el  equilibrio,  nunca  a  lo largo  del
decenio  transcurrido  se  ha  acercado  ya  tan  francamente  el  centro  de  gravedad
del  conjunto  a  uno  de  los  extremos  de  la  balanza,  sino  que  con el  amplio  mar
gen  quetoda  comparación  de  esta  clase  exige,  se  ha  colocado,  tras  lógica  osci
lación,  en  un  justo  medio.

Me  apresuro  a  declarar  que  me  doy  perfecta  cuenta  de  lo  odioso  de  toda
comparación,  pero  creo  honradamente  que  en  este  caso  es  inevitable.  Si  se

ha  de  alcanzar  alguna  eficacia  de  la  retrospección  propuesta,  no  es  posible
eludir  la  apreciación  relativa  de  las  condiciones  de  los  sujetos  del  encuentro.
En  1953  el. Oficial  de  Marina  español,  como  profesional,  se  encontraba  pre
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parado.  Entiendo  por  tal  la  situación  que  se  da  cuando  el  hombre  está  en
condiciones  de  asimilar  con  rapidez  y  eficacia  cualquier  disciplina  o  adelanto
profesional  que  se  le  proponga.  El  marino  español  —Oficial  o  subalterno—
ha  demostrado  su  preparación  y  además,  como  resultado  de  la  aplicación  de
los  Convenios,  ha  visto  ascender  con  próspero  ritmo  la  curva  de  sus  cono
cimientos  profesionales,  alcanzando  casi  ese  punto  de  inflexión  en  el  que,
por  saturación,  la  curva  empieza  a  perder  empuje  ascensional  y  se  inclina  fran
camente  al  paralelismo  con  el  eje  horizontal.

Pero  para  que  esto  pueda  decirse  ahora,  ha  sido  preciso  un  natural  pro
ceso  evolutivo,  proceso  que  en  síntesis  va  a  constituir  el  objeto  de  este  en
sayo.  Como  todo  proceso  evolutivo,  éste  halla  sus  fundamentos  en  una  si
tuación  inicial,  quizá  sencilla  de  apreciar  y  fácil  de  comprender,  y  encuentra
sus  condicionales  en  una  circunstancia  ambiental  que,  por  el  contrario,  es
siempre  compleja  y  versátil,  presentando  distinta  coloración  según  el  color
del  cristal  con  que  se  mire.  Función  de  una  y  otra  son  sus  resultados.  Estos
serán  buenos  o  malos,  compensadores  o  no,  según  se  halla  desarrollado,  por
la  parte  que  se  interese  en  ello,  la  actividad  necesaria  para  producir  y  con
ducir  el  proceso.  Situación  inicial,  circunstancia  ambiental  y  resultados,  cons
tituyen,  pues,  en  síntesis,  los  tres  jalones  principales  de  nuestro  estudio.  Abor
démoslo,  por  tanto,  siguiendo  este  orden.

Situación  inicial.

El  interés  de  los  Estados  Unidos  por  España  a  partir  de  1950  tuvo  su
fundamento  en  razones  militares.  La  estrategia  aplicada  americana  de  aque
llos  años  necesitaba  de  España  por  la  casi  matemática  exactitud  con  que  la
situación  de  nuestra  tierra  venía  a  resolver  el  problema  estratégico  que  se
planteaba  entonces,  y  cuya  solución  se  imponía  para  completar  a  satisfacción
el  sistema  defensivo  americano.  Venciendo  los  tradicionales  escrúpulos  de  la
política  norteamericana  hacia  España  y  el  sentir  casi  general  del  defectuosa..
mente  informado  pueblo  de  los  Estados  Unidos  respecto  al  régimen  español,
los  militares  americanos  consiguen  que  su  Gobierno  adelante  el  deseo  de  ins
talar  bases  americanas  en  España  a  cambio  de  ayuda  económica  y  militar.

Poco  conocida  fué  entonces  y  es  ahora  para  gran  parte  de  los  españoles
—para  el  Oficial  de  Marina  español  también—  la  difícil  situación  política
propia  con  la  que  había  de  jugarse  a  la  sazón.  España  estaba  forzada  a  la
reclusión,  y  la  of erta  americana  era  algo  así  como  una  puerta  que  se  ábría
para  dejar  salida  a  lo  que  tanto  tiempo  llevaba  necesitado  del  aire  y  del  sol.
No  se  abrió  más  que  una  puerta,  y  como  única  alternativa  hubo  que  aceptarla.
Casi  lógicos  aparecen,  pues,  los  resultados  de  las  conversaciones  habidas  para
concluir  en  la  redacción  de  los  textos  firmados  en  septiembre  de  1953.

Estos  textos,  sobre  todo  el  acuerdo  defensivo,  reflejan  lo  siguiente:  claras
y  defia?das  obligaciones  españolas  frente  a  compensación  difusa  y  condicio
nada  por  el  lado  americano,  en  cuya  condición  sólo  participaba  una  de  las
partes,  precisamente,  como  es  natural,  la  que  más  alto  hablaba;  franca  dis
paridad  entre  las  garantías  recibidas  por  ambos  firmantes,  uno  de  ellos  in
fluyente  y  el  otro  pasivo;  velada  imposición  de  criterios  hábilmente  compen
sada  con  promesas  de  ayuda  y  no  con  compromisos  de  asistencia.
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Esto  en  cuanto  a  la  generalidad  de  la  situación  inicial.  ¿ Cómo  se  encon
traba  la  Marina  española  en  1953?  Huelga  decir  que,  materialmente  hablan
do,  en  franco  retraso,  por  el  hecho  de  no  haber  podido  incorporar  a  sus  unida-

des,  por  causas  diversas  y  complejas,  los  más  elementales  adelantos  aplicables
a  armas  y  equipos  de  detección  obtenidos  del  esfuerzo  técnico  a  que  había
obligado  la  segunda  guerra  mundial.  El  marino  español  con  inquietudes  co
nocía  el  progreso  a  través  de  revistas  e  informaciones  técnicas  que  sólo  refle
jaban  una  divulgación  general  y  que  no  bastaba  ni  satisfacía  a  su  profesional
inquirir.  No  disponía,  en  cambio,  de  documentos  verdaderamente  profesiona
les  de  Marinas  extranjeras  que,  al  menos  en  teoría,  hubieran  podido  propor
cionarle  características  reales  de  lo  material  y  la  verdadera  razón  de  ser  de  lo
conceptual.  La  táctica  naval  se  concibe  y  ejecuta  sobre  consecuciones  técnicas
fruto  de  prolongadas  y  costosas  investigación  y  experiencia,  y  por  ello  no
es  de  extrañar  que  tanto  en  el aspecto  técnicc  como  en  el  campo  de  la  táctica
naval,  el  acervo  del  Oficial  de  Marina  español  no  pasase  a  la  sazón  de  un
modesto  nivel  teórico.  .

Justo  es  reconocer,  sin  embargo,  que  en  general  no  faltaba  ilusión  profe
sional,  pero  escaseces  logísticas  imposibles  de  remediar  sin  colaboración.  ex
tranjera  habían  dificultado  el  mantenimiento  del  grado  mínimo  de  familiari
zación  del  hombre  con  el  medio,  deseable  en  una  Marina  de  Guerra  de  la  res
ponsabilidad  de  la  nuestra.  El  poco  navegar,  y  por  otro  lado  la  dureza  de  la
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vida  extraprofesional  en  tierra,  característica  de  años  difíciles  anteriores,  pro
dujeron,  sobre  todo  en  la  parte  del  escalafón  más  afectada  por  esta  lamentable
pero  ineludible  realidad  nacional,  un  tácito  desentenderse  de  la  profesión,  que
con  el  correr  de  unos  pocos  añós  se  tradujo,  para  posterior  mal  de  la  Armada,
en  resignada  y  aceptada  ineficiencia.  Tan  marcada  escisión  del  escalafón  ha-
bía  por  fuerza  de  trascender  desfavorablemente  a  toda  la  actividad  posterior
de  la  Marina  hasta  las  horas  que  vivimos.

Esto  y  otras  causas  nacidas  de  una  reciente  y  espectacular  victoria  bélica,
adecuada  y  convenientemente  divulgada  y  propagada  por  el  entonces  más  ca
racterizado  de  los  vencedores  —oponente  desproporcionado  visto  desde  este
lado—  contribuyeron  a  crear  en  el  ánimo  del  Oficial  de  Marina  español  un
incipiente  complejo  de  inferioridad.  No  se  crea  que  recurro  a  esta  expresión
movido  por  la  tendencia  fácil  a  abusar  del  tópico,  sino  porque  honradamente
creo  que  la  sensación  experimentada  por  el  Oficial  español  normal  no  estaba
caracterizada  por  una  clara  conciencia  comparativa  de  la  realidad.  La  mayoría
pensaba  que  su  oponente  americano,  por  el  hecho  de  manejar  con  éxito  una
máquina  brillante,  costosa  y  eficaz,  poseía,  como  profesional,  cualidades  que
a  él  le  faltaban.  Le  impresionaba  también  su  relativa  juventud,  sus  dotes  de
organizador  —admitidas  de  facto  como  graciosa  concesión  de  la  providencia
a  quien  vistiera  la  estrella  de  cinco  puntas  en  la  bocamanga—  y  su  aparente
dinamismo,  raíz  —al  ver  del  español—  de  toda  eficacia.

Cierto  es  que  en  el  escalafón  español  había  también  quien  adoptaba  por
sistema  una  actitud  diametralmente  opuesta  a  la  anterior,  si  bien  —en  mi  opi
nión  personal—  eran  los  menos.  No  pueden  enseñarnos  nada,  decían,  tomando
como  justificación  simplista  de  este  afirmar,  el  hecho  de  que  empleaban  varios
minutos  más  de  lo  normal  en  la  maniobra  marinera  de  llevar  el barco  al  mue
lle.  Entre  estos  dos  extremos  se  extendía  en  1953  la  gama  de  reacciones  del
Oficial  de  Marina  español.  No  obstante,  como  antes  se  dijo,  estaba  preparado.

-  Por  otra  parte,  en  1953  se  carecía  de  organización.  No  me  refiero  aquí
única  y  simplemente  al  sistema  de  ordenación  de  actividades  indispensable  en
toda  corporación,  sino  a  esa  disposición  o  preparación  con  que  debe  contar
cualquier  organismo  que  se  vea  forzado  a  salir  de  sí  mismo  para  enfrentarse
a  otro.  Todo  encuentro,  todo  confrontamiento  de  corporaciones  o  entidades.
ajenas  entre  sí  al  empezarlo,  no  es  ni  más  ni  menos  que  una  lucha,  especial  si
se  quiere,  e  incluso  desprovista  a  veces  de  agresividad,  pero  que  lleva  inherente
una  contienda  inicial  hasta  que  los  oponentes  se  llegan  a  conocer  con  sufi
ciente  confianza.  Entonces  la  lucha  se  resuelve  en  abrazo  sincero  o  se  admite
in  mente  declarada  y  a  veces  con  explosiones  de  acritud.

Para  incorporarse  una  Marina  a  esa  contiende  inevitable,  precisa  de  una
adecuada  preparación;  exige  ser  conducida  con  clarividencia  y  firmeza;  está
obligada  a  responder  con  eficacia  y  personalidad  —no  pasivamente  y  con  re
flejos—  a  cualquier  estímulo  del  oponente;  en  una  palabra,  necesita  estar  or
ganizada.  En  1953  la  Marina  de  Guerra  española  no  lo  estaba.

Circunstancia  ambiental.

Antes  de  que  concluyera  el  año  de  1953  ya  se  había  iniciado  la  aplicación
de  lo  convenido  en  septiembre.  Llegan  a  España  grupos  y  misiones  americanas
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con  encargos  de  diversa  índole:  financiera,  económica  y  militar.  Se  proyectan
bases  y  se  ponen  con presteza  manos  a  la  obra.  El  español  empieza  a  conocer
a  los  americanos. Se  inicia,  en  una  palabra,  el  encuentro.

En  lo  que  a  las  Marinas  de  Guerra  respecta  y  sintetizando  mucho,  desde
luego,  este  encuentro  cristaliza  en  instrucción  del  personal  español  en  escuelas
y  centros  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  y  en  cesión a  nuestra  Armada
de,  unidades  navales  de  distintos  tipos,  a  cambio  de  construcción  y  uso  de  bases
en  suelo  hispano  —la  base  naval  de  Rota,  directamente  utilizada  por  la  Ma
rina  estadounidense  y  teóricamente  utilizada  también  por  la  nuestra—  y  de
asentar  en  bases  navales  españolas  ciertas  instalaciones  logísticas  para  las  fuer
zas  navales  americanas.  Con  ello  —reduciendo  más  aún  el  campo  de  nuestro
objetivo  para  apreciar  mejor  los  aspectos  más  interesantes  del  tema—  sale  de
España  el  marino  español  y  conoce  de  cerca  al  marino  americano  y  a  su  orga
nización,  y  llegan  a  nuestros  puertos  buques  de  guerra  americanos  que,  tras
simbólico  cambio  de  banderas,  pasan  a  ser  inscritos  en  la  lista  de  buques  de  la
Armada.

Hablando  con la  generalidad  que  permite  la  reacción  de  la  mayoría,  el  ma
rino  español  en  los Estados  Unidos  resulta  deslumbrado.  La  causa  estriba,  a  mi
entender,  en  que  se da  cuenta  de  que  asiste  a  la  contemplación  de  una  magnífica
máquina  en  cuya  construcción  no  se  han  escatimado  los  medios  y  cuya  utiliza
ción  está  regulada  por  un  riguroso  método.  Al  español  le  impresiona  con  in

El  Sciratoga,  portaaviones  de  Estados  Unidos,  en  maniobras.
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clinación  al  estupor  todo  aquello  que,  proclamando  riqueza,  se  ajusta  a  mé
todo  y  resulta,  por  tanto,  organizado  y  ello  no  es  de  extrañar,  puesto  que  lleva
siglos  experimentando  en  lo  suyo  la  ausencia  de  lo  segundo  y  las  especiales
circunstancias  del  próximo  pasado,  además,  han  acabado  acostumbrándole  a
hacer  sus  cosas  con  recursos  financieros  limitados.

Ese  deslumbramiento  del  marino  español  en  América  ha  hecho  de  él  un  es
ceptico  en  todo  lo  que  sea  aplicar  aquí  con  parecida  eficacia,  aunque  sea  na
turalmente  proporcional  a  nuestras  misiones  y  conceptos  todo  lo  visto  y  apren
dido  en  el  aspecto  naval  al  otro  lado  del  Atlántico.  Este  escepticismo,  a  mi
personal  parecer,  es  un  mal  canceroso  que  afecta  por  desgracia  a  muchos.  En
él  radica  la  resignada  actitud  de  aquellos  que,  sin  oponer  lógicos  y  rotundos
argumentos,  se  dejaron  convencer  poco  después  de  1953  por  cierto  Almirante
norteamericano  en  misión  oficial  en  Madrid,  de  que  el  que  la  Marina  española
pensase  en  un  portaaviones  era  émpresa  quimérica  que  para  ser  coroñada  con
éxito  exigía  esfuerzo,  experiencia  y  medios  muy  por  fuera  de  nuestro  alcance.
En  él  se  basa  también  ese  pensar  —honrado  o  no,  pero  peligrosamente  di
fundido  hoy—  de  que  resulta  ilusorio  creer  en  la  realidad  de  un  Programa  na
val  concebido  con patrones  modernos.  En  él  se  funda,  para  terminar,  la  teoría
que  descarta  por  imposible  todo  lo  que  signifique  cambio  para  dejar  la  rutina
ineficaz  y  antigua  y  andar  por  sendas  prácticas  y  modernas.

Pero  justo  es  ver  también  la  otra  cara  de  la  moneda.  El  paso  del  Oficial
de  Marina  español  por  los centros  docentes  de  la  Marina  americana  y  la  ayud
financiera  acordada  en  los  Convenios  han  producido  esa  realidad  que  compone
todo  lo  relacionado  con  la  instrucción  y  el  adiestramiento  del  personal  de  nues
tra  Armada.  Se  dispone  aquí  ya,  desde  hace  tiempo,  de  elementos  suficientes
para  —en  lo fundamental—  independizar  a  la  Marina  española  de  la  enseñanza
americana,  cosa  por  otra  parte  lógica  y  natural,  puesto  que  expresa  o  tácita
mente  era  una  de  las  metas  del acuerdo.  Mas  el  bien  ha  acarreado,  si no  un  mal,
al  menos  ciertas  dificultades  que  han  retrasado  ligeramente  la  evolución  del
proceso.  Han  obedecido,  vaya  por  delante,  a  lo  que  hay  de  individualismo  en
nuestro  carácter  y  de  particularidad  en  nuestra  manera  de  ser  como  españoles:
se  ha  producido una  vez  más  el ej emplar  de  mono polista  del  saber.

Ha  habido  Oficiales  o  grupos  de  Oficiales  que  al  volver  de  sus  estudios
en  los  Estados  Unidos  han  dejado  entrever  un  tan  acusado  celo  de  los  cono
cimientos  adquiridos  que  sólo  a  contrapelo  han  divulgado  lo  aprendido  con ob
jeto  de  intentar  mantener  un  ficticio  prestigio  de  máximos  conocedores  de
ciertas  materias.  En  su  afán  de  erigirse  en  únicos  iniciados  en  aspectos  concer
nientes  a  la  técnica  o  a  la  táctica  navales,  han  llegado  al  absurdo  extremo  de
negar  la  realidad  del  saber  de  otros  Oficiales  u  organismos  oficiales  de  la  Ar
mada  por  el  sencillo hecho  de  sostener  otras  opiniones,  no  necesariamente  anti
téticas  por  cierto,  o  no  ser  tan  radicales  como  ellos.  Tal  actitud,  como  es  sa
bido,  ha  dado  lugar  a  divergencias  de  pensar  y  actuar  tan  dispares  dentro  del
escalafón  de  Ja  Armada,  que  se  han  producido  verdaderos  cismas,  si  bien  tem
porales  y  afortunadamente  en  trance  de  olvidarse.  Es,  sin  embargo,  éste  un
fenómeno  que  no  debe  despreciarse  al  estudiar  el  pasado  decenio  para  pensar
en  el  próximo.

La  incorporación  a  la  Armada  de  unidades  norteamericanas  ha  trascendido,
como  era  de  esperar,  al  hombre  y  ha  ejercido  sobre  él  diversos  efectos. Dentro
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de  esta diversidad  predominan  los beneficios, pero  por  desgracia  no  brillan  éstos
por  su  exclusividad.  Pese  a  que  cuando  se pusieron  en  manos  españolas  no  eran
ya  los  buques  la  última  ni  la  penúltima  palabra  siquiera  de  la  ingeniería  naval
militar,  no  por  ello  dejaron  de  contribuir  por  sí  mismos  a  dar  un  salto  in
gente  en  la  formación  profesional  del  Oficial  de  Marina  español.  Este  se  fa
miliariza,  con  la  franca  rapidez  que  le  permite  su  preparación,  en  el  mando,
manejo  y  empleo  de  unidades  relativamente  modernas  y,  por  ello,  complejas,  y
empieza  a  ver,  asimismo,  con  claridad  y  a  experimentar  con  turbación  el  cú
mulo  y  dificultad  de  los  problemas  logísticos  que  entraña  hoy  día  una  fuerza
armada  de  cualquier  clase  y  entidad  que  sea.  Disponiendo  de  buques  adecuados,
le  estaba  ya  permitido  alternar  al  marino  español,  y  pronto  se  inicia  la  partici
pación  de  unidades  colectivas  españolas  en  ejercicios  bilaterales  con  Marinas
extranjeras,  Marinas  de  la  NATO,  cuyos  Gobiernos,  oponiéndose  sistemática
y  reiteradamente  a  situar  a  España  a  su  misma  altura,  no  desdeñan  admitir
la  paradoja  política  que  supone  el  que  sus  Marinas  de  Guerra  participen  con
juntamente  en  maniobras  y  ejercicios.

¿  Cómo  influye  esta  actividad  en  el  ánimo  del  Oficial  de  Marina  español?
A  mi  modo  de  ver,  de  dos  maneras.  Una  positiva,  ya  que  indudablemente  con
tribuye  a  elevar  apreciablemente  su  formación  profesional.  Otra  negativa,  como
resultado  en  parte  de  la  disposición  española  hacia  lo  extranjero,  ya  comentada.

El  Oficial español  que  coparticipa  con extranjeros  en  la  mar  se  siente  —sin
pretender  desprenderse  de  ese  sentimiento,  que  varía  en  intensidad  según  la
nacionalidad  de  sus  oponentes—  profesionalmente  inferior  a  ellos.  Trata,  natu
ralmente,  de  sobreponerse  a  su  inferioridad  —no  siempre  real,  por  otra  parte—
y  se  prepara  concienzudamente  para  la  prueba.  Se  da  una  vez  más  en  la  activi
dad  humana  el fenómeno  del  niimetsno:  el  alumno  trata  de  imitar  al  que  diri
ge,  el  paciente  intenta  amoldarse  a  los  usos  y  costumbres  del  que  posee  la
influencia.

Tras  la  preparación  viene  la  ejecución  y  en  ella  busca  el  marino  español
el  aplauso  extranjero  —no  siempre  sincero,  si bien  con frecuencia  prodigado—,
como  si tal  aplauso  fuera  lo único  que  puede  sacarle  de  la  incertidumbre  que  le
inquieta  sobre  su  eficacia  profesional.  Seguro  de  sí  mismo  gusta  de  repetir  la
experiencia  y  llega  a  sentirse  cómodo  en  esa  circunstancia  ambiental,  pero  de
tal  modo se  identifica  con ella  que  llega  a  deformarse  su mentalidad.  Con la  vis
ta  puesta  en  las  Marinas  extranjeras  llega  a  perder  el foco  de  la  propia  y  cree
con  honradez  que  su  misión,  o  al  menos  la  misión  de  las  unidades  modernas
que  maneja,  es  simple  y  llanamente  colaborar  con aquéllas.

Habrá  indudablemente  quien,  si  ha  llegado con  mi  razonamiento  hasta  este
punto,  se  escandalice  al  leer  estas  líneas.  La  reacción  es  lógica,  pues  la  natu
raleza  del  hecho  lo  justifica;  pero  personalmente  creo  que  al  menos  durante
un  cierto  tiempo  atrás  se  ha  respirado  de  esa  forma  en  algunos  sectores,  quizá
los  más  brillantes  de  la  Marina  de  Guerra  española.

Estimo  también,  aunque  es  prematuro  afirmarlo,  que  la  deformación  con
ceptual  aludida  está  en  período  de  transición  para  volver  a  la  normalidad;  pero
de  cualquier  forma  creo  que  no está  de  más  mencionar  el  fenómeno  para  tenerib
en  cuenta  al  proyectar  el  futuro  en  lo  que  esté  en  manos  humanas.

rw
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Resu1tados.

Y  tras  este  rápido  recordar  el  inmediato  pasado,  es  llegado  el  momento  de
obtener  resultado  de  nuestra  retrospección.  Si  ésta  hubiera  sido  acertada,  fácil
sería  la  recolección y buenos  sin duda  los frutos;  si,  como  probablemente  ha  ocu
rrido,  ha  resultado  deslavazada,  incompleta  y  quizá  torpe,  sólo  saldrá  como
bueno  de  ella  lo  que  el  paciente  lector  deduzca  de  las  ideas  que  como  contra
punto  suscite  en  su  ánimo  la  lectura  de  ciertos  pasajes  de  este  ensayo.  Me  con
tento  con que  exista  conciencia  general  de  la  necesidad  d  mirar  hacia  atrás  para
en  adelante  enderezar  lo  tortuoso.
Pronto  vivirá  España  un  nuevo  período  de  su  vida  nacional.  En  breve  abrirá
la  Marina  de  Guerra  española  una  nueva  página  de  su  cuaderno  de  bitácora,
que  puede  ser  continuación  de  singladuras  anteriores  o iniciación  de  una  derrota
nueva  por  completo.  Pero  antes  de  que  tal  cosa  ocurra,  y  si en  realidad  se  siente
inquietud  ante  el futuro  profesional  de  una  corporación,  conviene  considerar  los
resultados  de  la  retrospección  y  aplicarse  a  enmendar  lo  defectuoso.  Cierto
es  que  en  esta  enmienda  se  ha  de  participar  en  razón  directa  de  la  altura  que
se  ocupe  en  la  jerarquía;  pero  es  tarea  en  la  que  nadie  puede  honradamente
estar  ausente.

En  cuanto  a  los  resultados  de  la  retrospección,  ¿ quién  ha  de  señalarlos,
ordenarlos  y  presentarlos?  Yo  diría  que  el propio  interesado  y  con  su  personal
criterio.  Nada  se da  al  hombre  sin que  medie  su propio  esfuerzo  y  éste se  nece
sita  más  que  nunca  si  lo  que  se  trata  de  adquirir  son  ideas  y  conceptos.  Pero
para  que  no  se  diga  que  por  temor  a  la  responsabilidad  de  deducir  consecuencias
escurre  el  autor  el  bulto  y  huye  de  la  obligación  que  intentá  imponer  a  los
demás,  he  aquí,  en  resumen,  los  resultados  propios,  independientes  y  puramente
personales  de  mi  inspección  del  inmediato  pasado:

1.   El elemento fundamental  imprescindible  de  una  Marina  de  Guerra  es  el
hombre  y  lo  primordial  en  el  marino  es  su  formación  profesional.

2.   El  decenio  1953-1963  ha  sido  transcendental  para  la  historia  de  la  Ma
rina  española.  El  encuentro  que  ha  supuesto  la  aplicación  de  los  Convenios  con
los  Estados  Unidos  le  ha  dado  un  impulso  tal  que,  vencida  la  inercia,  es  fácil
—si  media  decidido  empeño—  dirigir  a  voluntad  su  trayectoria.

3.   La Marina  española  frente  a  la  americana  ha  desempeñado  un  papel  pu
ramente  pasivo. Los  diez años  transcurridos  han  sido  escuela  adecuada  para  per
mitir  a  la  primera  pasar  a  una  fase  activa  en  la  que  hable  y  se  le  escuche;  en  la
que  proponga  y  se  admite  o se  discuta  su  propuesta;  en  la  que  diga  lo  que  quie
re  sin  que  se  le  oblige  a  escribir  al  dictado.

4.   De  1953  a  1963  la  Marina  española  ha  cambiado.  Ahora  sabe  lo  que
quiere,  pero  necesita  deseos  fervientes  de  conseguirlo.

5.   El marino  de guerra  española  debe adquirir  conciencia  equilibrada  de  su
valer  profesional.  Sin  caer  en  rídiculo  chauvinisn’to, debe  mantener  su  personali
dad  y  aplicarse  a  perfeccionarla;  huir  del  mimetisrno  automático  e  intentar
asimilar  lo  bueno  que  a  su  alcance  encuentre.

6.   El Oficial  de  Marina,  como  tal,  no  puede  actuar  aislado.  La  acción  in
dividual,  profesionalmente  hablando,  es  reprobable.  El  que  conscientemente  aca
para  saber  defrauda  a  la  corporación,  pero  ante  todo  se  engaña  a  sí  mismo.
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7.   El escepticismo puede  ser el cáncer  de  la  Marina.  Si  nace  de  un  complejo
de  inferioridad  es  dañino,  pero  curable;  si  se  adopta  como  justificación  de  tina
postura  cómoda  dentro  de  un  ambiente  general  acomodaticio,  es  mal  incurable
que  sin  remedio  mata  al  paciente.  La  única  solución,  la  radical,  consiste  en
extirparlo.

8.   Dentro  de  sensatos  límites  es  posible  alcanzar  cimas  hasta  ahora  con
sideradas  ilusorias.  El  hombre  veraz  vence  las  dificultades.  Lo  más  difícil  de
vencer  es  la  ideología  destructiva  y  por  ello  perniciosa.

9.   El punto  débil  de  la  corporación  en  el  pasado  ha  sido  la  inadecuada  or
ganización.  Necesario  es  revisarla  para  adaptarla  a  las  circunstancias.

10.   La razón  de  ser  del  Oficial  de  Marina  español  es  la  Marina  de  Gue
rra  española.  La  de  ésta,  España.

Con  esto  acaba  mi  propia  retrospección  profesional.  Sé  que  carece  de  mé
ritos,  pero  si  algún  mérito  tiene  es  éste:  la  honradez.
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PERMANENTE. PRESENTACION

E.  CARREÑO  MONTERO

S  muy  corriente  que  al  presentarnos-  a  una  persona,  si ésta
no  nos  llamó la  atención  por  algo  especial —si  se  trata  de
una  mujer,  su  belleza, su  fealdad  o su  tipo;  si de  un  hom
bre,  su  categoría,  su  extravagancia  o  su  manera  de  ha
blar—,  no  nos  fijemos  mucho  en  su  nombre  y  lo  olvide
mos  fácilmente  y  haya  necesidad,  en  una  nueva  ocasión,
de  nueva  presentación  o,  de  no  mediar  ésta,  nos  encontre
mos  en  una  posición  incómoda  y  bailando  en  la  cuerda

floja,  hasta  que  surja  algo  que  nos  la  recuerde  y  sepamos  al  fin  cuál  es  su
nombre,  quién  nos  la  presentó  y  a  qué  se  dedica.  No  conocemos  al  principio
nada  de  su  vida  ni  sabemos  qué  es  lo  que  hace.  Solamente  cuando  la  hemos
tratado;  cuando  vamos  sabiendo  de  su  vida  y  milagros;  cuando  nos  empieza
a  entrar  por  el  ojo,  como  vulgarmente  se  dice;  cuando  nos  simpatiza;  cuando
encontramos  comunidad  de  ideas,  es  cuando  le  brindamos  nuestra  amistad.

Recuerdo  el  caso  de  un  amigo  mío  muy  despistado,  ingeniero  él,  que  se
trasladó  en  cierta  ocasión  de  El  Ferrol  a  Lugo  en  tren,  en  compañía  de  otro
amigo,  y  en  el  momento  de  buscar  acomodo  prefirió  hacerlo  donde  hubiese
algún  conocido  más,  con  objeto  de  hacer  un  viaje  más  entretenido  para  que
así  se  les  hiciera  más  corto.  Efectivamente,  se  recorrió  el  tren  de  punta  a  cabo
buscando,  y  encontró  una  cara  conocida,  no  sabía  de  qué,  pero  allí  se  sentaron;
tras  numerosas  preguntas  disimuladas,  supo  al  fin  de  quién  se  trataba,  y  ya  no
tuvo  más  remedio  que  pasarse  todo  el  viaje  hablando  de  brochas,  jabones,  na
vajas  y  cuchillas  de  afeitar.  La  cara  que  le  recordaba  algo  era  la  del  peluquero
que  vez  tras  vez  le  había  arreglado  el  poco pelo  que  tenía.

No  quiero  que  en  este  vi-aje se  encuentren  mis  lectores  en  el  mismo  caso.
Algunos  de  los que  me lean,  al  ver  el título  de  este trabajo  querrán  recordar

que  en  alguna  otra  ocasión  ya  se  les  habló  de  la  Fuerza  de  Desembarco  Per
manente;  les  parecerá  recordar  su  cara.  Pero  ¿ quién  nos  presentó  a  esta  se
ñora  y  a  qu  se  dedica?  ¿ Dónde?  ¿ Con  ocasión  de  qué?,  se  preguntarán.  Tie
nen  razón  al  hacerse  estas  preguntas.  Han  sido  unas  presentaciones  de  pasada
y,  como ocurre  siempre,  no  nos  hemos  enterado  de  su  nombre  y de  lo  que  hace.
No  nos  llamó  la  atención,  porque  no  era  bella,  ni  fea,  ni  extravagante,  ni  tenía
un  tipo  bonito;  era  una  señora  corrientita,  calladita,  que  hablaba  poco  y  se  de
dicaba  a  sus  labores.
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Si  recuerdan  un  artículo  deI  Comandante  Costa  Furtiá  titulado  La  incóg
nita  de  la  Infantería  de  Marina,  aparecido  en  esta  misma  REVISTA  en  1961,
en  él  se  hablaba  de  la  Fuerza  de  Desembarco  Permanente.

En  un  trabajo  mío,  más  modesto  que  el  anterior,  titulado  La  Fuerza  de
Desembarco  Permanente  y  el  Canpo  de  Maniobras,  también  quería  decir  yo
algo  de  la  tal  Fuerza  de  Desembarco  Permanente.

Hoy  voy  a  intentar  presentársela  nuevamente,  pero  diciéndoles  cómo  es
y  a  qué  se  dedica;  que  sepan  cuáles  son  sus  labores  y  que  al  conocerla,  si  es
que  les  resulta  simpática,  estén  en  vías  de  brindarle  su  amistad.

Decíamos  en  artículo  anterior  que  una  Operación  Anfibia  es  un  ataque  lan
zado  desde  la  mar  contra  una  costa  hostil,  realizado  por  Fuerzas  Navales  y
Fuerzas  de  Desembarco  procedentes  de  unidades  a  flote.

¿ Qué  es  la  Fuerza  de  Desembarco?
Como  saben  los  lectores,  toda  operación  anfibia  requiere  el  empleo  de  al

guna  o  la  totalidad  de  las  fuerzas  siguientes:

—  Unidades  Navales.
—  Elementos  de  Aviación.
—  Fuerzas  de  Desembarco.

Es,  por  tanto,  la  Fuerza  de  Desembarco  el  componente  tropas  que  inter
viene  en  una  operación  anfibia;  es  el brazo  largo  que  adelanta  a  una  costa  hos
til  la  Fuerza  Anfibia  Operativa;  es  la  Fuerza  de  Desembarco  la  que  lanzada,
bien  por  medios  de  superficie  o  por  medio  de  helicópteros,  tratará  de  coronar
con  el  éxito  —ocupando  los  objetivos  en  tierra—  ese  ataque  lanzado  desde  la
mar  contra  una  costa  hostil;  es  la  Fuerza  de  Desembarco  la  que  efectuará  ese
doble  o  triple  salto  mortal  del  trapecista  de  mi  artículo  anterior  y  la  que  se
agarrará  con  dientes  y  uñas  a  esa  costa  hostil  para  tratar  de  cumplir  la  misión
encomendada,  que  es  la  Misión  de  la  Fuerza  Anfibia  Operativa;  es  la  que
materializará  sobre  el  terreno  el  poder  naval;  es,  en  fin,  la  máquina  de  guerra
que  incrusta  en  las  organizaciones  de’fensivas costeras  del  enemigo  la  Fuerza
Anfibia  Operativa.

Todo  esto,  dicho  así,  parece  una  cosa  muy  fácil.  Tan  fácil  como  la  caza  de
leones  que  un  semanario  infantil,  allá  en  mi  ñiñez,  insertaba  en  sus  páginas  y
que  decía  que  se  le metía  la mano  por  la boca,  se  le  agarraba  el  rabo,  se  tiraba
con  fuerza  y  se  le volvía del  revés  (igual  que  un  calcetín),  y  ya  no podía  morder.
Tan  fácil  como  veían  los ratones  el  ponerle  el  cascabel  al  gato  para  que  con él
delatase  su  presencia,  pero  ¿ quién  y  cómo  se  lo ponían?

Para  llegar  a  incrustar  una  Fuerza  de Desembarco  en  una  organización  ene
miga  es  muy  largo  y  laborioso  el  camino  a  recorrer.  Háy  que  adiestrar  pri
mero  a  las  fuerzas  en  el  combate  en  tierra,  porque  en  tierra  combatirán.
Hay  que  adiestrarlas  en  la  mar,  porque  en  ese  elemento  se  moverán  para
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llegar  a  sus  objétivos.  Hay  que  adiestrarlas  en  transbordar  de  los• buques. a
las  embarcaciones  de  desembarco.  Hay  que  adistrarlas  para  que,  partiendó
de  las  embarcaciones  o  de  los  helicópteros,  sepan  enfrentarse  con  las  orga
nizaciones  enemigas  (porque  hay  que  tener  en  cuenta  que  esas  fuerzas
llegarán  a  la  playa  en  unas  embarcaciones,  con  un  embrión  de  despliegue
nada  más,  y,  una  vez  en  ella,  tendrán  que  empezar  las  unidades  a  querer
ser  algo,  porque  allí  están  las  organizaciones  enemigas,  y  con  ellas  tendrán
que  enfrentarse);  partirán  de  cero,  podríamos  decir  con  lo  puesto,  y  sólo
pendientes  de  la  ayuda  que  les  presten  los  buques  con  sus  fuegos  y  la  avia
ción  (porque  en  realidad  quien  posibilita  el  desembarco  con  los  fuegos,  ya  que
la  Fuerza  de  Desembarco  debe  considerarse  como  fuerza  de  ocupación  de  un  te
rreno  muy  trillado);  tendrán  que  salvar  ese  momento  difícil,  ese  momento  de
estar  en  el  aire,  y  tendrán  que  aprender  a  colgarse  materialmente  de  los fuegos
para  avanzar,  pues  esa  será  la  única  ayuda  de  que  dispondrán.  Tendrán  que
aprender  a  abastecerse  de  los buques,  por  que  de  ellos les  vendrá  la  ayuda  y  sin
ella  nada  podrán  hacer.

Tendrán  que  adiestrar  a  unas  unidades  típicamente  especiales,  como  son  las
unidades  de  OMP  (Organización  y  Movimiento  en  Playas),  ya  que  a  través  de
ellas  le llegarán  a  la  Fuerza  de  Desembarco  toda  clase de  abastecimientos  y toda
clase  de  medios  para  proseguir  el  combate,  pues  éste  será  el  cordón  umbilical
gracias  al  cual  vivirá;  tendrá  que  preparar  a  las  unidades  de  zapadores;  ten
drá  que  adiestrar  a  las  unidades  de  transporte-auto,  puesto  que  habrá  de  mo
ver  toda  la  variedad  de  vehículos  que  intervienen  en  una  operación  anfibia,  en
un  terreno  que  no  es  el  ideal  (las  playas y  salida  de  ellas).  Tendrá  que  instruir
a  sus  observadores  avanzados,  tanto  de  fuego  naval  como  aéreo,  en  las  técni
cas  para  el  empleo  de  estos  fuegos,  ya  que  la  Fuerza  de  Desembarco  es  porta
dora  de  unos  órganos  de  conducción  de  fuegos  que  son  los  que  verdaderamen
te  realizan  la  destrucción  del  adversario  e  impiden  que  éste  pueda  reaccionar
frente  a  la  poca  o  mucha  entidad  de  la  Fuerza  de  Desembarco,  y  por  ello debe
saber  manejar  los  proyectiles  navales  como  si  fueran  propios  y  abatir  sus  tra
yectorias  sobre  el  enemigo,  hasta  lograr  destruirle  o  incapacitarle  para  el  com
bate;  en  fin,  tendrá  que  adiestrar  a  su  personal  para  formar  Centros  Coordi
nadores  de  Fuegos  de  Apoyo  (FSCC)  y  su  cooperación  con  los  de  Armas  de
Apoyo  (SAAC),  y  deberá  disponer  de  unos  equipos  de  comunicaciones  perfec
tamente  preparados.

¿ Verdad  que  estoy  presentando  una  cosa  muy  complicada?  Pues  bien,  esa
cosa  tan  complicada  es  la  diferencia  que  existe  entre  la  guerra  anfibia  y  la
terrestre.  Porque  la  característica  distintiva  de  la  operación  anfibia  es  el  es
fuerzo  conjunto  realizado  por  fuerzas  instruídas,  organizadas  y  equipadas  para
funciones  diferentes.

Recuerdo  que  en  cierta  ocasión,  presenciando  unos  ejercicios  de  desembar
co  escuché  en  el  Puesto  de  Mando  del  Jefe  de  la  Fuerza  de  Desembarco  un
comentario  de  uno  de  los  muchos  observadores  asistentes  que,  al  ver  la  gran
cantidad  de  aparatos  de  comunicaciones  en  funcionamiento,  dijo  que,  en  de
finitiva,  al  que  resolvería  la  papeleta  de  los  mensaj es  sería  el  peatón,  el  solda
dito,  el  que  con  sus  piernas  y  su  esfuerzo  haría  posible  el  que  el  mensaje  lle
gase  a  su  destinatario.  Volví  la  vista  y  vi  claro  que  así  opinase  el  que  había
hablado;  no  había  mirado  más  que  adelante,  tierra  adentro;  había  pensado
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sólo• en  tierra,  se  había  olvidado  de  mirar  trás,’  ‘a lá  mar,  a  ‘los ‘buues;.   los
que,  tenían  que  ayudarle  a  cumplir  su  misión  con .su  fuegos  y  con “su  abaste
cimientos.  Hubiera  necesitado’  ún  nadador  muy  eperfo,  ‘si ‘tratába  ‘de’ ‘sus
tituir  la  radio  por  el  hombre.  .  ,

Salta  a  la  vista  que  una  compliçación  tal  hay .:que salvarla  de,, alguna  ma
nera,  y  esto  sólo  se consigue  con un  fuerte  adiestramiento  y  con unplaneamien
to  de  detalle  grandísimo.  Hay  que  estudiar  tod,:,  el  enemigo,  sus  organizacio
nes,  el  despliegue  que  tendrá  que, presentar  la  Fuerza  de  Desembarco,.- el
asalto,  los fuegos —tanto  aéreos como navales—,  los abastecimientos,  las, reaccio
nes  posibles  del  enemigo.  Habrá  que  planear’ hasta  el  mínimo  detalle,y  crono
metrar  los  tiempos  de  tal  forma  que  a  la  hora, de  la- realidad  no  haya  sorpresas,
no  haya  necesidad  de  enmendar  el  salto,  pues  en  este  caso  peligraría  la vida
del  artista

Lo  dicho  nos,  lleva  a  pensar  que  esto  no  lo  puede  hacer  cualquier  fuerzá,
porque  para  hacerlo  necesita  un  adiestramiento  especial,  necesita  conocer  como
funcionan  las  otras  partes;  es  necesario,  como  d’ecía’ en  mi  anterior’  artículo,
una  íntima  coordinación,  un  saber  cado uno  lo  que  tiene  que  hacer,  estudiarse
perfectamente  los  papeles,  calcular  los  tiempos,  crononte fray’  el  salto.  .Debén
adiestrarse  (las  Fuerzas  Navales  y  la  Fuerza  de  Desembarco)  en  pensá’r a  la
manera  anfibia,  en  predisponer  el  ánimo  para servirse  unos  .a otros,  unas  fuer
zas  a  otras,  unos  elementos  a  ofros,  en  airas de  que  el  conjunto  resp onda  a  los
dictámenes  del  Jefe  de  la  Fuerza  Anfibia  Operativa..  Este  adiestramiento  es
pecial,  no  de  dias,  sino  de  muchos  meses,  nos  hace  pensar  en  que  estas  fuer
zas  deben  ser  especialistas,  especialistas  en  desembarcos  Entiendase,  no  quie
ro  decir  que  todas  las  fuerzas  que  van  a  desembarcar  deben  ser  especialistas  en
desembarcos;  deben  ser  especialistas  las  fuerzas  que  van  a  tratar  dç  ocupar  la
cabeza  de  playa  y  que  posteriormente  ‘protegerán  y’ permitirán  el  desembarco
masivo  ‘de  otras  fuerzas  que  profuñdiáarán  en  el ‘erritdrio  cupdo’  por  el
enemigo.  ,

Bien,  hasta  aquí  hemos  dicho  qué  h’ace, qué  papel  desempeña  en  la  gue
rra  anfibia  ese  componente  llamado  Fuerza  de  Desembarco.

Pero  ¿ por  qué  le  agregamos  lo  de  Permanente?
Después  de  lo  dicho  anteriormente,  está  bien  claro  que  si  a  cualquier  fuer

za,  pensando  en  un  próximo  desembarco,  la  sometemos  a  una  preparación  ade
cuada,  si  la  hacemos  un  todo  con  las  Fuerzas  Navales,  si  la  hacemos  pensar  a
la  manera  anfibia,  en  fin,  si  la  hacemos  especialista  ‘en desembarcos,  se’ ‘habrá
pasado  muchísimo  tiempo,  se  habrán  pasado  meses  y  se  habrá  pasado  la ‘oca
sión  de  que  esa  Fuerza  ,de Desembarco  actúe,  porque  el problema  puede  no  ser
ya  actual.  ‘  ..  .  •‘  ,  ,  ,  ,‘  “

Porque,  como  decía ‘Costa  Furtiá  en  su  artículo  ya’ citado:  ‘

La  ezistencia  de  una  Fuerza  Anfibia  Permanente  consti’tuyé una  amenaza
capaz  de’ inducir  al  eñemigo  a  ‘dispersar sus  fuerzas,  en  un  intento’  de’ defen
der  tódas  las  regiones  importantes  ro’zimas’  a  la  costa.  ‘  .
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Este  hecho,  unido  a  la  movilidad,  potencia  de  fuego  y  múltiples  posibili
dades  de  la  Fuerza  Anfibia,  la  convierten  en  un  poderoso  medio  capaz  de
completar  la acción  de  otras  fuerzas  estratégicas.

Por  eso,  si  a  esa  Fuerza  de  Desembarco,  ya  adiestrada,  si  a  esa  Fuerza
pecialista  en  desembarcos  la  tenemos  siempre  dispuesta  para  actuar;  si  lle
gado  el  momento  de  efectuar  un  desembarco  no  empezamos  a  buscar  fuerzas
mas  o  menos  idoneas,  sino  que  las  tenemos  en  la  mano;  si  el  enemigo  sabe que
en  todo  momento  tenemos  unas  fuerzas  capaces  de  incrustarse  en  sus  organi
zaciones  y  permitir  el  desembarco  masivo  de  otras  fuerzas,  ese  enemigo  nos
mirará  siempre  con  recelo  y  tendrá  necesidad  de  dispersar  sus  fuerzas  a  lo
largo  de  todos  los  puntos  de  la  costa  capaces  de  ser  asaltados.

Esta  es  la  necesidad,  y  esto  es  lo  que  nos  hace  decir  que  la  Fuerza  de  Des
embarco  debe  ser  Permanente.  Debe  ser,  por  tanto,  la  Fuerza  de  Desembarco
Permanente  una  fuerza  especializada  en  desembarcos,  veloz,  flexible,  de  po
tencia  instantánea  e  intrépida.

Un  claro  ejemplo  de  Fuerza  de  Desembarco  Permanente  lo  tenemos  en
el  BRD  de  la  Infantería  de  Marina  de  los  Estados  Unidos,  integrado  en  la
VI  Flota.

Continuaba  Costa  Furtiá  en  su  artículo:

Si  bien  la  Fuerza  AWibia  tiene  un  aspecto  pwrcsmente ofensivo,  ello  no
excluye  la  posibilidad  de  que,  conservando  íntegra  esa  actitud  caracterís
tica,  sea  empleada  como  importante  elemento  de  una  defensa  costera.

Y  aquí  viene  como  anillo  al  dedo  el  que  pensemos,  sólo  por  un  momento,
en  nuestros  territorios  extra-peninsulares,  porque  pudiera  en  su  día  ser  nece
saria,  como  va  lo  ha  sido  con  anterioridad,  esa  Fuerza  de  Desembarco  Per
manente,  que  deberá  tener  preplaneados  un  cierto  número  de  asaltos  anfibios
para  conquista  de  determinadas  cabezas  de  playa,  en  los  de  por  sí  muy  limi
tados  sectores  de  desembarco,  ya  que  la  mejor  defensa  de  dichos  territorios  es
el  estar  en  todo  momento  dispuestos  al  ataque.

Llegados  a  este punto  y  definida  la  Fuerza  de  Desembarco  Permanente,  ya
sabemos  cómo  es  y a  qué  se  dedica,  pero  ¿ de  dónde  procederá  esa  fuerza  espe
cialista?

Ya  hemos  visto  que  la  guerra  anfibia  es  un  caso particular  y  complicado  de
la  guerra  general,  donde  se  funden  dos  tácticas:  la  naval  y  la  terrestre,  con la
siempre  necesaria  cooperación  aérea.  Peró  aparte  de  ser  un  caso  particular
de  la  guerra,  es  naval  cien  por  cien,  puesto  que  desde  la  mar  es  lanzado  el
ataque  y  desde  la  mar  es  apoyado;  por  tanto,  debe  ser  el  que  se  desenvuelve
en  este  elemento  el  que  debe  mandar  la  Operación;  debe  mandarla  el  conduc
tor  del  aspecto  naval;  debe  mandarla  un  Almirante  o  Jefe  del  Cuerpo  General.
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Para  lograr  el  éxito  en  una  operación  anfibia  es  necesaria  la  más  estrecha
cooperación  y  la  máxima  coordinación  entre  todas  las  fuerzas  participantes,
y  es  necesaria  porque  hay  que  ligar  tácticas  tan  distintas  como  son  las  de  mar
y  tierra.  El  adiestramiento  debe  ser,  por  tanto,  conjunto  y  debe  haber  un
conocimiento  claro  de  las  obligaciones  mutuas  y  de  las  posibilidades  y  proble
mas  de  cada  componente.

Como  es  sabido  por  todos,  en  una  operación  anfibia  sólo  el  planeamiento
se  ejecuta  a  nivel,  siendo  en  la  ejecución  subordinado  el  mando  de  la  Fuerza
de  Desembarco  al  mando  naval.

Si  la  Marina  dispone  de  un  Cuerpo  cuya  oficialidad  se  ha  educado  en  la
Escuela  Naval  Militar,  con  una  trayectoria  de  vida  análoga  a  la  del  Cuerpo
General,  que  ha  dedicado  preferencia  a  sus  estudios  y  prácticas  al  combate  en
tierra  y  que  su  misma  estructura  crea  un  clima  de  subordinación,  difícil  de
obtener  en  otro  Ejército,  ese  es  el  Cuerpo  idóneo  para  recibir  la  misión
de  atacar  en  tierra  mediante  el  choque.

Por  eso  entendemos  que  es  ala  Infantería  de  Marina  a  la  que  correspon
de  proporcionar  esa  Fuerza  especialista  en  desembarcos;  esa  Fuerza  de  Des
embarco  Permanente,  veloz,  flexible,  de  potencia  instantánea  e  intrépida.

El  único  inconveniente  que  presenta  una  Fuerza  de  Desembarco  Ferina
nente  del  tipo  señalado  es  que, resulta  cara  y  que  el  presupuesto  de  la  Marina
se  vena  gravado  por  ella.

Ante  esto  cabe  una  sola  pregunta.  ¿ Cree  alguien  posible,  en  caso  de  una
guerra,  llegar  a  un  entendimiento  con  el  enemigo  para  que  permita  constituir
con  tiempo  suficiente  una  Fuerza  de  Desembarco  que  llegue  a  realizar  el  pa
pel  de  la  propuesta?  ¿Verdad  que  no  llegaría  a  tanto,  por  muy  amable  que
fuese?  Pues  bien,  si  no  vamos  a  encontrar  aun  enemigo  tan  tonto,  no  tendre
mos  más  remedio  que  pensar  en  que  no  debemos  ser  lo  que  él  no  es,  y,  cara
o  no  cara,  no  tendremos  otra  solución  que  estar  preparados,  por  aquello  de
que  el  que  da  primero  da  dos  veces.  -

Y  creyéndolo  así,  vamos  a  ver  cómo  se  prepara  la  Infantería  de  Márina;
vamos  a  ver  cuáles  han  sido  y  son  esas sus  labores  de que  hablaba  al  principio.

Como  todos  saben,  por  repetido,  la  Infantería  de  Marina,  hasta  la  creación
del  Grupo  Especial,  tenía  como  misión:

Dar,  con  su  irreprochable  presentación,  una  tónica  ‘militar  destacada  en
buques  y  Dependencias;  la  guarnición  de  Arsenales  y  demás  Centros  de  la
Marina  en  tierra;  el  manejo  de  las  ametralladoras  pesadas  y  ligeras’ de  ‘la de
fensa  antiaérea  de  buques  y  Bases  Navales  y  el  servicio  de  seguridad  de  estas
iflti’mas  contra  los  bombardeos  aéreos  en  su  aspecto  de  defensa  pasiva.

Y  eso  es  lo  que  hacía.  Al  decir  tenía,  no  quiero  decir  que  después  de  la
creación  del  Grupo  Especial  haya  dejado  de  tener  esa  misión,  pues  hasta  aho
ra  no  ha  cambiado.  Pero  la  creación  del  citado  Grupo  Especial  traía  consigo:

.ser  el  Centro  de  Estudios  y  Experiencias  donde  se vaya  creando  la  doc
trino  de  actuación y  empleo  táctico  de  la Infantería  de  Marina,  pro poniendo  al
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Estado  Mayor  de  la  Armada  las  modificaciones  que  la  experiencia  aconseje
incluir  én  los  actuales  Reglamentos  Tácticos  y  Técnicos,  así  como  la  organi
ución,  armamento  y  equipos  de  las Fuer2as. de  Infantería  de  Marina.

Se  la  empezó. a  dotar  de  armamento  más  potente  y  moderno  (C.  S/R,  mor
teros  de  4’2”,  lanzacohetes,  lanzallamas,  fusiles  de  asalto)  y  de  diverso  mate
rial  (vehículos  automóviles,  vehículos  anfibios,  balsas,  material  de  comunica
ciones,  etc.);  se  crearon  dentro  del  Grupo  Especial  el  Batallón  de  Desembarco
del  Tercio  del  Sur,  las  Unidades  de  Desembarco  destacadas  en  El  Ferrol  y
Cartagena,  el  Grupo  de  Apoyo  y,  dentro  de  éste,  unidades  típicamente  espe
ciales,  como  la  Unidad  de  Zapadores  y  la  Unidad  de  OMP (en  el  Grupo  de
Apoyo  de  Combate  y  Grupo  de  Apoyo  Logístico).  Al  crearse  el  Grupo  Espe
cial  se  le  había  dadó  una  proyección  anfibia,  y  así  fué  como  la  Infantería  de
Marina,  con  su  Grupo  Especial,  sin  haberse  cambiado  la  misión,  se  encon
traba  metida  de  lleno  en  operaciones  anfibias,  se  hallaba  en• camino  de  conver
tirse  en  Fuerza  de  Desembarco.

Ernpezaron  a  realizarse  unos  ejercicios  de  desembarco  modestos,  muy  mo
destos,  pero  lo  suficientemente  grandes  para  ir  adiestrando  a  los  cuadros  de
mando  ‘  al  personal  todo  de  una  técnica  tan  difícil  como  es  el  asalto  anfibio.
Fueron  al principio  unos pasos  vacilantes,  un  querer  ser  algo  para,  poco a  poco,
ir  . transformapdo  una  mentalidad  de  guarnición  y  un  prácticamente  no  hacer
nada,  en  un  quehacer  constante.  Se  sucedieron  así  una  serie  de  ejercicios  en
íntima  unión  con  la  Agrupación  Anfibia,  como  asimismo  cuatro  cursos  de
Planeamiento  Anfibio  -

Se  colaboró  en  la  redacçión..y  corrección  del  CT-8,  como  igualmente  se
confeccionó  un  Manual  de  Fuerza  de  Desembarco  (primera  parte  de  El  Asal
to  Anfibio)  y  está  próxima.  la  ptiblicación. de  la  segunda  parte.

Ocurrió  con  el  Grupo:  Especial  lo  que  ocurre  con  esos  cursos  de  água  pe
queffos,  que  en  su  iniciación  no  son  nada,  apenas  nn  hilo  líquido,  que  em
pieza  a  discurrir  libremente  por  la  montaa  y  poco  a  poco,  al  engrosarse  con
otros  -hilos iguales,  se  convierten  en  un torrente  arrollador.  Así  el  Grupo  Es-

•  pecial  er  su  iniciación  no era  nada,  apenas  un  decreto  de  creación,  y  hoy,  trans
currid  cinco  añós,  adquirida  fuerza,  engrosado  su. curso  c.on nuevos  cauda
les,  irrumpe  arrollador  dentro  del  cuadro.  de  la  Marina,  diciendo  fuerte  aquí
estoy.  Se  encuentra  en  condiciones,  una  vez  que  se  le  dote  de  todo  el  material
necesario,  .de  ser  esa.  Fuerza  . de  Desembarco  Permanente,  veloz,  flexible,  de
potencia  inmediata  e  intrépida.

Y  así  es  la  Fuerza  de  Desembarco  Permanente  de  Infantería  de  Marina.
.Esta  es  la  .señora de  quien  al  principio  decía  que  no  les  había  llamado  la  aten
ción,  porque  nada  especial  la  distinguía,  era  una  señora  corrientita,  calladita,
que  hablaba  poco y  se  dedicaba  a  sus  labores.

Ya  la  conocen  ahora,  ya  saben  como  es  y  a  que  se  dedica  y  saben  tanibien
de  su  trabajo  callado.;  saben  cuáles  son  sus  deseos  y  qué  es  lo  que  está  dis
puesta  a  hacer.

Ya  están  todos  los  -lectores  en  vías  de  brindaries  su  amistad..  A  los  que
les  haya  resultado  simpática,  nada  les  digo,  puesto  que  sé  que  serán  sus  ami-
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gos;  a  los que  no  les haya  ocurrido  así,  pido  comprensión,  pido  un  voto  de  con
fianza,  pido  que  sigan  tratándola,  que  se  interesen  de  vez  en  cuando  por  ella,
en  la  seguridad  de  que  al  cabo  de  cierto  tiempo,  al  conocerla  íntimamente,
desaparecerán  las  dudas  que  este  modesto  artículo  no  supo  aclarar  y  será  su
limpia  ejecutoria  la  que  les hará  convertirse  en  amigos  de  verdad.

)
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EVOLUCION DE LAS ARMAS
ANTISUBMARINAS

L.  CARRERO  PIcHOT

(AS)

1.  INTRODUCCION

OD:EMOS definir  como  arma  antisubmarina  todo  instru
mento  o  artefacto  destinado  a  destruir  al  submarino  en
inmersión,  puesto  que  consideramos  que  un  submarino  en
superficie  está  a  merced  de  las  mismas  armas  que  cual
quier  buque,  es  decir,  del  resto  de  las  armas  navales.
El  hundimiento  en  el  Canal  de  la  Mancha,  el  22  de
septiembre  de  1914,  de  los  cruceros-acorazados  Hogue,
Cressey  y  Aboukir  por  obra  y  gracia  del  Teniente  de
Navío  alemán  Otto  Weddingen  y  el  U-9  a  su  mando,

pone  de  manifiesto,  con  escalofriante  claridad,  el  nuevo  peligro  submarino.  El
impacto  moral  es  aún  mayor  que  el  físico,  y  los  pequefios  y  antiestéticos  sub
marinos  germanos  obligan  en  sus  audaces  ataques  a  levantar,  al  menos  prác
ticamente,  el  bloqueo  a  que  la  poderosa  Graid  Feet  tiene  sometido  el  mar
del  Norte.

Pasados  los  primeros  momentos  de  desagradable  sorpresa,  el  Almiran
tazgo  inglés  reacciona  contra  el  nuevo  e  inminente  peligro  que  suponen  los
nuevos  torpederos  submarinos  que,  a  diferencia  de  los  de  superficie,  no  tienen
que  esperar  a  que  la  noche  proteja  sus  ataques,  sino  que  atacan  en  el  momento
más  inesperado,  maniobrando  bajo  la  superficie  del  agua.

Como  primera  medida  se  refuerza  la  vigilancia,  atenta  a  cualquier  estela
que  pueda  suponer  un  periscopio  o  un  torpedo,  y  la  artillería  antitorpedera  de
todos  los  buques  se  provee  de  proyectiles  sin  rebote  capaces  de  destruir  las
débiles  torretas,  sumergidas  a  los  pocos  metros  que  suponía  la  cota  periscópica
de  los  primitivos  submarinos;  simultáneamente  se  refuerzan  las  afiladas  rodas
de  destructores  y  torpederos,  a  fin  de  que  pudiesen  disponer  del  abordaje  como
medio  de  destrucción,  medio  que  más  de  una  vez  resultó  eficaz.  Habían  nacido
las  primeras  armas  antisubmarinas.

El  nuevo enemigo  crea  una  nueva  modalidad  de  guerra  en  el mar:  la  guerra
antisu&marina,  guerra  que  a  lo  largo  del  período  1914-18  va  aumentando  en
importancia,  que  culmina  en  la  famosa  batalla del  Atlántico  de  la  última  con
flagración  mundial  y  que  en  la  actualidad  es  la  mayor  preocupación  de  los
Estados  Mayores  navales.
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La  guerra  antisubmarina  supone  nuevas  tácticas,  sistemas  de  detección,
armas  apropiadas  e  incluso  nuevos  tipos  de  buques  y  aviones  especialmente
diseñados  para  sus  misiones  de  destructores  de  submarinos.

Los  Estados  Mayores  estudian  los  dispositivos  más  adecuados  para  la
protección  de  los  gruesos  de  las  formaciones  navales;  la  agrupación  de  los
buques  en  convoyes,  más  fáciles  de  defender  que  los  buques  sueltos;  la  forma
de  patrullar  por  las  derrotas  más  frecuentes  del  tráfico  marítimo,  presa  codi
ciada  de  los  submarinos,  como  lo  demuestra  los  11,3 y  14,5  millones  de  tone
ladas  hundidas  por  los  U  germanos  en  la  primera  y  segunda  guerra  mundial,
respectivamente.  Se  organizan  unidades  especialmente  antisubmarinas,  como
los  Hun.ter-Killer  Groups americanos  de  la  pasada  contienda.  Se  trata  por
todos  los  medios  de  hacer  imposible  la  vida  a  ios  submarinos  en  la  mar.

Los  medios  de  vigilancia  recorren  una  escala  de  perfeccionamiento  que  va
desde  la  detección  puramente  visual  a  los  más  modernos  sistemas  electrónicos,
como  los  modernos  Sonar  V.  D.  S.,  de  profundidad  variable,  de  un  alcance
teórico  de  24.000  yardas,  radar  para  detección  de  periscopios  y  Snorkels,
M.  A.  D. autolycus  y sonoboyas  para  ser  utilizadas  por  aviones  antisubmarinos.

En  cuanto  a  las  armas,  trataremos  en  este  artículo  de  hacer  una  resefia
histórica  del  material  empleado  a  lo  largo  de  dos  guerras  mundiales  y  una
paz  tan  armada  como  una  auténtica  guerra,  en  una  carrera  cada  vez  más  ace
lerada  entre  el  submarino  y  sus  oponentes  de  superficie  y  aéreos.

II.  PRIMERA  GUERRA  MUNDIAL

El  empleo  antisubmarino  del  cañón  de  proyectil  sin  rebote  y  la  roda  re
forzada  son  soluciones  de  fortuna  y  de  utilidad  bastante  aleatoria,  cuya  eficacia
duró  poco  tiempo.

La  primera  arma  antisubmarina  por  excelencia  es  la  carga  de  profundidad,
que  lleva  la  destrucción  bajo  la  superficie  del  agua,  donde  el  submarino  busca
refugio.

La  carga  hizo  su  aparición  al  sentirse  la  necesidad  de  un  arma  que  com
pletara  el  primitivo  ataque  or  colisión,  cuando  el  submarino,  eludiendo  el
abordaje,  aumentase  su  profundidad  de  inmersión.  Debido  a  esto  las  primeras
cargas  inglesas  sólo  explotan  a  los  14  metros  de  profundidad.

La  carga  de  profundidad,  de  todos  conocida,  es,  en  esencia,  un  recipiente
lleno  de  explosivo  con  una  espoleta  regu.lable a  voluntad,  a  fin  de  hacerlo  es
tallar  en  el  momento  oportuno.  La  cantidad  varía  en  un  amplio  margen  que
va  desde  los  30  kilogramos  de  las  gramides  de  1915  hasta  los  136  kilogramos
de  la  MK-6  norteamericana  de  la  pasada  guerra  mundial.

En  cuanto  a  las  espoletas,  también  han  sufrido  sensibles  modificaciones,
que  van  desde  la  mecha  submarina  a  los  actuales  dispositivos  acústicos  y  mag
nétcos.

Como  hemos  dicho  anteriormente,  la  carga  de  profundidad  (la  depth  charge
inglesa)  surge  al  poco  de  iniciarse  la  primera  guerra  mundial,  con  la  aparición
del  submarino  como  unidad  de  combate.  A  partir  de  1915, el  arma  se  perfeccio
na  y  su  empleo  se  extiende  a  casi  la  totalidad  de  los buques,  siendo  utilizada
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especialmente  por  los  destructóres,  que  se  manifiestan  como  excelentes  buques
antisubmarinos.

Al  principio  de• 1915,  Francia  comienza  a  construir  las  primeras  cargas
denominadas  granades., que  son  cargas  de  30  kilogramos  de  algodón  pólvora,
cuya  explosión  se  logra  mediante  una  mecha  de  longitud  regulable,  a  la  que
se  daba  fuego  en  el. momento  de. lanzarla  al  agua.

Mgún  tiempo  después  el  Teniente  de  Navío  Guiraud  ideó  un  modelo  de
carga  de  .40  kilogramos  de  explosivo, . con  una  espoleta  hidrostática  regulable
a  15 y  35  metros  de  profundidad.  En  la  práctica  no  fué  una  carga  eficaz,  debi
do  a  su  delicada  espoleta

Ya  en  1917 aparece  en  Francia  la  carga  C.  M.,  de  espoleta  de  flotador,  que
fué  muy  utilizada  hasta  el  final  de  la. guerra,  especialmente  por  pequeñas
unidades  patrulleras.  La  espoleta  de  esta  carga  era  accionada  por  un  cable
arrollado  a  un  carretel  situado  en  la  parte  alta;  al  llegar  al  agua  el  conjunto,
el  carretel  quedaba  flotando  y  el  peso  de  la  carga  obligaba  al  cable  a  desarro
ilarse.  . Una  v.ez  salida  la  cantidad  de  cable  prevista,  igual  a  la  profundidad
de  explosión  deseada,  el  carretel  cesa  de  suministrar  cable  y  el  esfuerzo  de
tracción  de  la  carga  produce  la  explosión.

En  1918’ inicia  la  Armada  francesa  la  construcción  de  cargas  de  100  y

130  kilogramos  de  explosivo,  con  espoletas  inglesas  hidrostáticas.  Paralela
mente  a  Francia,  la  cása  con.structora  inglesa  Vickers  fabrica  cargas  de  pro
Eundidad  dotadas  con  espoletas  hidrostcíticcis, que  funcionan  al  actuar,  sobre
la  cara  exterior  de  una  placa  hidrostática,  la  presión  del  agua  igualada  a  la
de  un  resorte  regulado,  previamente  para  una  profundidad  de  explosión  de
terminada  y  de  paso  de  agua,  que  hacen  explosión  cuando  una  cantidad  de
agua  ha  pasado  a  través  de  unos  orificios  calibrados  de  antemano.

A  ‘lo largo  de  la  contienda’ se  generaliza  el  empleo  de  este  arma  que  es  la
‘base  d’el armámento  antisubmarino  de  los  buques  de’ superficie.  A  mitad  de
1915  los  aliados  cubrían  sus  necesidades  con  la  construcción  de  140  cargas
semanales;  alfinalizar  el  año  la  producción  aumentó  a  800 por  semana.

En  el  año  1917’ fueron  lanzádas  contra  submarinos  alemanes,  reales.  o
imaginados,  de  200 a  300  cargas  mensuales,  llegando  el  consumo  al  finalizar
‘la  contienda  a  más de  Z000  cargas  lanzadas  por  mes.

El  número  total  de  submarinos  hundidos  en  la  primera  guerra  mundial
con  cargas  de  profundidad  fué  de  39,  es  decir,  el  22  por  100 del  total.  Toda
vez  que  los medios  de  détección  son  muy  elementales,  pues  sólo  en  la  segunda
parte  de  la  guerra  se  cuenta  con  hidrófonos,  pero  de  poca  precisión,  el  resul
tado  del  empleo  de  la  carga  de  profundidad puede  considerarse  satisfactorio.

La  forma  de  lanzar  las  cargas  varió  según  el  tipo  de  éstas;  pero  en  un
principio  todas  se  lanzaban  por  la  popa  ‘del  buque  antisubmarino,  utilizando
dispositivos  muy  semejantes.

Al  terminar  la  contienda  puede’  decIrse  que  los  sistemas  de  lanzacargas
estaban  unificándose,  ‘habiéndose  adoptado  .el  varadero  popel  y  los  morteros
por  ambas  bandas.  Como  curiosidad  cabe  hacer  mención  del  sistema  empleado
en  los  destructores  franceses  (posteriores  a  la. guerra  1914-18)  dei  tipo  Le
Fantasque,  en  los  çuales  las  cargas  iban  bajo  ‘cubierta  sobre  una  especie  de
correa  sin  fin,  que  al  ponerse  en  marcha’va  arrojándolas,  previamente  regu
ladas,  por  una  porta  abierta  en  la  misma  ppa.
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Se  considera  que  una  carga  de  unos  1.30 kilogramos  de  T.  N.  T.,  como
las  últimas  de  la  Gran  Guerra,  resulta  gravemente  peligrosa  para  un  subma
rino  en  una  esfera  de  20  metros  de  radio,  con  centro  en  el  punto  de  explo
sión,  salvo  si  el  submarino  presenta  la  proa  o  la  popa,  en  cuyo  caso  el  radio
se  reduce  a  10  metros.

Más  allá  de  esta  zona  hay  otra  donde  las  averías  producidas  al  submarino
no  son  mortales,  pero  disminuyen  o  anulan  su  poder  combativo,  aparte  del
efecto  causado  en  la  moral  de  las  dotaciones.

Debido  a  la  poca  precisión  en  el  lanzamiento  de  las  cargas  surgen  los  nwr
teros,  cuyo  fin  es  aumentar  la  zona  de  riesgo  para  el  submarino.  Tomemos
como  ejemplo  el  mortero  Vickers,  puesto  que  no  hay  gran  diferencia  entre
los  distintos  tipos  de  estos  lanzacargas.  Este  ingenio,  que  montaron  todos  los
buques  de  nuestra  Armada  y  que  aún  montan  las  unidades  no  modernizadas,
dispone  de  dos  tipos  de  cargas  de  proyección,  de  190  y  110  gramos  de  ex
plosivo,  para  un  alcance  de  la  carga  de  80  y  40  metros,  respectivamente.  En
un  buque  que  monte  un  varadero  y  dos  morteros  por  banda,  si  hacen  fuego
simultáneamente  con  los  dos  tipos  de  carga  de  proyección,  la  zona  de  peligro
grave  para  el  submarino  pasa  de  40  metros  de  extensión  a  200  metros,  pu
diendo  hacerse  tantas  salvas  como  parejas  de  morteros  monte  el  buque.  He
aquí,  con  evidencia,  el  por  qué  del  empleo  del  moderno  lanzacargas.

Un  curioso  tipo  de  mortero  es  el  conocido  como  cañón  Y,  empleado  por
la  Marina  norteamericana  en  la  primera  guerra  mundial.  Como  indica  su
nombre,  consta  en  esencia  de  dos  cañones  abiertos  en  90°  y  unidos  a  una
boca  de  carga  común,  que  lanza  simultáneamente  dos  cargas  de  135  kilo-
gramos,  con  sus  tejas  correspondientes,  a  unos  30  metros  de  distancia,  con
lo  que  los  puntos  de  caída  de  las  cargas  quedan  a  40  metros  entre  sí,  tañ
genteándose  las  zonas  de  máximo  peligro  para  el  submarino.

Otro  gran  peligro  para  el  submarino  que,  cosa  curiosa,  causó  también
39  bajas,  al  igual  que  las  cargas,  entre  los  submarinos  del  Kaiser  en  el  período
1914-1918,  fué  y  es  la  mina  submarina,  que  en  transcurso  de  los  cuatro  años
de  la  primera  guerra  mundial  fué  utilizada  por  ambos  beligerantes  con  ver
dadera  profusión.

Las  minas  fondeadas,  formando  campos  en  las  zonas  donde  el  tráfico
mercante  hacía  suponer  la  presencia  de  submarinos,,  o  cerrando  pasos  que  a
éstos  les  eran  obligados,  contribuyeron  con  un  elevado  porcentaje  de  éxitos
(22  por  100  de  hundimientos)  a  la  lucha  antisubmarina  y  fueron  un  duro  golpe
para  la  moral,  generalmente  elevada,  de  las  dotaciones  alemanas,

En  1917,  y  con  objeto  de  bloquear  la  salida  septentrional  del  mar  del
Norte,  la  Marina  norteamericana  ideó  la  mina  de  antena.  Con  este  sistema
ya  no  es  indispensable  el  contacto  directo  con  la  propia  mina,  sino  que  basta
que  el  buque  enemigo  toque  un  conductor  de  cobre  antena,  que  sale  para
arriba  o  para  abajo  de  la  boya.  Como  curiosidad  diremos  que  en  la  zona  en
que  se  estrenó  este  tipo  de  mina  se  fondearon  70.000  artefactos  y  en  ella
se  perdieron  cinco  submarinos  alemanes:  los  U-3d,  UB-22,  U-92,  U-156  y
U-123.

Como  contrapartida,  los  submarinos  alemanes  resultaron  ser  excelentes
minadores;  fondearon  en  la  Gran  Guerra  alrededor  de  11.000  minas,  contra
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las  que  se  perdieron  cerca  de  cuatro  millones  de  toneladas  de  buques  mer
cantes  aliados.

Otro  tipo  de  arma  antisubmarina  empleada  en  la  Gran  Guerra  fué  el
torpedo  remolca4o,  de  origen  británico,  que  era  en  esencia  una  carga  explo
siva  remolcada  a  una  profundidad  determinada;  si  un  submarino  enganchaba
el  cable  éste  iría  resbalando  hasta  qt:e  la  carga  llegase  a  colisión  con  el  casco
del  buque.

En  1915  la  Marina  francesa  construye  el  torpedo  remolcado  tipo  Marse
llaise,  constituido  por  una  carga  de  perclorato  amónico,  remolcada  con  un
cable  de  acero  de  50  a  100  metros.  Este  artefacto  no  resultó  eficaz debido  a  la
delicadeza  de  su  mecanismo  de  seguro  y  aparato  de  fuego.  En  1916  uno  de
estos  modelos  explotó  al  fallar  el  seguro,  cuando  se  estaba  izando  a  bordo  del
patrulléro  C. Bory,  hiriendo  a  varios  marineros.  Al  año  siguiente  otro  patru
llero,  el Richeliej,  atacó  a  un  submarino  alemán  en  el  mar  Jónico  empleando  un
Marseallise,  pero  aunque  la  carga  llegó  al  contacto  con  el  submarino,  no  hizo
explosión  por  un  fallo  en  el  aparato  de  fuego.

Los  continuos  fracasos  llevaron  a  desechar  este  tipo  de  torpedo  remol
cado,  utilizándose  ya  al  final  de  la  guerra  el  italiano  Ginochio,  de  mejores  ca
racterísticas  que  el  anterior.  De  todas  formas,  el  rendimiento  de  esta  arma
fué  escaso  y  sólo  tres  submarinos,  los  UB-29,  U-8  y  UC-16, fueron  hundidos
con  este  medio;  a  causa  de  esto,  probablemente,  no  fueron  empleados  en  la
segunda  guerra  mundial.

Por  último,  haremos  mención  de  las  redes  armadas,  aunque  no  es  un
arma  propiamente,  sino,  como  su  nombre  indica,  una  red  en  la  que,  al  en
gancharse  un  submarino,  se  producían  una  serie  de  explosiones  de  cargas  co
locadas  convenientemente.

En  el  siguiente  cuadro  podemos  apreciar  el  grado  de  eficacia  de  los  dis
tintos  medios  aliados  de  lucha  antisubmarina  en  el  período  de  1914-1918.

CAUSA  DE  LA  DESTRUCCION      Stbmarinos     po•to

v1inas  :21,91
rgas  de  profundidad39          21,91
Abordaje        19          10,68
Torpedos  submarinos18          10,11
Causas  desconocidas16           8,99
Ruques  tranpas12           6,74
Cañón11           6,18
Accidentes10           5,62
Redes  armadas  6           3,37
Bosnhas  de  avión5           2,81
Torpedos  remolcados3           1,68

TOTAL17         100,00
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III.  SEGUNDA  GUERRA  MUNDIAL

Al  estallar,  en  septiembre  de  1939,  nuevamente  la  guerra,  Alemania  dis
ponía  de  57  submarinos,  y  durante  los  casi  seis  años  que  duró  la  contienda
habría  de  construir  1.137 más,  aunque  las  últimas  series  no  llegaron  a  entrar
en  combate;  a  estas  últimas  unidades  hay  que  añadir  unos  100  submarinos
italianos  y  casi  otro  centenar  de  sumergibles  japoneses.  Contra  esa  masa  de
submarinos,  de  muchísimo  mejores  características  que  los  de  la  anterior  con
tienda  y  dotados  por  excelentes  tripulaciones,  llevaron  a  cabo  las  Marinas
aliadas,  en  todos  los  mares  del  globo,  una  agotadora  lucha  con  todos  los  me
dios  a  su  alcance,  que  culminó  en  la  ya  legendaria  batalla  del  Atlántico  con
la  victoria  de  las  Marinas  anglosajonas,  a  costa  de  no  pocas  pérdidas.

Tanto  los  sistemas  de  detección  como  las  armas  recibieron  un  fortísimo
empuje  durante  la  dura  y  larga  guerra.

En  1939  la  casa  T/ickers  construía  para  la  Armada  británica  los  siguien
tes  tipos  de  cargas:  S.  R.  D.  C., o  de  corto  alcance;  la  L.  R.  D.  C.,  o de  largo
alcance,  y  la  A.  D.  C.,  o  carga  para  aviones

La  primera  carga,  para  ser  utilizada  desde  buques  de  superficie.  pesaba
180  kilogramos,  de  los  cuales  135  eran  de  explosivo,  y  tenía  una  espoleta
hidrostática  o  de  paso  de  agu;a con  regulación  para  15,  30,  40  y  60  metros;
se  podía  lanzar  con  morteros  o  varaderos  y  fué  utilizada  durante  toda  la
guerra,  en  cuyo  transcurso  se  mejoró,  pasando  de  3  a  3  metros  por  segundo
de  velocidad  de  hundimiento,  para  lo  cual  se  le  colocó  un  lastre  en  el  lado
de  la  espoleta;  la  carga  modificada  fué  conocida  como  E-17.

La  tipo  L.  R.  D.  C.  estaba  proyectada  para  ser  lanzada  por  morteros  es
peciales  de  instalaciones  fijas  en  tierra  para  la  protección  de  las  bases  y  puer
tos  importantes;  la  carga  explosiva  es  similar  a  la  anterior  y  la  espoleta  es
hidrostática;  el  alcance  del  lanzamiento  era  de  unos  500  metros,  pero  con
escasa  precisión.

La  A.  D.  C.,  especial  para  ser  lanzada  desde  aviones,  también  con  espoleta
hidrostática,  regulable  a  15  y  30  metros,  contra  submarinos,  y  a  ocho  metros
cuando  se  quería  utilizar  contra  unidades  de  superficie  a  fin  de  aprovechar
el  efecto  de  la  explosión  en  la  obra  viva  de  los  cascos;  este  tipo  de  carga  se
fabricaba  para  135  y  180  kilogramos  de  explosivo.

En  cuanto  a  morteros  y  varaderos,  se  emplearon  los  modelos  logrados  en
la  primera  guerra  mundial,  aunque  dotándolos  de  disparo  remoto  eléctrico.
Ya  al  final  de  la  contienda,  la  Marina  inglesa  prueba  satisfactoriamente  el
mortero  de  teja  recuperable,  ideado  por  la  Vickers  a  fin  de  ahorrar  las  tejas.
Es  en  esencia  un  mortero  Tickers  clásico,  cuya  teja  va  unida  por  sus  extre
mos  a  dos  cilindros  de  frenado  hidráulico,  rellenos  de  glicerira  y  cal  al
50  por  100.  En  la  parte  alta  del  mortero  hay  orificios  para  la  salida  de  gases;
los  cilindros  frenos  van  unidos  entre  sí  a  fin  de  igualar  la  presión,  que  llega
a  ser  en  su  valor  máximo  de  390 kilogramos  por  centímetro  cuadrado.

Le  reacción  sobre  cubierta  al  disparo  es  de  25  toneladas,  superior  a  la  del
mortero  clásico  (20  toneladas);  la  teja  tiene  topes  cambiables  para  el  lanza
miento  de  cargas  lastradas  y  normales.  El  alcance  máximo  es  de  48  y  61  me
tros  con  carga  lastrada  y  normal,  respectivamente.                -
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Al  comienzo  de  la  guerra,  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  empleaba  en
sus  unidades  antisubmarinas  la  carga  MK-6,  conocida  en  el  argot  naval  como
ash  ccni (lata  de  basura)  debido  a  su  forma,  muy  parecida  a  la  Vickers;  esta
carga,  de  190  kilogramos  de  peso,  llevaba  una  carga  de  136  kilogramos  de
T.  N.  T.,  de  funcionamiento  hidráulico.  Tenía  •una  regulación  de  30  a  300
pies;  pero,  después  de  varias  modificaciones,  se  aumentó  a  600  y  1.000 pies;
la  velocida4  de  hundimiento  era  de  tres  metros  por  segundo.

En  el  último  período  de  la  guerra  se  empezó  a  emplear  la  MK-9,  aún  en
servicio,  con  el  mismo  sistema  de  fuego  y  regulación  de  profundidad;  dada
su  forma  especial,  de  gota  de  agua, la  velocidad  de  hundimiento  aumentó  a
ocho  metros  por  segundo.  El  radio  mortal  para  el  submarino  de  la  MK-9  es
de  14  pies  a  100  de  profundidad,  y  el  radio  de  averías  graves,  de  28  pies,  a
igual  profundidad.

Otra  carga  empleada  por  la  Marina  norteamericana  durante  la  pasada
guerra  fué  la  MK-1O,  especialmente  concebida  para  la  defensa  de  puertos  y
para  ‘ser empleadas  por  patrulleros.  ‘Con  un  peso  de  29  kilogramos,  de  los
cuales  25  eran  de  explosivo,  podía  ser  arrojada  a  mano.  La  espoleta  de  tiempo
funcionaba  al  quemarse  una  mecha  encendida  en  el  momento  de  lanzarla,  en
regulación  para  50 y  100 pies;  la  velocidad  de  hundimiento  era  de  4,5  metros
por  segundo.

Tanto  la  MK-6  como  la  JIIIK-9 son  susceptibles  de  ser  lanzadas  por  vara
dero  o  mortero.  El  varadero  más  generalizado  en  la  Marina  norteamericana,
y  que  montaron  todos  los  destructores  y  escoltas,  es  el  MK-9.  capaz  para
12  cargas  y  con  dispositivo  de  dispa.ro local  o  remoto  con  transmisión  hidráu
lica;  tiene,  como  característica  especial,  unas  cuchillas  en  su  extremo  de  popa
que  zizallan  los  seguros  de  la  carga  en  el  momento  del  lanzamiento.  Los  bu
ques  americanos  estaban  equipados  generalmente  con  dos  de  estos  varaderos.

En  cuanto  al  mortero  empleado,  el  MK-6  es  en  esencia  parecido  al  Vickers,
aunque  menos  voluminoso.  Tiene  posibilidad  de  disparo  eléctrico  con  control
remoto  o  local  a  mano,  elevación  fija  de  450  y  tres  cargas  de  proyección  de
14,  20  y  28  onzas  de  peso  para  unos  alcances  de  cargas  de  60,  90  y  150
yardas.

Lá  teja,  de  29  kilogramos  de  peso,  tiene  un  tope  movible  a  fin  de  poder
ser  empleada  indistintamente  para  las  cargas  MK-6  y  MK-9.

Los  destructores  y  escoltas  americanos  estaban  equipados  con  un  número
de  morteros,  siempre  par,  que  oscilaban  entre  cuatro  y  diez.  Este  mortero  es
conocido  en  la  Marina  norteamericana  como  Canon  K.

Para  ser  empleadas  por  aviones  navales,  que  probaron  en  la  pasada  guerra
ser  excelentes  cazadores  de  submarinos  (de  los  781  submarinos  alemanes  hun
didos  entre  1939  y  1945,  336  lo  fueron  por  aviones)  la  Marina  norteameri
cana  construyó  las  cargas  MK-II  y  MK-III,  de  135 kilogramos  y  radio  eficaz
de  20  metros,  y  la  MK-IV,  de  270  kilogramos  y  de  un  radio  eficaz de  70  me
tros.

En  el  ao  1942  se  empieza  a  experimentar  en  Inglaterra  un  arma  anti
submarina  que,  en  unión  del  nuevo  detector  Asdic,  que  también  por  aquella
fecha  se  empezaba  a  montar  en  los  buques,  revolucionó  la  táctica  del  ataque
al  submarino  en  inmersión.  Esta  nueva  arma,  mantenida  en  el  más  riguroso
secreto  hasta  el  fin  de  la  guerra,  fué  conocida  con  el  nombre  de  Hedgehog

214                                                  [Agosto-Septiembre



ET7OLUCION  DE  LAS  ARMAS  ANTISUBMARINAS

(erizo).  El  Agregado  Naval  en  la  Embajada  norteamericana  en  Londres,
Capitán  de  Navío  Hammonds,  que  presenció  las  primeras  pruebas,  llevó  a  su
país  al  convencimiento  de  la  utilidad  de  la  nueva  arma,  y  en  1943  émpezó  a
instalarse  a  bordo  de  los  buques  de  la  U.  S.  Navy.

El  er2o  es,  en  esencia,  un  bastidor  con  24  espigos  colocados  sobre  cuatro
cunas,  que  pueden  ser  inclinadas  de  banda  a  banda  a  fin  de  corregir  el  balance
en  el  momento  de  fuego.  El  disparo,  eléctrico,  lanza  las  24  cargás  que  llegan
a  la  superficie  del agua  al  mismo  tiempo,  formando  una  rosa  circular  o  elíptica,
para  lo  cual  cada  espigo  tiene  una  elevación  fija  y  determinada  que  oscila
entre  610 el  número  1 y  24°  el  número  12;  al  llegar  una  carga  a  colisión  con
el  submarino  se  produce  la  explosión  de  ésta  y  el  resto  de  las  cargas  explotan
por  simpatía.

La  Marina  norteamericana  equipó  sus  buques  con  los  modelos  MK—1 O y
MK-11,  fijos  en  cubiertas,  y  posteriormente  con  los  MK-14  y 15,  orientables
en  demora;  el  peso  de  los  montajes  es  de  5.000  libras  y  con  las  24  cargas
aumenta  a  6.600  libras.

Para  disminuir  la  reacción  al  disparo  sobre  cubierta  las  cargas  se  disparan
por  parejas,  con  intervalo  de  0,1  segundos  en  el  MK-1O  y  0,2  en  el  MK-11;
por  tanto,  el  momento  de  fuego  no  es  instantáneo,  sino  que  dura  uno  cóñ
dos  y  dos  con  cuatro  segundos,  respectivamente.  A  pesar  de  esté  sistéma  la
reacción  sobre  cubierta  al  disparar  un  erizo  es  de  6.100  libras.

El  alcance  de  los  proyectiles  y  las  dimensiones  de  las  salvas  en  el  agua
varían  según  el  modelo  de  montaje  yel  tipo  de  proyectil,  pue  se  fabrica  para
dos  alcances.  En  el  1.1/1K-lO, con  proyectil  de  corto  alcance,  la  rosa  elíptica
tiene  su  centro  a  200 yardas  del  montaje  y  sus  ejes  son  de  140 por  120  pies,
siendo  el  tiempo  de  vuelo  de  8,6  segundos.  Con  el  proyectil  de  lárgo  alcance
estos  datos  varían  a  un  alcance  de  283  yardas  y  ejes  elipses  de  65  por  56
yardas,  siendo  el  tiempo  de  vuelo  de  diez  segundos.  Estos  datós  se  refieren- a
una  altura  del  montaje  de  20  pies  sobre  la  flotación,  sin  deriva,  y  con  una
temperatura  de  la pólvora  de  70°  F.

En  el  montaje  MK-11  las  características  de  la  rosa  de  piques  difieren  esen
cialmente  en  que  ésta  es  circular,  de  100  pies  de  radio  y  de  190  yardas  de
alcance  con  el  proyectil  de  larga  distancia;  los  tiempos  de  vuelo  son  de
8,9  y  10,2  segundos,  respectivamente.  Una  dotación  adiestrada  recarga  un
montaje  en  ochenta  y  nueve  segundos.

Con  el  aumento  de  velocidad  del  submarino  mejoran  sus  posibilidades  de
evasión  y  es  preciso  dar  más  maniobrabilidad  a  los  eri2os,  ya  que  maniobrar
con  el  barco,  no  siempre  es  posible.  Surgen  así  los  modelos  MK-14  y  MK-15.
Estos  equipos  se  montaron  sobre  basadas  de  cañones  de  40  milímetros  con
mando  a  distancia  y  fuego  remoto.  Tienen  la  particularidad  de  que  las  cunas
van  orientadas  normalmente  a  la  línea  de  fuego  y  no  en  el  plano  de  diame
tral,  comp  en  los  MK-1O  y  MK-11.  El  MK-14  se  orienta  en  30°  a  banda  y
banda,  y  el  MK-15  en  150° por  cada  banda.  La  salva  es  circular,  de  100  pies
de  radio;  son  también  24  los  espigos  y  se  disparan  las  parejas  con 0,2  segun
dos  de  intérvalo.  El  alcance  varía  de  187 á  265  yardas,  según  el  proyectil.

Otro  montaje  experimentado  por  la  Armada  norteamericana  es  el  X-2.  de
34  espigos,  con  un  ángulo  promedio  de  elevación  de  45°,  salva  circular  de
150  pies  y  alcance  de  200  yardas.  El  proyectil  erizo  pesa  69  libras,  de  las
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cuales  son  de  explosivo  de  30  a  34,  según  la  clase  que  de  éste  se  emplee  su
diámetro  máximo  es  de  7,2  pulgadas,  su  velocidad  de  vuelo  de  23  a  25  pies
por  segundo  y la  de  hundimiento  de  4,55 segundos  cada  100 pies.  Su  cola hueca
se  encastra  en  el  espigo,  y  en  su  parte  alta  lleva  la  carga  de  proyección.  La
espoleta  es  de  percusión,  del  sistema  de  masa pendular,  y  se  arma  por  medio
de  una  hélice  situada  en  la  cara  del  proyectil,  que  gira  al  entrar  en  el  agua.
Los  proyectiles  erizos,  externamente  iguales,  se  dividen  en  cortos  y  largos,
según  la  carga  de  proyección  que  les  da  inayor  o  menor  alcance.

Para  montar  en  pequeños  buques  antisubmarinos,  la  Marina  norteameri
cana  construyó  los  lanza-cohetes  MK-20  y  MK-22,  conocidos  por  Mousetrap
(ratonera).  El  MK-20  es  un  armazón  de  railes  con  elevación  fija  de  480,  en
los  cuales  se  colocan  cuatro  proyectiles  de  características  similares  al  proyectil
erizo,  que  se  disparan  eléctricamente.  La  reacción  sobre  cubierta  es  pequeña;
pero,  para  evitar  el  efecto  de  los  gases  sobre  ésta,  lleva  el  montaje  una  placa
def  lectora.  El  tiempo  de  vuelo  de  los  proyectiles  es  de  ocho  segundos;  su
velocidad  de  hundimiento,  de  4,5  segundos  cada  100  pies,  y  su  alcance,  de
360  yardas.  La  duración  de  disparo  (de  cuatro  cohetes)  es  de  1,3  segundos.

El  MK-22  es  igual  que  el  anterior,  pero  formado  por  dos  pisos  de  railes
con  un  total  de  ocho  cohetes.  La  duración  de  fuego  es  en  este  montaje  de  2,4
segundos  y  el  ancho  de  la  zona  de  impacto,  con ocho  cohetes,  es  de  50 yardas.
Estos  dos  equipos  son  poco  precisos  y  se  emplean  únicamente  en  defensas
portuarias.  Tanto  los  nsousetrap  como  los  erizos  necesitan,  para  ser  eficaces,
de  un  sistema  de  detección  perfeccionado  (Sonar,  asdic).

Las  ventajas  de  las  armas  de  proyección  a  proa  sobre  las  clásicas  cargas
de  profundidad  son  su  mayor  alcance,  que  evita  tener  que  pasar  por  encima
del  submarino  y,  por  tanto,  perder  el  contacto  sonar,  y  que  sólo  en  caso  de
impacto  hacen  explosión  los  proyectiles,  con lo  que  se  disminuyen  en  un  gran
porcentaje  las  interferencias  en  los  detectores,  aunque  no  se  consigue  el  efecto
desmoralizador  que  producen  las  explosiones  de  las  cargas  en  la  dotación  del
submarino  atacado.

Los  equipos  de  los  buques  del  final  de  la  segunda  guerra  mundial,  en  lo
que  a  armas  submarinas  se  refiere,  estaban  formados  por  un  par  de  erizos  (o
uno  solo,  si  era  MK-15),  uno  o  dos  varaderos  y  varios  pares  de  morteros.

IV.  POSTGUERRA

Con  el  triunfo  de  las  potencias  aijadas  sobre  el  Eje  llega  al  mundo  una
paz,  tan  ansiada  como  precaria.  No  tardarían  mucho  en  delimitarse  las  nue
vas  fronteras  políticas.  Los  antiguos  aliados  enfrentan  sus  ideologías,  dando
paso  a  lo  que  hadado  en  llamarse  guerra  fn  a,  que  se  traduce  en  una  febril  y
costosa  carrera  de  armamentos.

En  el  capítulo  de  armas  navales  las  antisubmarinas  alcanzan  una  gran  pre
ponderancia,  ya  que  es  el  submarino  el  buque  que  más  ha  evolucionado  a  lo
largo  de  la  última  guerra,  mejorando  sus  características  extraordinariamente
(de  los ocho nudos  máximos  en  inmersión  de  los  U-VII  a  los  24  de  los  XXVI
Waither  de  fin  de  la  guerra)  y  consiguiendo  con  la  propulsión  nuclear  una
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elevadísima  velocidad  en  inmersión  (superior  a  los  30  nudos)  y  una  autono
mía  prácticamente  ilimitada.

En  una  posible  tercera  guerra  mundial  habrían  de  enfrentarse,  sin  ningún
género  de  dudas,  las  marinas  del  mundo  libre  y  la  cada  di  más  potente  
numerosa  flota  submarina  soviética,  en  una  nueva  y más  dura  batalla del  Atlán
tico  extendida  a  todos  los  mares  del  globo.

Es  por  tanto  problema  de  vital  importancia  para  las  marinas  occidentales
el  estudio  y  desarrollo  práctico  de  los  medios  de  detección,  armas  y  tácticas,
de  tal  forma  que puedan  garantizar  la  seguridad  del  tráfico  naval  de  los países
anticomunistas.

Veamos  a  continuación  una  síntesis  de  las  armas  antisubmarinas  que,  desde
el  fin  de  la  pasada  guerra,  han  sido  construidas  y  montadas  en  los  buques  de
las  naciones  del  bloque  occidental.

En  los  últimos  meses  de  la  guerra,  los  buques  de  la  Armada  británica  em
pezaron  a  experimentar  una  nueva  arma  de  proyección,  denominada  Squid,
construída  por  la  Vickers.  Consta  el  Squid  de  tres  tubos  montados  en  una
cuna,  sobre  muñones,  y  con  su  eje  de  giro  en  la  línea  de  proa-popa.

La  basada  va  soldada  a  cubierta  y,  por  tanto,  fija  en  orientación.  Cada
tubo  o  cañón  dispara  un  proyectil,  con  un  pequeño  intervalo  de  tiempo,  a  fin
de  disminuir  la  reacción  sobre  cubierta,  que  es  en  total  de  37,5  toneladas.
ros  cañones  tienen  una  elevación  fija  de  450  y  están  ligeramente  desviados
entre  sí,  en  el  plano  de  la  línea  de  fuego,  para  formar  la  rosa  de  piques,  que
es  triangular  y  de  125  pies  de  lado,  o  174,  según  sean  montaje  proel  a  popel.

El  mecanismo  de  fuego  y  recámara  para  el  alojamiento  del  cartucho  im
pulsor  va  en  la  parte  inferior  de  los  tubos.  Para  proceder  a  la  carga  éstos  se
abaten  90° a banda  y  banda.  El  proyectil,  de  55 X  12 (máximo)  pulgadas,  pesa
39iJ  libras,  de  las  cuales  207  son  de  explosivo.  El  alcance  en  polígono  es  de
275  yardas  en  montaje  proel  y  375  en  montaje  popel.EI  radio  de  acción  des
tructora  es  de  siete  metros  y  la  velocidad  de  hundimiento  de  20  pies  por  se
gundo.  Los  primeros  400  pies  y  el  restó  a  50  pies  por  segundo.

La  espoleta  es  de  mecanismo  de  relojería  y  va  colocada  en  la  cabeza  del
proyectil;  su  regulación  en  profundidad  va  de  50  a  900 pies,  regulación  que
se  hace  automáticamente,  mediante  un  cable  que  entra  por  la  boca  de  los
cañones  en  el  montaje  cargado,  enchufándose  en  la  espoleta.

Los  destructores  ingleses  llevan  un  montaje  (a popa)  o  dos  (a  proa  y  popa)
con  una  completa  instalación  de  detección  Asdic,  estabilización,  regulación  de
profundidad,  control  de  fuego  y  equipos  de  carga.

Posteriormente  la  casa  Vickers  construye  el  Limbo,  que  es  en  esencia  un
Squid  de  un  mayor  alcance,  que  oscila  entre  374  y  1.000 yardas  y  orientable
a  cualquier  demora.  Ese  alcance  se  consiguió  dando  mayor  longitud  a  los tubos,
y  la  variación  del  mismo,  abriendo  más  o  menos  las  válvulas  de  paso  a  las
recámaras  de  los  tubos.  La  graduación  de  las  espoletas  no  se  hace  como  en  el
Squid,  sino a  través  de  unós  anillos  que  lleva  el proyectil

Los  más  modernos  buques  ingleses  montan  estos  equipos  antisubmarinos.
En  la  Marina  norteamericana  las  modernas  armas  antisubmarinas,  en  servicio
o  experimentación  desde  el  final  de  la  última  guerra,  se  pueden  describir  .en
tres  grupos:  Cargas de  profundidad,  armas  de  proyección  y  torpedos.

Las  cargas  de profundidad en servicio  actualmente  en  la  U.  S.  Navy  son
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de  influencia  (acústica  o  magnética)  aunque  algunos  buques  aún  lleven  en  sus
cargos  las  MK-9,  La  de  influencia  acústica  MK-14  es  una  MK-9,  cuyo  meca
nismo  de  fuego  ha  sido  sustituido  por  un  mecanismo  acústico  A-4;  una  batería
de  agua  de  mar,  que  reactiva  a  los  60  pies  proporciona  la  energía  necesaria.
El  mecanismo  A-4  es  de  tipo  ultrasonoro  activo.  Emite  continuamente  un  haz
supersónico  dirigido  hacia  abajo,  de  una  frecuencia  de  emisión  de  25  kiloci
clos.  Cuando  encuentra  un  obstáculo,  el  eco  devuelto  llega  al  A-4  con una  fre
cuencia  diferente  debido  al  efecto  Doppler.  El  mecanismo  combina  las  fre
cuencias  de  salida  y  entrada,  proporcionando  un  batido  que  varía  con  la  pro
ximidad  del  obstáculo;  cuando  es  cero  o  casi  cero  se  produce  la  explosión.
Es  mortal  para  un  submarino  en  un  radio  de  acción  de  15  pies.  Su  velocidad
de  hundimiento  es  de  25  pies  por  segundo.  Se  activa  a  los  70  pies  y  se  auto-
destruye  a  los  2.500.  Las  explosiones  cercanas  (de  otras  cargas)  bloquean
durante  1,5  segundos  el  dispositivo  acústico,  a  fin  de  evitar  la  explosión  pre
matura.

La  MK-8  es,  igualmente,  una  carga  de  influencia,  pero  magnética.  Puede
regularse  también  hidrostáticamente;  se  activa  a  los  45  pies  y  se  autodestruye
a  los  900.  Su  funcionamiento  es  en  esencia  el  siguiente:  El  campo  magnético
de  un  submarino  produce  una  distorsión  en  las  bobinas  que  lleva  la  carga;  la
distorsión  produce  una  corriente  que  activa  el  detonador.  Este  dispositivo  actúa
al  pasar  a  una  distancia  máxima  de  20  pies  del  submarino.  Va  provisto  tam
bién  de  seguro  de  explosión  próxima.

Por  último,  cuenta  la  Armada  de  los  Estados  Unidos  con  un  tipo  de  carga
de  profundidad  atómica  MK-1,  conocida  por  Betty,  para  ser  lanzada  por  avio
nes  antisubmarinos  Neptune  y  Gramman;  el  radio  mortal  de  esta  carga  es
de  una  milla.  Actualmente  está  modificada  con  un  dispositivo  de  retardo  para
poder  ser  lanzada  por  un  buque  y  darle  tiempo  a  salir  de  la  zona  peligrosa;
este  último  modelo  se  llama  Lulu.

En  lo  referente  a  armas  de  proyección,  la  industria  naval  norteamericana
ha  construído  un  equipo  para  sustituir  a  los  erizos  MK-15  en  los buques  anti
submarinos.  Este  equipo,  el  MK-108,  conocido  por  Weapon  Alfa,  es  un  lan
zador  de  cohetes  que  dispara  22  a  un  ritmo  de  uno  cada  cinco  segundos,  y  a
una  distancia  entre  400  y  800  yardas.

El  funcionamiento  del  MK-108  es  automático  y  no  necesita  sirvientes  en
el  montaje  durante  el  fuego.  Su  movimiento  en  elevación  es  de  10°  a  90°,. y
en  orientación,  1500  a  banda  y  banda.  El  montaje  pesa  21  toneladas;  su  ele
vación  de  disparo  máximo  es  de  600  y  la  carga  siempre  s  hace  en  Q00. tar
dando  menos  de  un  segundo  en  pasar  de  ésta  a  la  de  fuego.  La  instalación  del
arma  hay  que  complementarla  con  un  sistema  de  relleno  del  cargador,  de
22  cohetes  (tipo  revólver),  y  de  un  perfeccionado  sistema  de  detección.

El  proyectil  MK-1  es,  aunque  mayór,  de  aspecto  muy  semejante  al  em
pleado  en  los  erizos.  Tiene  un  peso  total  de  270  kilogramo,  de  los  diales  170
son  de  explosivo;  sus  dimensiones  máximas,  2,6><  0,3  metros,  la  velocidad
de  hundimiento  es  de  14  metros  por  segundo  y  el  tiempo  de  vuelo  máximo,
de  trece  segundos.  El  disparo  es  eléctricó  y  la  espoleta,  de  proximidad.  y  mag
iiética,  funciona  a  seis  metros  del  blanco;  tiene  un  seguro  de  inercia  y  se  arma
en  el  aire  mediante  el  giro  de  una, hélice.  Dado  su  autómatisnao,  el  arma  Alfa,
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a  pesar  de  sus  buenas  características,  resulta  muy  cara,  de  delicado  entre
tenimiento  y  muy  propensa  a  averías

Producto  de  las  continuas  investigaciones  y  experiencia  de  la  industria
norteamericana,  en  su  esfuerzo  para  dotar  a  la  Armada  de  los  Estados  Uni

dos  de  armas  capaces  de  hacer  frente  con  éxito  a  los  modernos  submarinos
es  el  Asroc  (cohete  antisubmarino),  la  más  moderna  y  poderosa  arma  anti
submarina,  en  la  actualidad  probada  con  éxito  en  el  crucero  Norfolk;  ha  sido
instalada  en  las  últimas  unidades  puestas  en  servicio,  los  diez  destructores  de
la  clase  King  y  las  18  fragatas  Adans.

El  Asroc,  complementado  con  el  nuevo  sonar  AN/SQS-23,  constituye  el
más  efectivo  equipo  contra  submarinos  que  naveguen  a  alta  velocidad  y  gran
profundidad.  Consta  de  un  torpedo  anti-submarino  acústico,  unido  a  un  cohete
impulsor.  El  conjunto  mide  4,8  metros  y  su  peso  es  de  450  libras.  La  rampa
de  lanzamiento,  con  estiba  para  ocho  proyectiles  montada  sobre  una  basada
de  cañón  de  cinco  pulgadas,  va  instalada  a  proa  del  puente  o  entre  las  cHme
neas,  según  el  tipo  de  buque.  Su  funcionamiento,  sintetizado,  es  el  siguiente:
Detectado  un  submarino  e  identificado  como  enemigo,  un  calculador  electró
nico  determina  rápidamente  su  rumbo  y  velocidad  y  lanza  el  conjunto  cohete-
torpedo.  Una  vez  a  la  distancia  apropiada,  el  cohete  se  desprende  y  el  torpedo
continúa  su  vuelo,  hasta  caer  sostenido  por  un  paracaídas  en  las  proximida
des  del  objetivo.  Ya  en  el  agua,  el  mecanismó  acústico  guía  al  torpedo  lle
vándole  a  colisión  con  el  submarino.  El  alcance  práctico  del  Asroc  es  alrede
dor  de  las  10.000 yardas,  y  su  gran  velocidad  y  precisión,  unidas  al  perfeccio
nado  torpedo  acústico,  le  han  convertido  en  un  arma  verdaderamente  temi
ble.  En  algún  caso  el  torpedo  puede  ser• sustituido  por  la  carga  atómica  Lulu.

La  versión  submarina  del  Asroc  es  el  Subroc,  para  ser. empleada  por  sub
marinos  (los  S.  S.  K.)  El  Subroc  puede  ser  disparado  por  un  submarino  en
inmersión,  saliendo  el  torpedo  a  superficie,  donde,  impulsado  por  cohetes,  hace
una  trayectoria  balística  que  le  conduce  a  las  proximidades  del  blanco.  El
alcance  máximo  del  Subroc  es  de  50  nillas  y  actualmente  se  encuentra  en
período  de  ensayo.

Queda  ver  por  último  la  versión  aérea  del  Asróc,  conocida  por  el  nómbre
de  Petrel,  un  proyectil  aire-superficie  compuesto  de  un  núcleo  que  es  un
torpedo  sobre  el  que  se  han  colocado unas  alas  desprendibles,  cola,  una  turhina
J-44  de  reacción,  de  un  empuje  de  1.000 libras  y  mecanismo  de  mando  a  dlis
tancia.  Tiene  24  pies  de  largo,  13  de  envergadura  y  dos  de  diámetro  de  f use
laje.  El  Petrel  se  lanza  desde  aviones  y  se  dirige  al  blancó  por  medio  de  un
dispositivo  de  seguimiento;  antes  de  caer  en  el  agua,  por  radio  se  despren
den  las alas  y demás  aditamentos  de  vuelo,  quedando  convertido  en  un  torpedo
buscador,  que  funciona  normalmente.

•Las  más  destacadas  características  de  todas  estas  arma  son  su  gran  alcance
y  su  velocidad.

En  lo  referente  a  torpedos  anti-submarinos,  la  Marina  nor±eamericana  ha
dado  gran  importancia  a  éste  tipo  de  artefactos,  por  considerarlos  (tanto  solos
como  formando  parte  de  las  armas-cohetes  antes  mencionadas)  el  armá  más
efectiva  contra  los  submarinós  moderños.

Estos  torpedos  de  acecho,  acústicos,  activós  o  pasivos,  se  iniciaron  con  e!
MK-32,  nodelo  1,  que  no  llegó  a  ser  puesto  en  servicio.  Una  serie  de  modi
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ficaciones  y  continuas  mejoras  en  sus características  han  dado  lugar  al  MK-44,
recientemente  entregado  a  la  U. S.  Nawy.

El  MK-32,  modelo  2,  es  un  torpedo  acústico  activo,  de  2,08  metros  por
480  milímetros  de  diámetro;  pesa  350  kilogramos,  de  los  cuales  49  son  de
explosivo.  Es  alimentado  por  una  batería  de  plata  y  óxido  de  cinc,  que  le  pro
porciona  una  autonomía  de  8.640  metros  a  12  nudos  (veinticuatro  minutos  Lle
duración).  La  profundidad  va  de  los 20  a  los  70  metros,  a  cuyo  límite  máximo
se  autodestruye.

Su  funcionamiento,  que  es  a  grandes  rasgos  el  de  todos  los  torpedos  de
acecho,  se  puede  sintetizar  así:  se  lanza  el  torpedo  en  las  proximidades  del
submarino  enemigo;  éste,  al  caer  al  agua  (ya  con  los  seguros  de  espoleta  y
funcionamiento  quitados)  se  hunde  (flotabilidad  negativa,  10  kilogramos),  y  al
llegar  a  los  seis  metros  el  mecanism.o acústico  empieza  a  emitir  impulsos  en
una  frecuencia  de  50  kilociclos  y  se  dispone  a  la  recepción.  El  torpedo  gira
en  espiral,  hacia  una  banda  previamente  seleccionada  y  aumentando  su  pro
fundidad;  al  llegar  a  los  75  metros,  si  no  ha  recibido  ningún  eco,  permanece
girando  en  esta  cota.

Cuando  el  MK-32  recibe  un  eco,  cesa  en  su  fase  de  búsqueda  y  se  dirige
al  encuentro  de  la  causa  productora  del  mismo,  iniciando  la  fase  de  persecu
ción  que  termina  con  el  impacto  del  submarino  detectado.  Los  ángulos  má
xinos  de  bajada  y  subida  están  determinados  previamente  (búsqueda,  +  30

—  2,5;  persecución,  +  30  —  15°)  y  el  máximo  alcance  acústico  es  de  560 me
tros.

Este  torpedo  tiene  cabeza  de  ejercicio  y  un  sistema  de  recuperación  al
agotarse  la  batería,  que  para  ejercicios  dura  siete  minutos.  Todo  el  sistema
de  control  del  ingenio  es  electrónico.  Se  lanza  desde  buques,  por  medio  de
canastas  o  varadero  o  desde  avión,  para  lo  cual  va  dotado  de  un  paracaídas
que  se  desprende  al  llegar  al  agua.

Otrós  tipos  de  torpedos  antisubmarinos  que  utiliza  la  Armada  norteame
ricana,  aunque  algunos  se  consideran  ya  anticuados,  son  los  siguientes:

El  MK-34,  pasivo,  de  tres  metros  de  longitud,  1.140  libras  de  peso.  con
175  kilogramos  de  explosivo;  autonomía  de  11.000  yardas  a  11  nudos,  en  la
fase  de  búsqueda,  y  de  3.500 a  17  nudos,  en  la  de  persecución;  en  el  alcance
acústico  máximo  es  de  1.500 yardas.

El  MK-35,  torpedo  clásico,  con  cabeza  acústica,  para  ser  lanzado  desde
buques  contra•  submarinos;  sus  características  se  mantienen  en  secreto.

El  MK-27,  acústico  pasivo,  con  velocidades  de  12 y  16 nudos  para  las  dos
fases  de  búsqueda  y  persecución;  el  MK-28  es  el  mismo  que  el  anterior,  pero
con  velocidad  única  de  14  nudos.

Por  último,  los  MK-43  y  44,  de  poco  peso  (unas  250  libras)  y  gran  velo
cidad,  acústicos  activos,  para  ser  empleados  por  buques,  aviones  y  helicóp
teros.

Para  finalizar  la  relación  de  armamento  moderno  antisubmarino  mirte
americano  haremos  mención  del  D4SH,  modelo  DSN-i,  pequeáo  helicóptero
sin  piloto,  dirigido  por  radio  desde  a  bordo  y  armado  con  un  torpedo  anti
submarino  acústico.  El  DASH,  fabricado  por  la  Gyrodyne  para  la  U.  S.  Navy,
se  está  experimentando  con  éxito  actualmente.

En  Europa,  además  de  Inglaterra,  otras  potencias  navales  modernizan  sus
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equipos  de  armas  antisubmarinas,  bien  sobre  prototipos  norteanericanos,  cuya
poderosa  industria  permite  continuas  innovaciones,  bien  sobre  proyectos  ori
ginales  de  cada  país.  En  Italia  la  industria  naval  ha  desarrollado  algunas  ar
mas  antisubmarinas  de  resultado  satisfactorio,  inspiradas  en  la  idea  de  unifica
ción  y  bajo  coste.  En  1956,  en  el  centro  de  L.  A.  S.  de  Specia,  se  probó  con
éxito  un  arma  de  proyección  denominada  Lancia-bas  (lanza  bombas  antisub
marina),  arma  que  ha  sido  instalada  en  casi  todos  los  buques  de  la  Armada
italiana.  Del  Lancia-ba  se  construyen  tres  tipos:  el  sencillo  de  una  sola  caña,
el  de  dos  y  el  de  tres  o  triplo.

El  triplo  consta  de  un  montaje  con  tres  cañas,  de  cuatro  y  seis  metros  de
longitud,  formando  un  triángulo  equilátero ;  no  está  estabilizado;  la  elevación
fija  para  disparo  es  de  450,  y  90°  para  cargar;  se  orienta  en  cualquier  de-
mora.  El  peso  del  conjunto  es  de  18 toneladas  y  su  alcance,  de  200  a  900  me
tros,  regulándose  por  la  estrangulación  de  la  salida  de  gases.  Tiene  un  ritmo
de  fuego  de  tres  bombas  cada  nueve  segundos,  y  la  carga  se  hace  por  medio
de  un  tambor  con  capacidad  para  18  bombas,  que  se  recarga  en  siete  minutos.
Las  bombas  se  disparan  con  intervalos  de  0,3  segundos  siendo  la  reacción
sobre  cubierta  de  37  toneladas.  Todo  en  el  montaje  se  efectúa  automáticamen
te,  a  excepción  de  la  carga  de  los cartuçhos  impulsores;  desde  el  control  sonar
se  envían  los  datos  de  alcance,  regulación  de  espoleta  y  demora.

El  montaje  doble  es  más- sencillo;  su  peso  es  de  siete  toneladas,  se  carga
normalmente  y  el  ritmo  de  fuego  es  de  ocho  bombas  en  doce  segundos.

El  m.ontaje  sencillo,  del  mismo  peso,  automático,  efectúa  20  disparos
por  minuto.

Por  último,  y  para  ser  instalado  en  pequeñas  unidades  de  patrulla,  existe  el
Lancia-Bas  de  un  solo  cañón  y  manejo  manual;  pesa  cinco  toneladas  y  se
carga  por  medio  de  dos  tambores  laterales  de  -seis -hon-bas cada  uno.

Otro  dispositivo - antisubmarino,  que  completa el  armamento  -de los -buques
italianos,  es  el  Menon,  poyççtad  para  lanzar  bombas  antisubmarinas  del
mismo  tipo  que  las  Lancia-Bas;  el  montaje  es  fijo,  con 60°  de  elevación  y  fijo
también  en  orientación.  Está  proyectado  para  alojar  inicialmente  cinco  bom
has;  el  manejo  es  manúal  y,  por  estrangulación  de  los  gases  de  combustión
del  cartucho  de  proyección,  se  lógran  alcances  de  120,90 y  60  metros;  el  ritmo
de  fuego  es  de  tres  a  cinco  segundos.

El  proyectil  Ras,  común  para  todas  las  armas  anteriormente  menciona
das,  y  que  también  puede  ser  lanzado  desde  varaderos  y  portaaviones,  es  de
forma  hidrodinámica,  pesa -  160  kilogramos,  de  los  cuales  75  son  de  alto  ex
plosivo,  y  mide  1,10 X  0,32  metros;  la  velocidad  de  hundimiento  es  de  15  me
tros  por  segundo  y  el  radio  destructivo  el  de  seis  metros;  la  espoleta  puede
ser  de  contacto,  hidráulica  o  de  influencia.  -

-   La  gran  ventaja  de  este  ti.po de  proyectil  es  que  puede  emplearse  én  todas
las  armas  antisubmarinas  instaladas  a  bordo

Por  último,  haremos  mejición  del  torpédo  Filo  Gsida,  que  llevan  los  des
tructores  tipo  Indónaito.  Es  un  ingenio  que,  a  lo  largo  - dé  su  carrera  de
12.000  metros,  marcba- -unido por  un  fino  cable  de  cuatro  conductores  al  bu
que,  desde  cuya  central  antisubmarina  se  le  guía  contra  el  blanco.

Algunos  buques  italianos  cedidos  por  -los Estados  Unidos  van  armados
con  erizos  MK-11  y  cargasMK-9.  -  -  -  -  -  -
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La  industria  sueca  también  fabrica  armas  antisubmarinas  para  su  Armada
y  para  las  de  otros  países  europeos.  La  casa  Bofors  ha  construido  con  éxito
un  arma  de  proyección  antisubmarina  conocida  como  lansci-cohetes  Bofors.
Consta  de  una  basada,  con  puntería  con  orientación  de  360°,  soportando  cua
tro  tubos  de  3,2  metros  que  disparan  los  cohetes.  Es  automático  y  se  carga
en  90°;  variando  la  elevación  entre  150 y  90°  se  consigue  la  variación  alcance
de  330  y  823  metros.  El  peso  del  montaje  es  de  6.200  kilogramos.  Para  dis
minuir  la  reacción  sobre  cubierta  se. disparan  los  proyectiles  de  uno  en  uno,
con  trés  segundos  de  intervalo;  en  la  recarga  se  invierten  unos  cinco  minutos.
El  proyectil  o  cohete  pesa  253- kilogramos,  de  los  cuales  100  son  de  explosivo,
y  mide  2  por  0,30  metros;  su  velocidad  máxima  en  la  trayectoria  aérea  es  de
90  metros  por  segundo,  siendo  la  espoleta  regulable  entre  14  y  251  metros.

También  se  construye  el  lanzacohetes  con  seis  tubos.  Las  Marinas  inglesa
y  francesa  han  montado  en  sus  buques  estos  equipos.  La  Marina  francesa,  en
las  unidades  de  nueva  construcción,  ha  centradó  su  armamento  en  el  lanza
cohetes  Bofors  de  seis• cañas  y  torpedos  antisubmarinos.  Algunos  buques  nás
antiguos,  cedidos  por  los  Estados  Unidos,  montan  los  clásicos  equipos  de
erizos  y  cargas  de  profundidad.  --

Los  torpedos  franceses  son  convencionales,  de  50  nudos  de  velocidad,  do
tados  con  espoleta  m,agnética o  de  percusión.  El  lanzamiento  se  hace  orientando
los  torpedos  en  domora  e  inclinación  la  distancia  de  lanzamient9  varía  entre
600  y  1.700 yardas,  dependiendo  de  la  proximidad  del  blanco.  Generalmente  se
lanza  en  salvas  de  tres  a  seis  torpedos.  Los  montajes  de  lanzamientç  son  tri
ples  y  los  buques  van  equipados  con  dos  o  cuatro  de  éstos.  -

Además  de  las  armas  mencionadas  cuenta  la  Marina  gala  con  un  ingenio
que,  por  los sorprendentes  resultados  obtenidos  en  las  últimas  y  recientes  prue
bas,  pudiera  juzgarse  como  la  mejor  arma  antisubmarina  del  momento.  Se
trata  del  Ma-la fon,  artefacto  de  concepción  y  construcción  estrictamente  fran
cesas  y  que  ha  sido montado  en  el  escoita  de  escuadra  Lc  Galissoniire,  el  más
moderno  buque  antisubmarino  francés.

El  Mak4on,  proyectil  subsónico,  presenta  el  aspecto  de  un  pequeño  avión
de  cortas  alas;  es  autodirigido  en  altitud,  - por  medio  de  un- radioaltimetro  y
teledirigido  en  dirección.  Se  lanza  desde  una  rampa  colocada  a  popa  del  bu
que,.  por  medio  de  aceleradores  de  pólvora;  una  vez  en  el  aire  se  desprenden
los  aceleradores  y  el  proyectil  pasa  a  ser  controlado  por  radar  desde  el  barco.
Un  calculador  recibe  las  señales  del  radar.  (posición  del  Mala-fon  respecto  al
barco)  y  del  sonar  (datos  del  submarino).  Llegando  a  la  altura  del  submarino
se.  activa  un  paracaídas  que  deja  caer  el  proyeçtil  suavemente  en  el  agua;  una
vez  dentro  de  ella  se  inicia  la  fase  de  búsqueda  con el  sonar  activo  de  que  va
equipado  y,  obtenido  el  contacto,  se  dirige  al  blanço  y  lo  destruye.  El  alcance
de  esta  efectiva  arma  es  ‘de  20  kilómetros  y,.  de  continuar  el  éxito  de  sus
pruebas,  será  considerado  cornó  el  ingenio  más  interesante  del  armamento
antisubmarino  actual...  ,

La  técnica  moderna  al  servicio  de  las  Marinas  occidentales  no  se  ha. de
tenido  al  conseguir  la  panoplia  de  armas  reseñadas  a  lo  largo, de - estas  páginas,
sino  que  continúa  tratando  de  mantenerse  por  encima  en  el  duelo  entablado
entre  el  submarino  y  el  binomio  detector-arma  antisubmarina.  Por  tanto,  mien
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tras  dure  la  paz  —y  quiera  Dios  que  sea  larga—  continuarán  los  esfuerzo  de
los  hombres  sobre  los que  recae  la  pesada  carga  de  la  defensa  del  mundo  libre.

V.  NUESTRA  MARINA

Las  armas  antisubmarinas  con  que  han  sido  equipados  ntiestros  buques
hasta  el  plan  de  modernización,  actualmente  en  ejecución,  son  de  procedencia
o  modelo  inglés.  Nuestros  destructores  tipo  Alsedo  y  Sánchez-Ba’rcáiztegui,
y  posteriormente  los  minadores  tipo  Júpiter  y  fragatas  tipo  Pizarro  han  mon
tado  o montan  varaderos  y  morteros  Vickers,  fabricados  por  la  S.  E.  de  C.  Na
val,  del  tipo  que  la  Armada  británica  consagró  en  la  primera  guerra  mundial
y  con  los  que  inició  la  segunda.

El  material  de  las  cargas  de  profundidad  comprende  los  tipos  Vickers  de
180  kilogramos,  de  espoleta  hidráulica  y  de  paso  de  agua,  así  como  la  carga
nacional  Hispánica,  de  187  kilogramos  de  peso,  de  los  cuales  140  son  de  ex
plosivo,  con velocidad  de  hundimiento  de  tres  metros  por  segundo  y  regulable
hasta  200 metros  de  profundidad.  La  espoleta,  modelo  Mena,  también  nacio
nal,  es  de  funcionamiento  hidrostático.

También  han  sido  empleadas,  aunque  actualmente  se  hayan  dado  de  baja,
lotes  de  cargas  rusas  B-1,  alemanas  W.  B.  F.  y  To’rpedini italianas  En  la  ac
tualidad  las  unidades  no  modernizadas  están  armadas  con  varaderos  y  mor
teros  Vickers.

El  plan  de  modernización,  con  ayuda  técnica  y  material  norteamericanos,
ha  venido  a  sacar  a  nuestra  Armada  de  un  atraso  de  años  y  a  elevar  conside
rablemente  el  bajo  nivel  de  eficacia  en  que  se  encontraban  nuestras  unidades
navales  por  causas  de  todos  conocidas y ajenas  por  completo a  la  propia  Marina.

Hoy  en  día,  con  el  plan  anteriornente  mencionado  a  punto  de  finalizar,
cuenta  nuestra  Armada  con  25  unidades  antisubmarinas  que,  si  no  son  el
último  grito,  son  excelentes  escuelas  y  escalón  intermedio  para  alcanzar  la
meta  que  España  necesita  y  a  España  corresponde.

Confiemos  en  que,  un  día  no  lejano,  estas  unidades,  una  vez  cumplida  su
misión,  vayan  siendo  relevadas  por  otras,  modernas  y  poderosas,  que  nos  ga
ranticen  una  lucha  victoriosa  contra  los  submarinos  que  un  día  pudieran  ser
nuestros  enemigos.
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¿Reorganización  ante  el  Programa  Naval?

1  se  reflexiona  que  un  acorazado  es  una  gran  máquina
integrada  por  nwmerosísimas  pequeñas  ‘máquinas que  sin
excepción  han  de  fitncionar  con  su  máximo  rendimiento
en  las  horas  supremis  del  combate,  y  si  se  considera  que
esas  mil  pequeñas  máquinas  son  manejadas  por  el perso
nal  de  a  bordo  en  momentos  excepcionales,  en  momentos
en  que  todo  el  buque  en  tensión  semeja  un  infierno,  se
induce  claramente  la  necesidad  absoluta  de  una  organi

zación  modelo  y  de  una  enseñanza  acabada, si  el  buque  ha  de  desarrollar  su
máxima  eficiencia  en  dichas  horas.

En  un  Regimiento  cada soldado  pudiera  ser  un  autómata  que  dispara  bien
su  fusil  y  evolucionara  correctamente  a  la  voz  de  sus  Oficiales  y  al  toque  del
tambor  o  corneta;  en  un  buque  no:  el  simple  marinero  ha  de  poseer  una  cul
tura  técnica  por  la sencilla  razón  de  que  el  medio  en  que  vive  todo  es  técnico.
Ahora  bien:  ese mundo  de  acero  ha  de  ser  minejado  por  un  solo  hombre,  por
el  Comandante,  cuando  se  le  exija  que  funcioie  como  máquina  de  destrucción,
y  este  hombre,  encerrado  en  una  torre  blindada,  ha  de  lograr,  sin  que  le  vean
y  sin  que  él  vea,  que  toda  la  dotación  intere  sus  esfuerzos,  tan  heterogéneos,
para  realizar  su  idea  táctica  y  las  modificaciones  de  ella  a  que  le  conduzcan
las  circunstancias  variadisimas  de  un  combate.  El  problema  es  indudablemen
te  difícil,  y  su  solución  no  puede  ser  más  que  deficiente,  si  se  compara  con  la
que  se  podría  obtener  si  todo  obedeciera  al  esfuerzo  directo  del  Jefe.  Después
de  estas  breves  reflexiones  se  comprenderá  lo  esencial que  es  en  un  buque,  no
ya  una  organización,  sino  una  organización  modelo,  cuidadosísima,  estudiada;
se  comprenderá  también  por  qué  el  elemento  directivo  o  de  Estado  Mayor,
los  Oficiales,  están  a  bordo  en  proporción,  respecto  a  la  gente  de  filas,  mucho
más  elevada  que  en  cualquier  otro  organismo.

Ante  todo  es  preciso  distinguir  en  la  organización  de  todas  las  armadas
dos  personales:  el  ejecutivo  o  militar  y  el  poliaico militar.  Al  primero  corres
ponde  hacer  vivir,  por  así  decirlo,  al  buque en  sus  distintos  elementos:  navega
ción,  artillería,  máquinas  y  torpedos,  y  el  segundo,  auxiliar  a  aquél  en  las
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cuestiones  no  técnicas:  Sanidad,  administración  y  justicia.  Existen,  además,
distintas  clases  de  ingenieros  que  forman  el  personal  constÑctor  y  consulti
vo.  Como  ma’s adelante  se  verá,  el  personal  ejecuti’uo se  divide,  en  la inmensa
mayoría  de  las  naciones,  en  dos  Cuerpos:  Cuerpo  General  y  Cuerpo  de  Má
quinistas.  Ai  primero.  compete  la navegación,  artillería  y  torpedos,  y  al  segun
do,  las  máquinas  motrices,  todas  las  que  funcionan  con  vapor  y  los  motores
de  explosión  o combustión  interna.  La  electricidad  está  en  manos  de  los  Of icia
les  del  Cuerpo  General  en  casi  todas  las  Marinas.

La  organización  de  la  Armada,  en  lo  que  se  refiere  a  su  personal,  tiene
como  capítulo  más  importante  la  enseñanza  de  los  distintos  elementos  que  la
integran.

La  enseñanza  del  personal  de  la  Marina  de  Guerra,  base  indiscutible  de  su
eficiencia  en  las  horas  supremas,  es  de  las  que  han  preocupado  y  preocupan-
hondamente  la  atención  de  los  directores  de  los  asuntos  navales  en  las  po
tencias  marítimas  de  primer  orden.  ¿ Cómo  formar  el  personal  de  la  Armada
que  ha  de  dirigir  y  mandar  un  buque  de  guerra  y  los  diversos  elementos  tan
complejos  que  lo  integran?  Tal  es  la  pregunta  cuya  respuesta  ha  motivado
largas  discusiones,  titubeos  sin  cuento  y  no  pocos  planes.  Los  modernos  bu
ques  de  guerra  son,  valga  el  símil,  verdaderas  enciclopedias  mecánicas,  en  las
que  cada máquina,  cada ni1eccsnismo, cada elemento,  en  fin,  de  los  que  lo inte
gran  son  los  artículos  de  ellas  ¿Puede  exigirse  al  Oficial  de  Marina  que  do
mine  siquiera  medianamente  esas  enciclopedias  en  función?  Sólo  a  capacidades
intelectuales  que  no  abundan  podría  cxi gírselaa  conocimientos  tales  que  pu
dieran  dominar  ese  conjunto,  en  el  que  tan  pronto  es  la  electricidad  como  la
termodinámica,  la  astronomía  náutica  como  los  torpedos,  la  artillería  con  su
balística  exterior  e  interior  como  el  pilotaje,  la  táctica  como  la  estrategia,  las
que  requieren  la  atención  del  Oficial  de  Marina  de  Guerra.  No  es  sólo  esto:
Aun  suponiendo  esas  capacidades  excepcionales,  sería  preciso  dotarlas  de  cons
tituciones  físicas  también  excepcionales,  pues  no  todos  los  hombres  son  ca pa
ces  de  soportar  las penalidades  de  la  mar,  la vida  poco  higiénica  en  lós  escon
didos  senos  de  un  acorazado  o  de  un  submarino.  Los  buques,  a  igualdad  de
todos  los  elementos  que  los  integran,  valen  lo  que  valen  sus  dotaciones,  que
son  los  elementos  principales  de  ellos,  los  que  le  dan  vida,  por  así  décirlá.

¿Es  preciso  ese dominio  de  todos  los  elementos  que. integran  un  buque  para
obtener  de  él  su  máxima  eficiencia  en  la  hora  suprema  del  combate?  La  con
testación  que  se  impone  es  la afirmativa:  Del  dominio  sobre  las  partes  y  sobre
el  todo  debe  resultar  el mayor  rendimiento.  Pero  esta  verdad  sin  contrádiccjón
¿es  realizable?  Se  puede  categóricamente  afirmar  que  no.

Sólo  con  especialistas para  cada rama  de  las  ciencias aplicadas  que  se  utili
zan  en  el  buque,  cabría esperar  un  dominio  de  las  partes;  pero  ¿qué  ocurriría
cuando  en  el  combate  vayan  cayendo  los  especialistas,  si  no  hay  otros  que  se
pan  sustituirlos?  Si,  por  el  contrario,  todos  deben  saber  de  todo,  ¿qué  densidad
de  conocimientos  se  puede  esperar  de  ellos?

Hace  ya  algunos  años  que  se  nota  una  tendencia  marcada  a  disminuir  esa
multiplicidad  de  conocimientos  en  un  solo  Cuerpo  o,  al  menos,  a  disminuir  la
densidad,  por  así  decirlo,  de  ellos,  dejando  sólo  en  cada  individuo  de  él  una
especialidad  en  la  que  pueda  encauzar  todas  sus  energías  intelectuales.

Inglaterra  y  los  Estados  Unidos  han  sido  las  primeras  naciones  que  han
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roto  los  moldes  antiguos  y  se  lanzaron  radicalmente  por  el  nuevo  sendero,
otras  han  tomado  soluciones  intermedias,  y  las menos  persisten  en  su  plan  an
tiguo.

Otro  de  los  problemas  capitales  de  la  enseñanza  naval  es  la del  Cuerpo  de
Maquinistas.  Hasta  que  las  máquinas  no  adquirieron  en  los  buques  la inipor
tancia  que  actualmente  tienen,  las  complicaciones  que  hoy  presentan,  los  ma
quinistas  eran  practicones  de  pocos  conocimientos;  pero  a  medida  que  dicha
importancia  ha  ido  en  aumentO,  los  encargadós  de  manejarlas  han  ido  para
lelamente  adquiriendo  consideraciones  hasta  ser  equiparados  a  Oficiales  eje
cutivos.  Claro  es  que,  como  la máxima  misión  de  los  maquinistas  es  ser  Jefes
de  Máquinas,  su  carrera  es  más  limitada,  y  en  general  no  pasan  del  empleo
equivalente  a  Capitán  de  Fragata  en  nación  alguna,  salvo  en  Inglaterra,  si
persiste  la  nueva  organización,  y  en  los  Estados  Unidos,  aun  cuando  al pasar
a  más  altos  cargos  dejan  de  pertenecer  ya  a  la  especialidad.

La  conveniencia  de  que  los  ingenieros  y  maquinistas  se  nutran  también
del  Cuerpo  General,  es  muy  discutida;  sin  embargo,  puede  decirse  que  la  in
mensa  mayoría  de  los marinos  convienen  en  que  eso  es  lo mejor,  aunque no  sea
realizable  prácticamente.  La  dificultad,  hasta  ahora  no  vencida,  proviene,  en
lo  que  se  refiere  a  los  maquinistas,  de  la  clase social  de  que  se  nutre  el  Cuer
po  General;  no  siendo  la  enseñanza  de  los  Oficiales  de  la  Armada  gratuita  y
resultando,  por  el  contrario,  lyastante cara  en  la mayoría  de  las naciones,  están
de  hecho,  aunque  no  lo  estén  de  derecho,  imposibilitados  de  ingresar  en  dicho
Cuerpo  las  clases  pobres  y  hesta  medianamente  acomodadas.  Los  individuos
que  ingresan  pertenecen,  aun  en  las  naciones  de  régimen  más  democrático,  a
un  nivel  social  que  de  ningún  modo  se  presta  a  servir  en  las  cámaras  de  cal
deras  y  máquinas,  servicio  duro  y  contrario  a  sus  hábitos.  Esta  es  la  razón
por  la  que  los  maquinistas  no  podrán  formar  parte  del  Cuerpo  General  mien
tras  el  Estado  no  abone  los  gastos  de  enseñanza  para  ingreso  en  el  Escalafón
de  dicho  Cuerpo.

En  lo  que  se  refiere  al  Cuerpo  de  Ingenieros,  no  existe  la  misma  dificul
tad,  y,  sin  embargo,  la unión  no  se  ha  he.cho. La  razón  pudiera  ser  que  no  es
fácil  tener  en  un  sólo  individuo,,  como  en  España  se  ha  pretendido,  un  Oficial
de  Marina  y  un  ingeniero,  pues  una  profesión  excluye  a  la  otra,  al  necesitar
ambas  de  todas  las  energías  individuales  dedicadas  con  constancia,  sin  inte
rrupción  alguna,  a  ellas. Además,  ambas  profesiones  no  tienen  muchos  puntos
de  contacto  ni  necesitan  el  mismo  caudal  de  conocimientos  matemáticos.  El
Oficial  de  Marina  se  forma  en  los  buqués,  y  el  ingeniero  naval,  en  los  asti
lleros  y  talleres.

Así,  textualmente,  dicen  los  párrafos  transcritos  del  artículo  correspondien
te  a  la  palabra  Marina  en  la  Enciclopedia  Universal  Ilustrada  (tomo  XXXIII,
página  160 y  siguientes),  editada  por  Hijos  de  J. Espasa  en  el año  1930.  ¡ Hace
treiñta  y  tées  años!  Muchos  años  para. la  vida  de  una  Marina  moderna.

Salvando  las  naturales  diferencias  por  evolución  de  circunstancias,  por

haber  desaparecido  algunos  prejuicios  que  se  mencionan,  por  haber  quedado
anticuados  ciertos  conceptos  y  haberse  incorporado  otros  nuevos  a  complicar
el  problema,  debemos  convenir  en  que  el  planteamiento  apuntado  en  el  citado
artículo  del  Espasa  es  de  franca  y  palpitante  actualidad.  Por  ello,  y  con  objeto
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de  facilitar  un  poco su  lectura  para  lograr  el  fin  que  se  persigue,  me  he  permi
tido  hacer  una  cita  tan  larga;  es  muy  interesante  para  redondear  la  idea,  leer
el  artículo  completo,  mucho  más  extenso  en  el  texto  original.  En  él  se  sinte
tizán  las  soluciones  dadas  por  diversas  Marinas  al  problema  de  la  formación
del  personal,  así  como  la  evolución  sufrida  por  todas  en  ese  sentido,  evolu
ción  de  la  que  estamos  siendo  espectadores,  en  cierto  modo  sujetos.  A  falta
de  mejor  información,  parece  insustituible.

Este  tema  ha  sido  tratado  profusamente  en  esta  REVISTA  GENERAL  du
rante  los  últimos  tres  o  cuatro  años.  El  último  artículo  aparecido,  mientras
escribo  estas  notas,  es  de  gran  ecuanimidad  y  realmente  constructivo;  ese
trabajo  es  el  que  me  anima  a  escribir.

El  problema  de  la  formación  del  personal  está  continuamente  planteado,
no  es  nada  sorprendente;  sin  embargo,  llama la  atención  lo poco  que  ha  cam
biado  su  planteamiento  en  el  caso  particular  de  nuestra  Marina  desde  1930,
en  líneas  generales.  Aunque  siempre  existió  y  seguirá  existiendo  el  problema
de  la  formación  del  personal  en  las  Marinas  militares,  en  consideración  al
progreso  y  evolución  de  las  ciencias  aplicadas  al  buque  y,  en  general,  a  la
guerra  naval,  el  problema  tratado  no  debe  estar  planteado  continuamente  en
los  mismos  términos.

La  Marina  militar  y  el  problema  de  formar  al  personal  son  congénitos  y
no  podrá  encontrarse,  desde  luego,  una  solución  aplicable  perpetuamente;  sin
embargo,  puede  encontrarse  una  tan  sencilla,  tan  flexible  y  fácil  de  aplicar
que  la  formación  de  los  nuevos  Oficiales  evolucione  paralelamente  con  el  ma
terial,  mientras  que  los  antiguos  se  adaptan  a  los  nuevos  métodos  y  aun  a
las  nuevas  técnicas,  sin  grandes  cambios  orgánicos.

El  barco  es  la  célula  fundamental,  la  piedra  angular  del  organismo  de  la
Marina.  Los  cambios  que  introduce  en  su  utilización  el  avance  de  las  técnicas
repercuten  en  su  estructura,  y  esta  repercusión  modifica  el  empleo  táctico  y
estratégico  de  una  manera  tan  recíproca  que  ambos  conceptos  no  pueden  divor
ciarse,  llegando  en  cierto  modo  a  confundirse  la  causa  con  el  efecto.

Esta  circunstancia  debe  obligar  a  frecuentes  cambios  en  la  organización
de  las  Marinas,  so  pena  de  llegar  a  plantear  problemas  tan  agudos  de  fórma
ción  del  personal,  de  mantenimiento  del  material  (muy  ligado  a  la  formación
del  personal), ‘de  logística  y  de  otro  tipo,  que  si  la  orgánica  no  progresa  o  lo
hace  en  dirección  equivocada  surge  a  veces  la  necesidad  de  producir  verda
deras  revoluciones  en  las  normas  legales  para  no  caer  en  el  caos  o  en  la
inoperancia.

De  hecho  la  modernización  produjo  el  forzamiento  de  algunas  normas  le
gales,  en  aras  de  la  eficacia  de  las  unidades,  al  estructurar  sus  organizaciones
con  una  orientación  actualizada;  pero  no  se  produjo  sino  después  de  largos
y  complicados  debates,  y  además  algunas  soluciones  adoptadas  tienen  cierto
carácter  provisional,  arrastrando  todavía  problemas  sin  resolver  encadenados
al  principal:  plantillas,  especialidades,  etc.

¿ Qué  nos  reserva  en  este  sentido  el  Programa  Naval?
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Haciendo  abstracción  de  muchísimos  otros  aspectos,  acaso  tan  graves,  y
de  las  ventajas  de  diversa  índole  que  reportará,  es  de  prever  que  en  el  capí
tulo  personal  los  problemas  serán  acuciantes  mientras  no  se  les  ponga  remedio
y,  dentro  de  ese  capítulo,  parece  que  la  estructuración  actual  de  ios  Cuerpos
será  anacrónica  e  inútil.  En  realidad  se  han  dado  grandes  y  bien  encamina
dos  pasos  en  la  madre  de  los  Cuerpos:  la  Escuela  Naval  Militar.

En  la  historia  de  nuestra  Marina  es  posible  encontrar  ejemplos  de  Cuer
pos  de  Oficiales  que  se  desglosaron  del  General,  desdobiándose  algunos  de
ellos  en  otros  a  su  vez.  Cabe citar  Cuerpos  que  volvieron  a  integrarse  en  aquél
y  otros  que  prácticamente  nacieron  cón  sus  funciones  propias.

Es  sabido  que  la  existencia  de  Cuerpos  se  debe  a  un  problema  de  forma
ción;  indudablemente  la  complejidad  de  funciones  parece  necesitar  una  va
riedad  de  grupos  de  individuos  perfectamente  diferenciados,  para  realizarlas.
Es  cierto  e  indiscutible,  puesto  que  cada  individuo  no  puede  dominar  la  plu
ralidad  de  técnicas  necesarias  para  desempeñar  sucesivamente  todas  las  fun
ciones.  Sin  embargo,  creo  que  el  problema  de  formar  al  personal  no  debe  re
solverse  sacrificando  la  unidad.  Esto  parece  constituir  un  error  que  cada  día
resultará  más  difícil  corregir,  si  se  desea  una  organización  adecuada  de  los
Servicios.

La  misión  de  la  Marina  es  una.  Si  confundir  la  misión  con  alguna  de  las
misiones  parciales  es  imperdonable  desde  el  punto  de  vista  de  la  eficacia,  mu
cho  peor  es  subdividir  las  misiones  parciales,  más  o  menos  complejas,  en  los
compartimientos  estancos  representados  por  los  Cuerpos.  Suponer  que  de  ese
modo  la  suma  de  misiones,  la  integración  de  los  actos  encaminados  a  cumplir
las,  va  a  proporcionar  un  resultado  compacto,  homogéneo  y  preestablecido  sin
grandes  márgenes  de  error,  me  parece  excesivamente  optimista.  Es  decir,  que
sólo  cabe  esperar  el  requerido  nivel  de  eficacia  y  alcanzar  un  porcentaje  ópti
mo  cuando  existe  idéntica  doctrina  para  los  Oficiales  de  Guerra  y  unidad  de
profesión  (expresión  afortunada,  recogida  de  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA

de  mayo  de  1963).
No  sé  cómo  habrán  influído  los  problemas  sociales,  económicos,  políticos

y  de  otra  índole  para  llegar  al  estado  actual  del  personal  de  la  Armada;  no
lo  sé  ni  creo  que  tenga  mucho  interés  ya  el  mirar  hacia  atrás,  si  no  es  tan
atrás  como  nos  ha  invitado  a  mirar  el  Capitán  de  Navío  V.  Almín  en  su  ar
tículo  de  mayo  último,  para  entroncar  en  aquel  panorama  el  futuro  de  la
organización  del  personal  de  nuestra  Marina.

En  el  artículo  citado  se  presenta  un  cuadro  que  expresa  inmejorablemente
la  división  plural,  terrible,  a  que  se  encuentran  sometidos  quienes  deben
desarrollar  una  misión  común.

Por  elló  pretendo  aportar  mi  granito  de  arena  en  el  debate  abierto  en  aquel
cuaderno  dé  la  REVISTA.

Si  he  de  concretar  de  algún  modo  mis  ideas  ha  de  ser  refiriéndome  a  lo
que  conozco:  El  Cuerpo  de  Máquinas,  creado  por  Ley  de  26  de  mayo  de  1944
(D.  .0.  núm.  122),  su  misión,  los  problemas  del  desarrollo  de  la  misma  y  po
sibles  soluciones.
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El  Cuerpo.

a)  Es,  desde  luego,  hijo  del  Cuerpo  General  en  el  nivel  de  ideas que  es
tablecía  el  Capitán  de  Ntavío V.  Almín,  y  ello  se  refleja  en  el  artículo  cuarto
de  la  citada  Ley:  El  personal  del  Cuerpo  de  Máquinas  disfrutará  de  los  mis
inos  derechos  y  prerrogativas  que  las  Leyes  y  Reglcu’i’&entos en  vigor  conceden
a  los  demás  Cuerpos  Patentados  de  la  Armada...

b)  Es  también  hijo  del  antiguo  Cuerpo  de  l&aquinistas  por  nacer  preci-.
samente  de  la  reorganización  de  aquél  (artículo  primero)  y  verse  afectado,  to
davía  hoy,  por  disposiciones  anticuadas  relativas  a  dicho  Ctierpo  a  causa  de
no  haberse  publicado  aún  el  Reglamento  previsto  en  el  artículo  diecinueve  o
porque  al  estar  en  vigor  disposiciones  anteriores  a  su  creación,  que  no  pre
veían  su  existencia,  se  siguen  aplicando  las  relativas  a  aquél.

c)  También  puede  considerarse  un  poco  hijo  del  Cuerpo  de  Ingenieros
Navales,  po.r tener  una  misión  que,  en  cierto  modo,  es  continuación  y  comple
mento  de  la  de  aquéllos,  según  se  refleja  en  el  apartado  b)  del  artículo  segun
do  cuando  dice,  refiriéndose  a  los  elementos  de  propulsión  en  los  buques,  en
la  más  amplia  acepción  del  concepto,  así  como  a  toda  clase de  aparatos,  etcé
tera,  que  corresponde  al  Cuerpo  de  Máquinas:  La  reparación  de  los  referidos
elementos  en  cuanto  por  su  imp ortlrncia no  exija  la  intervención  directa  del
Cuerpo  de  Ingenieros  Navales  o  resulte  imposible  pretenderla.

En  este  orden  de  ideas  los  Oficiales  de  Máquinas  son  Ingenieros  ejecuti
vos  (incapacitados  para  proyectar).

Indudablemente  cuando  se  planteó  el  problema  de  crear  el  Cuerpo  de
Máquinas  debió  de  debatirse  mucho  la  solución  y  el  modo  de  enfocarlo;  es
taba  en  juego  la  eficacia  de  unas  instalaciones  y  de  un  personal  fundamental
de  los  barcos.  Seguramente  muchos  miembros  del  Cuerpo  General  abogaron
por  encuadrar  nuevamente  la  función  en  el  Cuerpo,  como  lo  estuvo  desde  la
aparición  de  la  máquina  hasta  1915.  La  solución  chocaría  con  un  escollo  casi
insalvable.  ¿ Cómo  formar  al  nuevo  personal  encajado  en  el  Cuerpo  General?
¿ Es  factible  de  un  modo  eficaz?  ¿ Cómo  aprovechar  los  conocimientos  del  per
sonal  ya  formado?  ¿ Dejándolos  en  el  Cuerpo  que  finalmente  se  reorganizó  o
pasándolos  al  General?  ¿ Cómo  acoplar  al  personal  nuevo  de  esta  especialidad
con  el  antiguo?

Lo  cierto  es  que  la  balanza  se  inclinó  hacia  un  lado  que  hoy  se  considera
equivocado  (naturalmente,  porque  hemos  sido  espectadores  de  los  aconteci
mientos  posteriores.).  Sin  embargo,  no  parece  demasiado  equivocado  salvo  en
que  no  debió  enfocarse  como  un  Cuerpo  tan  radicalmente  separado  en  la  for
mación  de  tipo  general  y  con  legislación  propia,  teniendo  en  cuenta  la  nece
saria  convivencia  e  íntima  cooperación  para  el  desarrollo  de  la  misión  común,
especialmente  en  los  barcos.

La  misión.

Se  prescribe  en  el  artículo  segundo  de  la  referida  Ley,  y  en  líneas  gene
rales  es  de  todos  conocida.  Recientemente  se  le  ha  conferido  a  los  Jefes  de
Máquinas,  además,  el  manejo,  entretenimiento  y  conservación  de  los  apa
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ratos  e  instalaciones  eléctricas  y  de  seguridad  interior  con  motivo  de  la  ne
cesidad  orgánica  de  vigorizar  el  concepto  moderno  de  Servicio  como  ente  de
la  organización  de  los  buques,  lo  que  ha  dado  lugar  a  crear  la  especialidad
de  Electricidad  y  la  aptitud  de  Seguridad  Interior  para  su  aplicación  en  ellos,
probablemente  al  amparo  del  apartado  a)  del  citado  artículo  segundo,  el  cual
dice  que  les  corresponde  el  manejo,  entretenimiento  y  conservación  de...
y  aparatos  que  en  los  buques,  Bases  y  Estaciones  Nava’es  no  se  hallen  re
gla’mentariarnente  asignados  a  otros  Cuerpos,  pero  rompiendo  con  la  tradi
ción  de  que  los  Oficiales  del  Cuerpo  General  desempeñasen  estos  destinos,
parcialmente,  toda  vez  que  algunos  de  a  bordo  y  todos  los  de  tierra  siguen
desempeñados  por  ellos.  Esto  es  una  demostración,  todo  lo  remota  que  se
quiera,  de  que  por  lo  menos  estos  dos  Cuerpos  se  van  entrañando  más  y  más
a  merced  de  las  exigencias  orgánicas  modernas.

Para  mejor  comprensión  de  lo  que  ha  de  seguir,  fijemos  ahora  dos  con
ceptos  sobre  el  Jefe  de  Máquinas:

a)  Tiene  una  misión  operativa  complementaria  de  la  que  realizan  los
Comandantes  de  los  buques,  formando  parte  de  sus  planas  mayores.

b)  Es  la  falange  extrema  de  uno  de  los  múltiples  dedos  de  la  Dirección
de  Material  por  lo  que  se  refiere  al  entretenimiento  y  conservación  de  los
eiementos  puestos  a  su  Cargo.

Estos  dos  aspectos  se  aglutinan  en  el  Servicio  de  Máquinas.  La  estruc
tura  servicio  ha  de  ser  autosuficiente  y  perfectamente  hilada  en  todos  sus  as
pectos  para  que  el  jefe  del  mismo  pueda  llegar  con  éxito  a  la  ejecución  del
fin  previsto,  con  unas  atribuciones  proporcionadas  a  su  responsabilidad  ante
el  Comandante.  El  fin  a  conseguir  por  el  Servicio  de  Máquinas  es,  en  un
sentido  amplio,  mantener  el  buque  como  vehículo  y  soporte  del  Servicio  de
Operaciones  (ampliando  este  concepto  a  las  armas).  Los  conceptos  fijados
sobre  lo  que  debe  ser  el  Jefe  de  Máquinas  son  independientes  del  Cuerpo  a
que  pertenezca,  es  decir,  sea  del  Cuerpo  que  sea,  será  necesario  exigirle  una
formación  que  ya  está  sancionada  por  la  experiencia.

Tengamos  en  cuenta  que  el  Jefe  de  Máquinas  tiene  una  formación  su
perabundante,  actualmente,  para  desempeñar  tal  misión.  Veamos  la  razón:
Pertenece  a  un  Cuerpo  con  una  misión  compleja,  de  la  cual  sólo  realiza  una
porción  que  debiera  desarrollar  en  equipo  con  el  resto  de  los  Oficiales  del
Cuerpo  o,  por  lo  menos,  con  parte.  Sin  embargo,  una  organización  correcta
impide  el  entronque  vertical  de  los  individuos  que  forman  el  Cuerpo  para
evitar  la  dualidad  de  mando  sobre  algunos  de  ellos,  como  se  puede  apreciar
claramente  para  el  caso  concreto  del  Jefe  de  Máquinas,  excluidas  las  delega
ciones  de  mando.

Es  decir,  los  Cuerpos,  por  lo  menos  el  que  nos  ocupa,  no  son  realmente
Cuerpos  en  el  sentido  de  desarrollar  conjuntamente  una  misión  común;  desde
este  punto  de  vista  son  un  conjunto  de  individuos  capaces  de  realizar  sucesi
vamente  las  tareas  parciales  asignadas  al  Cuerpo,  tendentes  al  mismo  fin,
pero  sin  hilación  adecuada.  Esta  es  la  razón  por  la  que  los  Oficiales  llegan
ya  a  Jefes  de  Máquinas  con  un  bagaje  de  conocimientos  superior  al  necesa
rio:  están  virtualmente  preparados  para  otras  misiones  que  habrán  de  des
empeñar...
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Sin  embargo,  todos  y  cada  uno  de  ellos  forman  parte  de  organismos  que
se  encadenan  y  se  entroncan  verticalmente  unos  con  otros  en  relación  con
el  mantenimiento  de  las  instalaciones,  muy  estrechamente  ligados  y  en  cola
boración  con  Jefes  y  Oficiales  del  Cuerpo  General,  que  tienen  asignadas
también  misiones  de  mantenimiento.

¿  Cabría  concatenar  entonces  sistemas  venosos  de  acción  (no  de  mando)
y  estructurar  un  organismo  que  desarrollara  como  un  conjunto  la  misión  del
mantenimiento  de  las  instalaciones  de  los  buques?

Yo  estoy  convencido  de  que  sí  y  de  que  sería  muy  ventajoso  para  llegar
a  un  programa  de  mantenimiento  preventivo  y  para  aprovechar  mejor  el
grado  de  formación  alcanzado  al  llegar  al  empleo  de  Comandante.

Si  por  un  momento  hacemos  abstracción  de  la  existencia  de  los  Cuerpos
y  de  sus  Escalas  e  imaginamos  que  todos  los  Jefes  y  Oficiales  pertenecen  a
un  Cuerpo  único,  pero  cada  uno  con  la  especialidad  que  actualmente  ostenta,
y  centramos  nuestra  atención  exclusivamente  en  la  misión  que  cada  uno
desempeña  encuadrado  en  el  organismo  a  que  pertenece,  para  afinar  las  mi
siones  precisas,  reajustando  los  organigramas,  coordinando  algunas  estruc
turas  de  otro  modo  y  entroncando  com,osea  más  conveniente  todas  las  aten-
dones  de  la  Marina,  por  ramas  paralelas,  con  el  Almirantazgo,  para  lograr
la  máxima  efectividad  de  cada  organismo,  posiblemente  se  obtendría  una  gran
simplificación  en  el  conjunto,  logrando,  merced  al  ahorro  consiguiente,  la
vigorizac.ión  de  algunos  de  los  existentes  y  la  aparición  de  los  nuevos  que
sea  necesario  crear.

Supongamos  ahora  que  todo  el  personal  se  encuentra  escalafonado  por
riguroso  turno  de  antigüedad;  el  cuadro  obtenido  será  perfectamente  armo
nioso,  mientras  no  se  produzca  la  primera  vacante...

¿ Pero  para  qué  está  el  sistema  racional  de  ascender?

Dejemos  por  el  momento  sin  responder  esta  pregunta  y  volvamos  sobre
una  idea  ya  apuntada.

Si  los  individuos  que,  agrupados,  deben  llevar  a  cabo  una  misión  no  están
enlazados  para  desarrollarla  a  modo  de  equipo,  cada  uno  tiende  a  hacer  süya
la  misión  del  grupo  y  ésta  se  realiza  a  merced  de  esfuerzos  personales,  muy
loables,  pero  nefastos,  porque  dan  lugar  a  la  aparición  y  al  establecimiento
de  criterios  personales,  siempre  peligrosos  para  el  equilibrio  del  conjunto  si
no  están  revisados  o  proceden  de  la  superioridad  (lo  cual  equivale  a  enlazar
a  los  individuos  del  grupo).  Si  además,  como  ocurre  en  la  práctica,  los  es
fuerzos  personales  van  ligados  a  los  esfuerzos  personales  de  individuos  de
grupos  distintos,  el  resultado  baja  más  en  calidad  y  rendimiento  o,  por  lo
menos,  se  corre  el  riesgo  de  que  sea  así.

La  eliminación  de  estos  inconvenientes  sólo  cabe  en  la  estructuración  ade
cuada  de  los  organismos  y  atenciones  de  la  Marina,  al  agrupar  a  los  indivi
duos  dentro  de  ellos,  no  en  Cuerpos,  sino  en  un  Cuerpo  común  con  unidad
de  profesión,  pero  con  distinta  formación  adicional.  No  se  debe  confundir  la
misión  de  un  Oficial  con  la  del  Cuerpo  a  que  pertenezca,  ni  parece  lógico
pensar  que  todos  tengan  capacidad  para  llegar  a  cumplirlas  una  por  una.

El  estudiar  unas  materias  hasta  cierta  altura  intelectual  útil  a  la  labor
de  conjunto  de  la  Marina  requiere  tiempo  que  forzosamente  irá  en  detri
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mento  de  la  preparación  de  otras  al  mismo  nivel.  Así,  para  alcanzar  la  for
mación  requerida  parece  más  lógico  escalonarlas.

En  la  Escuela  Naval  Militar  deben  cursarse  con  aprovechamiento  dis
ciplinas  clave:  Humanidades  (muy  descuidadas),  Matemáticas,  Física  y  Quí
mica.  Principios  de  ciencias  aplicadas  a  los  buques.  Formación  naval  y  mili
tar.  Organización  de  la  Marina  y  de  sus  distintas  unidades.  Desarrollo  de
funciones  varias  a  bordo.  Prácticas  a  bordo.  Sin  olvidar  el  atletismo,  de
portes,  periodismo,  juegos,  etc.,  y  cuidando  la  religión  y  la  instrucción  sa
mtaria.

Los  Oficiales  así  dotados  podrían  desempeñar  destinos  rutinarios,  como
subalternos  de  otros  más  experimentados  y  mejor  preparados,  guardias  de
todas  clases,  escuelas,  formaciones,  etc.

Complementando  los  estudios  con  cursillos  de  adiestramiento,  capacita
ción  y  especialidad  al  nivel  actual,  pasarían  a  desempeñar  los  destinos  nor
males  de  los  Oficiales  que  hoy  proceden  (con  fuerte  especialización)  de  la
misma  Escuela:  Comandancias  menores,  segundas  Comandancias,  Jefaturas
de  Máquinas,  Aprovisionamientos,  etc.

Al  llegar  a  cierta  graduación  el  tronco  común  se  desgaja  en  ramas  de
especialización  útiles  a  la  Marina,  independientemente  que  alguno  pudiera,
esporádicamente,  servir  en  otra  o  incluso,  cubriendo  ciertas  condiciones,  cam
biar  de  rama.  En  la  graduación  establecida  así  se  haría  una  selección  para
ascender  por  cada  rama  (puede  ser  en  dos  grados:  Capitán  de  Fragata  y
Capitán  de  Navío).

Finalmente  las  distintas  ramas  se  unirían  en  el  ascenso  al  Almirantazgo,
que  constituiría  la  copa  del  árbol  así  formado,  por  partes  proporcionales  a
las  ramas,  pero  no  estando  los  procedentes  de  cada  una  aptos  para  desempe
ñar  cualquier  destino  dentro  de  aquél.

Las  ventajas  selectivas  son  enormes  y  completado  con  el  cuadro  de  pegas,
contrapegas  y  condiciones  para  ascender  hasta  Comandante  o  Capitán  de
Corbeta,  en  el  ejemplo  y  los  méritos  y  razones  para  ascender  por  una  rama
o  por  otra,  amén  de  los  precisos  para  ser  elegido  Almirante,  creo  que  queda
plasmado  un  sistema  racional  de  ascenso,  contestando  a  la  pregunta  que  nos
habíamos  hecho.

Esta  solución  pudiera  ser  considerada  como  una  transición  y  puede  ser
impuesta  sin  grandes  cambios  orgánicos,  salvo  los  estrictamente  necesarios,
iniciando  la  unificación  de  una  manera  escalonada  y  prudente;  podría  co
menzarse  haciendo  Cuerpo  único  en  la  Escuela  para  los  de  nuevo  ingreso,
modificar  los  planes  de  los  cursos  de  Aspirantes  y  Guardias  Marinas  para
su  integración,  y  en  los  Oficiales  de  menor  graduación  limar  las  diferencias
de  formación  mediante  cursillos  concretos  para  un  escalafonamiento  común.
Sucesivamente  se  podrían  ir  adoptando  otras  medidas  dentro  de  un  plan  es
tablecido  para  un  plazo  corto:  Uniforme  único  para  todos  los  Jefes  y  Oficia
les,  para  facilitar  la  idea  de  unidad  y  conseguir  que  se  inculque  con facilidad
en  los  nuevos  Oficiales  de  la  Escala  común,  etc.  etc.  Los  Oficiales  de  gra
duaciones  superiores  quedarían  transitoriamente  escakifonados  de  un  modo
privado,  por  decirlo  así,  hasta  poder  hacer  nuevos  avances  en  la  unificación.

Sin  embargo,  parece  que  la  solución  ideal  de  la  formación  común  es  com
pletarla  con  una  especialización  fuerte.
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Actualmente  los  Oficiales  del  Cuerpo  General  se  quejan  de  no  conocer
suficientemente  las  materias  concernientes  a  los  destinos  de  los  Jefes  de  Má
quinas;  algunos  Comandantes  se  sienten  preocupados  por  lo  mismo,  mientras
que  no  sienten  igual  preocupación  por  lo  que  se  refiere  a  los  Oficiales  elec
trónicos:  claman  por  la  unidad  de  profesión.

Los  Jefes  de  Máquinas  ven  la  moneda  desde  la  otra  cara;  normalmente
lamentan  que  los  Comandantes  supriman  de  sus  informes,  estimándolo
superfluo,  lo  que  en  realidad  ellos  consideran  clave  de  la  información  claman,
también,  por  la  unidad  de  profesión.

Estos  pequefios  problemas  son  realmente  personales,  de  poca  entidad  y
apenas  tienen  influencia  sobre  la  eficacia.  Un  Teniente  de  Navío  me  conven
ció  de  que  los  pro bienios  del  Jefe  de  Máquinas  no  son  diferentes  de  los  del
Jefe  de  Armas,  por  ejemplo,  pero  aceptando  como  premisa  fundamental  del
razonamiento  un  concepto  ideal  que  hoy  desgraciadamente  no  existe:  la  uni
dad  de  profesión.  Es  muy  bueno  para  el  servido  que  ya  esté  latente  en  el
ánimo  de  muchos,  pero  no  es  suficiente...

Los  Cuerpos  radicalmente  separados  por  sus  uniformes,  sus  escalas,  desde
el  ingreso  hasta  el  retiro,  por  su  formación  general  y  particular,  hacen  que
se  encarezcan  y  se  dificulten  los  adelantos  en  la  formación  y  sobre  todo  en
la  orgánica.

Recientemente  creímos  ser  espectadores  asombrados  de  la  aparición  de
un  Cuerpo,  con  posibilidades  de  evolucionar  a  Cuerpo  Patentado,  cuando  se
crearon  especialidades  para  personal  civil  militarizado,  de  mantenimiento  y
reparación  de  equipos  electrónicos;  finalmente  se  creó  una  seria  especialidad
para  Oficiales  del  Cuerpo  General...

Se  puede  apreciar  cómo  el  antiguo  Cuerpo  de  Maquinistas  evolucionó
desde  1889,  en  que  era  una  especie  de  Maestranza,  para  ser  después  un  Cuerpo
de  Suboficiales  y  finalmente,  en  1944,  llegar  a  Cuerpo  Patentado;  esta  evo
lución  probablemente  no  hubiese  podido  realizarse  si  en  el  Cuerpo  General
se  hubiera  creado  una  especialidad  fuerte  sobre  las  materias  oportunas.

Naturalmente,  una  solución  fácil  es  crear  un  Cuerpo  cada  vez  que  apa
rece  una  técnica  aplicada  al. buque,  pero  pueden  ser  de  la, suficiente  impor
tancia  como  para  constituir  un  Servicio  que  requiera  la  dirección  completa
de  Oficiales.  Ante  la  rapidez  con  que  evolucionan  las.  técnicas  aplicadas  al
buque  imaginamos  que  pueda  llegar  a  existir  el  Servicio  de  electrónica,  y  si
dejamos  vagar  un  poco  más  la  imaginación  pronto  puede  convertirse  el  barco
en  una  especie  de  avión-submarino-tanque,  impulsado  por  energía  cósmica.
¿ Hasta  cuándo  van  a  proliferar  los  Cuerpos?
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NTRE  las  razones  que  me  impulsan  a  escribir  este  artícu
lo,  quizá  la  más  importante  es  la  existencia  de  opiniones
contradictorias  sobre el  particular.  Muchos  hablan  con  co
nocimiento  de  causa  porque  han  navegado  largos  años  y
la  experiencia  aquí,  como  en todos  los  órdenes  de  la  vida,
es  lo  que  vale,  aunque  a  veces  no  distinguen  lo  funda
mental  de  lo accesorio  y  se  llega  a  conclusiones  poco  con
sistentes.

Dado  que  este artículo  va  dedicado especialmente a  pro
fanos  de  la  Medicina,  he  procurado  en  lo  posible  evitar  el  uso  de  términos  téc
nicos.  El  lector  perdonará,  no  obstante,  si  para  explicar  puntos  imprescindibles
dejamos  deslizar  algún  término  poco  común.  Pero  deseo,  ante  todo,  sacrificar
el  tecnicismo  en aras  de  la  claridad;  lo  demasiado  académico,  por  la  sencillez
o  amenidad.  En  resumen:  presentamos  un  trabajo  de  divulgación.

Llama  la  atención  la  poquísima  importancia  que  los  grandes  tratados  de
Medicina  conceden  a  la  cuestión  que  nos  ocupa.  La  mayor  parte  de  los  mismos
ni  la  citan.  Otros  volúmenes,  que  dedican  páginas  enteras  a  describir  la  más
insignificante  enfermedad,  sólo  mencionan  el  mal  de  mar  en  muy  pocas  líneas.
Y  sorprende,  por  lo paradójico,  que  tampoco  se  exija  su  estudio  a  médicos  que
van  a  estar  en  íntimo  contacto  con  este  tema,  por  ejemplo,  a  los  del  Cuerpo, de
Sanidad  de  la  Armada.  Sin  embargo,  la  desagradable  sensación  que  el mareado
experimenta  y  la  enorme  frecuencia  de  estas  alteraciones  bien  merecía  una  ma
yor  preocupación.  Y  es  que  el  médico,  en  general,  por  vivir  en  un  ambiente
de  secano,  se  encuentra  un  poco  desligado  del  problema,  sin  acordarse  de  mi
llares  de  personas  que  a  diario  padecen  los  efectos  del  mareo.  Solamente  a  los
médicos  de los buques  se nos  brinda  la  ocasión de tratar  a  esta clase de  enfermos,
aunque,  por  la  fuerza  de  la  costumbre,  por  rutina,  lleguemos  a  considerar  al
hombre  mareado  un  asunto  siñ  interés.  Entonces  asistimos  a  un  estado  sor
prendente  donde  el  sujeto  cree  encontrarse  enfermo  y  desamparado  como  en
pocos  padeceres  humanos  sucede.

Aunque  el  llamado  mal  de  mar  suele  estudiarse  corno  enfermedad,  no  es
tal,  si  hablamos  con  propiedad.  Más  bien  se  trata  de  un  estado  fisiológico,  de
una  manera  natural  de  reaccionar  el  organismo  que  de  una  enfermedad  especí
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fica.  Según  las  estadísticas  más  serias,  de  cada  cien  personas  que  hicieran  una
navegación  transatlántica  con  un  estado  de  mar  de  fuerte  marejada,  ochenta
y  dos  sufrirían,  en  mayor  o menor  intensidad,  el  mal  que  nos  ocupa.  De  lo  que
deducimos  que  el  marearse  es  fisiológico  o  normal,  pues  normal,  según  el  Dic
cionario  de  la  Lengua,  es  lo que  sirve  de  norma  o  regla.

Hay  circunstancias  en  la  vida  del  individuo  en  que  pueden  presentarse
alteraciones  semejantes  al  mal  de  mar:  Viajes  en  auto,  tranvía,  atracciones  de
las  verbenas  o  bajar  escaleras  de  curva  muy  cerrada.  Lawrence  de  Arabia,
en  el curso  de  sus peregrinaciones  a  lomo  de  caballo,  se  veía  muy  agobiado  por
el  movimiento  ondulante  de  su  montura.  Pero  son  los  viajes  por  mar  donde
los  mareos  y  las  alteraciones  que  de  él  se  derivan  son  más  acusados  y  tras
cendentes.  La  misma  denominación  de  mareo  nos  indica  que  es  derivado  de  la
mar  o  se  relaciona  con  ella  (la  terminación  co  la  vernos  haciendo  castellano
en  otras  palabras:  goteo,  pateo,  braceo,  etc.).  En  conjunto,  todas  las  alteracio
nes  propias  que  aquejan  al  sujeto  cuando  hace  un  viaje  por  mar  y  relacionadas
con  el  movimiento  de  la  nave,  reciben  el  nombre  de  nauati’a  —mal  de  mar—.
El  decir  mareo  de  mar,  aparte  de  ser  una  redundancia,  equivaldría  a  prestar
demasiada  atención  a  un  síntoma  —el  mareo—  que  no  es  el  único  ni  el  más
importante,  aunque  de  él  se  derivan  directas  o  indirectamente  todos  los  demás.

Si  bien  no  se  tienen  muchas  noticias  de  que  los  hombres  de  la  antigüedad
se  preocuparan  frecuentemente  de  este  padecimiento,  ello  no  quiere  decir  que
tampoco  les  importara.  Hipócrates,  padre  de  la  Medicina  (siglo  V  a.  de  J.),
nos  menciona  en  sus  escritos  este tipo  de  trastornos.  Virgilio  y  Horacio  lo rela
tan  en  sus  obras.  A  Cicerón  le  producían  tal  pánico  los  mareos  de  las  nave
gaciones  que  a  menudo  se  le  oía  exclamar  que  prefería  mil  veces  la  muerte.
Es  de  presumir,  pues,  que  hubiera  interés  por  dicho  mal  desde  que  la  navega
ción  fué  una  necesidad.  Pero  ha  sIdo en  tiempos  relativamente  modernos  cuando
su  estudio  se  ha  hecho  más  intenso  y  necesario.  Durante  las  recientes  guerras
mundiales,  particularmente  en  la  última,  fué  motivo  de  enormes  desvelos  para
el  Ejército  aliado  el  gran  contingente  de  tropas  —la  mayoría  de  ellas  desacos
tumbradas  a  la  mar—  que al  ser  transportadas  para  operaciones  de  desembarco
sufrían  los  perniciosos  efectos  del  mareo,  con  las  consiguientes  mermas  en  su
forma  física.  Nos  dicen las  crónicos  que  en  el  desembarco  de  Normandía  el  ma
reo  de las tropas  constituyó  el principal  enemigo de  los aliados.  Más  del cuarenta
por  ciento  de  las  fuerzas  se  encontraban  tan  lastimosamente  mareadas  que  a
sus  Jefes  llegó  a  preocuparles  más  esta  circunstancia  en  los  primeros  momentos
que  el  fuego  enemigo.  Se  comprende  entonces  que  los  químicos  trabajaran  in
cesantemente  durante  toda  la  campaña  con  la  ilusión  de  encontrar  una  droga
verdaderamente  efectiva  para  prevenir  esta  clase  de  alteraciones  y  que  cuando
se  creía  haber  hecho,  •a este  respecto,  un  descubrimiento  sensancional  se  lo
considerara  secreto  militar.

La  particularidad  del  mal  de  mar,  distinto  al  mareo  de  otra  clase  de  movi
miento,  se  debe  a  las  diferentes  oscilaciones  a  que  puede  estar  sometido  el
buque  que,  corno  es  sabido,  son  tres  principales:  Balanceo,  de  desplazamientos
laterales  —babQr a  estribor—;  normales,  hasta  lOa, y  notorios,  desde  lO  a  350

y  que  es• el  movimiento  más  soportable:  Cabeceo,  desplazamiento  de  la  nave
de  proa  a  popa,  más  desagradable  que  el  anterior.  El  tercer  mo-vimiento  de
cuchareo  —así  llamado  por  la  semejanza  que  tiene  con  el  acto  de  rebañar  un
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plato  con  una  cuchara—,  tiene  lugar  por  combinación  de  los  dos  anteriores;
es  consecuencia  de  dos  fuerzas  que  obran  casi  siempre  de  una  manera  desigual,
distinta  en  cada  movimiento,  y  es  el  responsable  de  los  mareos  más  incómodos
y  menos  soportables.  Por  otra  parte  —y  aunque  no  esté  escrito  en  ningún  li
bro—,  es  un  hecho  comprobado  que  el  pertinaz  movimiento  vibratorio  en  de
terminados  puntos  del  barco,  aun  con  mar  en  calma  y  sin  que  existan  notorios
movimientos  de  los  anteriormente  citados,  pueden  llegar  a  desencadenar  el
mareo  en  sujetos  muy  sensibles.

La  forma  en  que  se  presenta  esta  afección  es  sumamente  variada  y,  como
ocurre  en  la  inmensa  mayoría  del  enfermar  humano,  las  alteraciones  son  tan  di
versas  como  el  individuo  mismo;  lo  que  sucede  a  un  mareado  no  tiene  por  qué
ser  idéntico  al  mareo  de  su  compañero  (he ahí  una  de  las  razones  por  las  cuales
no  debe  exagerarse  en  las  afirmaciones  de  una  discusión  sobre  este  particular).
Pero  interesa  recalcar  que  considerar  como  más  predispuestos  a  los  sujetos  dé
biles  o,  por  el  contrario,  el  creer  que  son  más  resistentes  los  más  sanos  y  vigo
rosos  es  un  error.

Sin  embargo,  durante  las  navegaciones  pueden  concurrir  determinadas  cir
cunstancias  que  favorecen  la  presentación  del mal que  nos  ocupa.  Pero  ¡ cuidado!,
el  decir  favorecen  no  quiere  significar  que  lo  provoquen.  Por  ejemplo,  los  esta
dos  menstruales  y  de gravidez  en  la  mujer,  el  ánimo  deprimido,  preocupaciones,
aburrimiento,  anemia  y  desnutriciones,  confinamiento,  etc.,  son  estados  que
predisponen  al  mal  de  mar.  Las  incomodidades  del  alojamiento  también  influ
yen  de  manera  evidente.  Estadísticas  de  mareados  por  clase  de  pasaje  dan  una
incidencia  muy  inferior  en  la  clase  denominada  turista  que  en  los  que  viajan
en  tercera.  Coadyuvan,  asimismo,  en  el  mareo  la  abundancia  de  ruidos  (máqui
nas,  ventiladores,  dínamos)  y,  sobre  todo,  los  malos  olores  (gases,  petróleo,
aceites  de  cocina,  etc.).  Se  ha  llegado  incluso  a  estudiar  la  mayor  o  menor  inci
dencia  del  mal  de  mar  en  relación  con  la  raza,  afirmándose  que  los  más  sensi
bles  a  estas  alteraciones  son,  por  este  orden:  judíos,  latinos  e  hispanoamerica
nos.  Los  menos  afectados  parecen  ser  ios  pueblos  nórdicos.  De  ser  esto  verdad
ello  podría  deberse  a  la  diferente  constitución,  según  las  razas,  del  llamado  sis
tema  nervioso  vegetativo,  del  que  más  adelante  hablaremos.  Resulta  curioso  el
que  ciertos  profesionales  para  los  que  el  movimiento  es  una  rutina  sean  propen
sos  al  mareo  en  las  naves,  por  ejemplo,  los  aviadores  y  los  acróbatas  de  circo.
Ello  puede  explicarse  —dice  Stáhelin—  teniendo  en  cuenta  que  en  conj unto
Los  movimientos  del  buque  son  una  serie  de  desplazamientos  específicos,  sui
çjeners,  muy  distintos  a  los  movimientos  continuos  y  más  aprendidos  del  acró
bata  entrenado  o aviador  consumado.

Las  alteraciones  que  se  producen  en  el  organismo  que  sufre  de  mal  de  mar
son,  hemos  dicho, de  muy  diversa  índole,  no hay  patrón  determinado.  Unos  su
jetos  aquejan  sólo  ligero  malestar,  como  aturdimiento,  que  le  impide  concen
trarse  de  lleno  en  sus  quehaceres  a  bordo;  otros,  por  el  contrario,  llegan  a  tal
estado  de  invalidez  mientras  duran  los  efectos  que  están  imposibilitados  de  ha
cer  lo  más  indispensable  de  sus  obligaciones.  De  uno  a  otro  extremo  tenemos
gran  variedad  de  manifestaciones  intermedias:  desde  el  simple vómito,  que  alivia
al  mareado,  hasta  el  dolor  de  cabeza  pertinaz,  depresión  psíquica  o  mal  carác
ter.  A  veces  ni  el  mismo  individuo  sabe  explicar  un  desagradable  no  sé  qué
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en  su  interior.  Muchas  situaciones  de  nianiparitis  son  expresión  de  ligeras  in
disposiciones  creadas  por  el  mal  de  movimiento  aunque  el  sujeto  lo  ignore

Pero  dejemos  a  un  lado  todas  estas  formas  simples,  imprecisas,  que  no  que
brantan  demasiado  la  actividad  del  que  las  padece,  y  vamos  a  dedicarnos  ex
clusivamente  al  verdadero  mal  de  mar,  el  que  deja  en  un  estado  de  postra
ción  tal  que  incapacita  totalmente  al  individuo  afecto  por  mucha  vohsntad  que
ponga  para  superarlo.

Y  entonces  la  forma  de  presentarse  el verdadero  mareo  sí  que  guarda  carac
terísticas  definidas.  Suele  empezar  por  ligera  palidez  que  después  se  acentúa,
sudor  frío,  malestar  general,  pérdida  de  la  facultad  de  concentración  de  ideas,
dolor  de  cabeza  de  muy  diversa  presentación  —desde  dolor  propiamente  dicho
a  pesadez  desagradable  y  persistente,  menos  soportable  que  aquél—,  cansancio,
apatía,  pérdida  progresiva  de  la  voluntad  y  algunas  veces vértigo  (1).  Los  bos
tezos  son  frecuentes;  pero  opinamos  que  mientras  unas  veces  se  trata  de  ver
daderos  bostezos,  otras  es  simplemente  un  estado  nauseoso  en  que  el  individuo,
de  manera  instintiva,  entreabre  la  boca  deseando  vomitar.  El  vómito  suele  do
minar  el  cuadro  clínico  de  la  enfermedad,  pero  no  es  obligatoria  su  presentación.
Se  trata  de  vómitos  casi  siempre  violentos,  sin  posibilidad  de  evitarlos;  cuando
se  han  expulsado  los  últimos  restos  alimenticios  es  frecuente  seguir  arrojando
iugo  gástrico  en  cantidad  apreciable  y  el  mal  sabor  que  éste  deja  en  el  paladar
invita  aún  más  al  vómito,  dejando  al  stljeto  en  un  estado  de  completa  debilita
ción  con  irresistible  temblor,  escalofríos  y  abundante  lagrimeo,  taquicardia  e
hipotensión.  Entonces  yace  el  enfermo  tumbado  en  el  primer  sitio  que  encuen
tra  —en la  cama  o  sobre  cubierta—  con los  ojós  cerrados  y  sin  ánimo  para  in
teresarse  por  nada.  Se  niega  a  comer  o  hablar,  no  contesta  a  las  preguntas  que
se  le  hacen  o contesta  con desgana  e  incoherencia;  ansía  vivamente  que  le  dejen
solo,  que  no  le  molesten  ni  le  atienda  nadie.  Al  enfermo,  preso  de  una  intensa
depresión  psíquica,  no  le  importaría  morir.  Esta  enorme  depresión  y  el  desin
terés  del  mareado  por  todo  y  por  todos  es  lo  más  característico  del  gran  nial
de  mar.  (No  hace  mucho  coincidía  yo  navegando  con  un  odontólogo  italiano,
a  la  vez  piloto  durante  la  última  guerra  mundial.  Me  sorprendió  la  enorme  fa
cilidad  que  este  sujeto  tenía  para  el  mareo,  ya  que  el  más  leve  movimiento
del  barco  le  afectaba  considerablemente,  hasta  el  punto  que  tenía  que  encamar-
se  a  pesar  de  sus  esfuerzos  para  superarse.  Su  mujer  me  contó  que  un  viaje
similar  el  buque  en  que  navegaban  tropezó  con  algún  obstáculo;  el  Capitán
ordenó  que  el  pasaje  estuviera  prevenido  por  si  era  necesario  abandonar  el
buque;  pero  su  marido  se  negó a  moverse  de  la  cama  rechazando  violentamente
a  los  que  deseaban  ayudarle,  defendiéndose  para  que  le dejaran  en  paz.)

Compárense  éstos  estados  lamentables  a  que  puede  llegarse  por  los  efectos
del  mal  de  mar  —el  verdadero  mal  de  mar—  con esos  otros,  pasajeros  y  leves,
en  los  que  el  afectado  puede  jugar  a  las  cartas,  escribir  o  charlar.  Estos  su
jetos,  equivocadamente,  presumen  de  fuerza  de  voluntad,  asegurando  que  dicho
mal  puede  llegar  a  suprimirse.  Y  conviene  aclarar:  que  cuando  una  persona

(1)  Conviene no  confundir  el  vértigo  con  el  mareo.  El  vértigo  —deI  latín  vertere,
rodar—  es  una  sensación  ilusoria  de  inestabilidad y  de  rotación,  ya  del  propio  cuerpo  del
enfermo,  ya  de  los  obj etos  que  lo  rodean.  En  el  mareo  domina  la  angustia  Maraflón  ha
observado  el  hecho curioso  de  que, los  que padecen  vértigo  sielen  ser  resistentes  al  mareó
de  movimiento.
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sufre  los  efectos  del  nial  de  mar  intensamente  éste  no  puede  ser  superado  por
esfuerzos  de  la  voluntad  ni  por  sugestión  ni  por  otras  maniobras  de  psicotera
pia.  Y  que  la  adaptación,  que  desde  luego  existe,  sólo  reza  para  los  que  sufren
efectos  leves  y  ‘mucho menos  para  el  verdadero  ‘mareo.

Al  hablar  de  adaptación,  costubre,  no  siempre  debe  entenderse  que  las  su
cesivas  navegaciones  vayan  eliminando  poco  a  poco  cada  uno  de  los  síntomas
que  el  sujeto  padecía  en  los  primeros  tiempos;  se  trata,  más  que  nada,  de  so
portarlos  mejor,  no  de  verse  totalmente  libre  de  aquéllos.  Es  decir,  que  el  ma
reado  grave  se  afectará  cuantas  veces  esté  expuesto  a  los  estímulos  que  pro
ducen  el mareo  y  que  pocos  de  estos  sujetos  han  llegado a  verse  libres  de  todas
las  molestias.  Nelson  se  mareaba  hasta  extremos  incompatibles,  a  veces,  con
sus  misiones  a  bordo;  navegó  desde  los  doce años  y  jamás  se  acostumbró  a  los
efectos  desagradables  del  mareo.  El  Almirante  autríaco  Tegettoff,  del  pasado
siglo,  unos  de  los  marinos  más  ilustres  de  la  historia,  sufría  y  se  lamentaba  de
sus  mareos,  los  cuales  no  logró  eliminar  a  lo largo  de  su  carrera,  pues  le  persi
guieron  como  una  sombra  durante  todas  las  navegaciones.  Doña  Eulalia  de
Borbón  nos  cuenta  en  sus  memorias  que  comprendiendo  el  Kaiser  la  inipor
tancia  que  para  Alemania  tenía  el  poder  naval,  asistía,  para  estimularlo,  a  todas
las  maniobras  navales  y,  a  pesar  de  su  férrea  voluntad,  se  mareaba  lamenta
blemente,  por  lo  cual  había  mandado  construir  una  ingeniosa  cama  de  sus
pensión  Cardan,  que  por  cierto  le  aliviaba  muy  poco.  Repitamos,  pues,  que  los
que  afirman  haberse  acostumbrado  al  mal  de  mar  nunca  sufrieron  probable
mente  el  verdadero  mareo.  Cuando  una  persona  a  fuerza  de  navegar  logró  ha
cer  desaparecer  sus molestias,  más  o menos  graves,  volverá  a  sentirlas  de  nuevo
si  embarca  otra  vez  tras  haber  estadó  larga  temporada  sin  salir  a  la  mar,  no
tándose,  sobre  todo,  la  pesadez  de  cabeza  y  la  merma  de  la  agilidad  mental,
Hay  que  considerar,  además,  el  fenómeno  inverso:  los individuos  que  navegaron
durante  muchos años  sin sentir  la  más  ligera  molestia  y que  en  un  momento  de
terminado  sufrieron  los  efectos  del  mareo.  Personalmente  presenciamos  el  caso
de  un  marino  que  tras  diecisiete  años  de  navegación  por  todos  los  mares  sin
aquejar  molestias  se  vió  de  pronto  sorprendido  por  unas  violentísimas  manifes
taciones  de  este  mal  durante  una  travesía  desde  Mahón  a  Palma  de  Mallorca.
Queremos  decir  que  nadie  puede  afirmar  de  manera  terminante  ser  inmune  a
esta  afección.

¿  Por  qué  mecanismos  se  produce  el  mal  de  mar?  Las  teorías  emitidas  son
muchas  y  si hoy  estamos  en  condiciones  de  hablar  con  algún  conocimiento  de
causa  no  todo  está  demostrado  de  manera  fehaciente.

Una  de  las  primeras  hipótesis  atribuía  el  mareo  a  la  inhalación  del  cloruro
sódico  que se  desprendía,  por  evaporación,  de  las  aguas  saladas.  Esto,  que  pa
rece  jocoso, no  está desprovisto  de  toda  lógica,  ya  que  muchas  personas  sienten
náuseas  y  vómitos  cuando  tienen  que  atravesar  zonas  dedicadas  a  explotación
salina  por  el  especial  olor  que  despiden  éstas.

La  teoría  de  los  trastornos  circulatorios  considera  que  el  mareo  es  causado
por  hiperemia  o  sucesivas  congestiones  del  cerebro,  originadas  por  cada  movi
miento  de  cabezada  y  arfada.  Según  otros,podía  tratarse  de  estados  de  anemia
cerebral  al  resentirse  las  arterias  carótidas  en  las  cabezadas  y  bandazos  cortos
y  violentos.

Afirman  algunos  que  los  estados  de  hipotensión  conducen  fácilmente  a  esta
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clase  de  mareo.  Los  que  así  se  explican  invierten  el  problema,  ya  que  la  hipo
tensión  que  presentan  estos  enfermos  es casi  siempre  consecuencia  del  mareo,  no
al  reves.  Si  tratamos  a  un  enfermo del  mal  de  mar  con preparados  que  eleven  la
tensión  arterial  no  aliviamós,  sino pasajeramente  al  sujeto.  Por  otra  parte,  los
hipertensos  que  sufren  de  naupatía  son  tantos  como  los  hipotensos.

La  teoría psíquica,  con Verdot  y  Boldyreff  a  la  cabeza, asegura  que  el  mareo
es  debido  a  un  impacto  anímico  antes  de  que  concurra  la  causa  mecánica.  Y  el
vulgo  que  no  se  marea  o  lo hace  levemente  admite  sin  reservas  que  en  este mal
hay  mucho  de  aprensión,  de  miedo  a  marearse.  El  sujeto  se  hallaría  como  víc
tima  de  una  obsesión  que  no  le  abandona  desde  antes  de  embarcar.  Esta  teoría
es  totalmente  falsa  y  hay  que  decirlo  muy  alto  para  que  cambien  de  parecer
los  que  aquello  opinan,  que  son  la  mayoría.  Y  es  que  también  enfocan  mal
el  problema  y toman  el  rábano  por  las hojas.  Es  cierto  que  los  individuos  pusi
lánimes,  el  aprensivo,  el  lábil  nervioso,  el  fácilmente  sugestionable  hace  un
mareo  más  aparatoso  que  el  equilibrado  psíquicamente.  Pero  no  debe  tomarse
esto  de  base  para  relacionar  causa  con  efecto.  Hay  personas  que  están  tan
obsesionadas  con  su  facilidad  para  marearse  que  han  tenido  vómitos  violentos
incluso  al  ver  películas  relacionadas  con  la  mar.  Esto  tiene  tan  poco  valor
como  los vómitos,  por  mecanismo  reflejo,  de  las  personas  que  observan  un  ali
mento  repugnante  para  ellas  sin llegar  a  probarlo.  Y  desde  luego  puede  ocurrir
—pero  no  sólo  en  lo  relativo  al  mareo,  sino  también  en  otras  fases  de  la  bio
logía  humana—  que  una  fuerte  tensión  nerviosa,  con  todo  el  cortejo  de  meca
nismos  reflejos  que  se  ponen  en  marcha  para  mantenerla,  sea  capaz  de  atenuar,
de  desplazar  las  vías  nerviosas  que  mantienen  el  mareo  y  que  éste  no  tenga  lu
gar:  Un  médico  de  la  Armada,  muy  sensible  al  mareo,  se  encontraba  en  el  in
terior  de  su  buque,  fondeado  a  una  milla  del  muelle  de  Cádiz;  en  tal  situación,
tratábase  de  desembarcar  en  bote  a  un  intoxicado  grave  con  un  estado  de
mar  francamente  malo.  El  médico,  preocupado  por  la  salud  del  marinero,  in
yectaba  los  sueros  como  podía  y  como  se  lo permitía  el  enorme  movimiento  del
bote.  Cuando  se  llegó a  tierra  cayó en  la  cuenta  aquél de  que, aun  con unas  con
diciones  de  mar  tan  desagradables,  era  la  primera  vez  en  su  vida  que  no  se
había  mareado  en  bote.  Se  trata  simplemente  de  suplantación  de  circuitos  re
flejos,  como  en  el  caso  de  aquel  santo  que  sufrió  la  amputación  de  una  pierna
sin  dolor  y  sin  anestesia,  ocupado  como  estaba  en  ofrecer  su  sacrificio  con
oraciones.  Pero  de  aquí  a  asegurar  que  en  esta  afección  todo  es  aprensión  hay
mucha  diferencia.  La  aprensión  o el  buen ánimo  del  sujeto  servirán,  a lo sumo,
para  acentuar  o  disminuir,  respectivamente,  las  molestias  del  mal  de  mar,  pero
no  para  producirlas  o  suprimirlas.  Y  que  el  componente  psíquico  no  es  funda
mental  lo  confirma  la  circunstancia  de  que  este  mal  también  se  presenta  en
algunos  animales  —caballo,  perro,  mono—  que  no  tienen  las  posibilidades  de
reacciones  psíquicas  que  posee  el  hombre.  Está  comprobado,  por  otra  parte,  el
mareo  de  los  dormidos,  despertados  a  impulsos  de  la  primera  arcada,  sin
que  haya  mediado  ningún  estímulo  psíquico  previo.  En  fin,  muchos  mariños
consumados  consideran  bochornoso  el marearse  —como  si no  se  tratara  de  una
manera  más  o  menos  lógica  de  reaccionar  el  organismo—  y  a  pesar  de  su  firme
voluntad  no  se  vieron  nunca  libres  de  los  desagradables  efectos  del  mareo.

Se  dió  un  gran  paso  para  la  comprensión  del  problema  cuando  se  pro
fundizó  en  el  estudio  del  llamado  sistema  nervioso  vegetativo.  Como  sabemos,
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el  sistema  nervioso  en  el  hombre  se  divide  en  dos  partes:  el  cerebroespinal
(o  voluntario)  y  el vegetativo  (o  involuntario)  El  sistema  nervioso  cerebroespinal
tiene  por  principal  misión  relacionar  el  cuerpo  con  el  mundo  exterior,  o  sea,
recibir  las  impresiones  sensoriales  y  proporcionar  a  los  músculos  estriados
—brazos,  piernas,  cuello, etc.— los estímulos  necesarios  para  que éstos  se muevan
por  medio  de  nuestra  voluntad.  Por  su  parte,  el  sistema  nervioso  vegetativo
es  el  conjunto  de  nervios  y  células  nerviosas  que,  independientemente  de  la
voluntad  —por  eso  se  llama  también  involuntario—,  regula  los  procesos  orgá
nicos  denominados  vegetativos,  es  decir,  las  actividades  de  los  aparatos  di
gestivos  y  circulatorio,  de  la  musculatura  lisa  —esto  es,  de  la  musculatura  de
la  vejiga  urinaria,  arterias,  intestino,  esfínteres,  etc.—,  de  las  glándulas  de
secreción,  del  aparato  urogenital,  del  metabolismo,  de  la  conservación  de  la
temperatura  del  cuerpo,  etc.,  no  sólo  excitando  o  inhibiendo  las  distintas  fun
ciones  del  organismo,  sino,  sobre  todo,  procurando  la  colaboración  armónica
de  los  diversos  órganos.  Su  misión,  en  resumen,  es  regular  la  vida  interna
del  organismo.  Pues  bien,  dicho  sistema  vegetativo  se  divide  a  su  vez  en  sis
tema  simpático  y  sistema  parasimpático.  Y  como  norma  general  el  simpático
inhibe,  deprime  todas  las  funciones  antes  mencionadas,  mientras  que  el parasim
pático  las  excita.  Ambos  sistemas,  simpático  y  parasimpático,  están  normal
mente  equilibrados;  pero  eñ  algunas  personas  no  sucede  así.  Y  es  el  caso  que,
durante  mucho  tiempo,  y  todavía  hemos  de admitirlo  en  parte,  todo  lo relaciona
do  con  el mal  de  mar  sería  debido  a presentarse  dicha  afección  en  sujetos  esen
cial’mente parasimpáticos  o  vago tónicos  (así  llamados  por  ser  el  vago  el  prin
cipal  nervio  de  este  sistema).

Nos  han  despejado  importantes  incógnitas  los  últimos  y  al  parecer  defini
tivos  estudios  sobre  la  anatomía  y  fisiología  del  llamado  oído  interno.  Es  bien
sabido  que  en  esta  parte  del  oído  se  encuentran  las  estructuras  laberínticas.
Dicho  laberinto  —denominado  así  por  lo  intrincado  de  su  formación—  se  com
pone  a  su  vez  de  las  porciones  auditivas  y  de  las  no  auditivas.  En  la  parte  no
auditiva,  que  es  la  que nos  interesa,  se  encuentran  los tres. conductos  semicircula
res  —dos  verticales  y  uno  externo—  y  el  utrículo,  dotados  de  células  muy  sen
sibles,  cuya  función  es  el  mantenimiento  del  sentido  del  espacio  en  íntimo  con
tacto,  pues,  con  el  mantenimiento  del  equilibrio.  Más  exactamente,  los  conduc
tos  semicirculares  registran  los  cambios  en  la  veloidad  del  movimiento,  bien
séa  de  aceleración o  desaceleración.  Entonces,  estímulos  anormales  o,  mejor  aún,
ezagerada  respuesta  a  los  estímulos  normales  por  parte  de  los  conductos  semi
circulares  originarían  impulsos  que  llegan  por  vía  nerviosa  al  cerebro  y  cere
belo,  los  cuales,  a  su  vez,  transmiten  nuevos  impulsos  al  centro  del  vómito  si
tuado  en  el  bulbo  y  éste  los  envía  a  la  periferia,  donde  ocasionan  palidez,  su
dores  fríos,  salivación,  reflejos  de  deglución  y  finalmente  náuseas  y  vómitos.

Esta  teoría,  que  supone  al  laberinto  centro  y  partida  de  todo  el  mecanismo
relacionado  con  el  mareo,  se  confirmó  en  parte  cuando  la  práctica  diaria  había
demostrado  que  las  personas  que  tenían  lesionado  este  órgano  eran  inmunes  al
mareo.  Lo  mismo  podemos  decir  de  los  gatos  albinos,  carentes  de  laberinto  des
arrollado.  Los  nifios  y  los viejos  se  marean  con  más  dificultad  que  las  personas
de  edades  medias,  pues  en  los primeros  el laberinto  no  está  aún  bien  desarrolla
do,  y  en  los  últimos,  ha  experimentado  un  proceso  de  esclerosis  o  endurecí
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miento.  No  obstante,  si  el  estímulo  es  muy  intenso,  esté  mal  se  presenta
incluso  en  los  lactantes.

Tal  hipótesis  laberíntica  no  se  opone,  más  bien  se  complementa  con la  teoría
anteriormente  citada  de marearse  con más  intensidad  y  frecuencia  los  individuos
vagotónicos  —con  predominio  del  sistema  nervioso  parasímpatico—,  toda  vez
que  vías  nerviosas  del  oído  interno  —núcleos  del  nervio  vestibular—  mantienen
conexiones  con  los  núcleos  del  nervio  vago  en  el  bulbo.

El  punto  principal  del  problema  de  las  naupatías  reside  en  su  tratamiento,
Y  hay que  reconocer  que, aun  siendo  muchos  los  progresos  realizados  sobre  este
particular,  los  resultados  finales no  son  todavía  completamente  satisfactorios.

Desde  el  pasado  siglo  se  viene  trabajando,  sobre  todo  en  los  buques  dedi
cados  a  viajes  de  turismo,  para  instalar  aparatos  especiales  —giro  estabiliza
dores—  con  objeto  de mantener  a  los pasajeros  en  tal  posición  que  su  equilibrio
no  se  altere.  Estos  dispositivos  son  caros  y  estorban.  Inventados  por  Henry
Bessemer  en  1875 y  ensayados  en  un  barco  de  la  línea  Calais-Dover  resultaron
en  la  práctica  un  fracaso,  pues  si  és  verdad  que  disminuyen  hasta  cierto  punto
el  balanceo  del  buque  no  evitan  el  mareo.

Es  fundamental  el  cuidar  de  muchos  pequeños  detalles  que  sin  importancia
aparente  la  tienen  en  la  práctica.  Nos  referimos,  sobre  todo,  a  mantener  ele
vada  la  moral  del  sujeto.  Conviene  animarles,  no  hacer  mofa  de  su  poca  resis
tencia  física  ni  tacharles  de  flojos  o  pusilánimes.  Lo  mejor  es  acomodar  al
mareado  y  dejarle  tranquilo.  Resulta  descabellado  reprender  al  marinero  o
enviarle  —  casi  como  un  castigo !—  a  que  le  de  el  aire  en  el  castillo  de  proa,
pues  aunque  esto  pudiera  ser  eficaz  en  el  mareado  leve  no  ocurre  lo  mismo
en  el  sujeto  que  sufre  el  verdadero  mal  que,  muy  deprimido  psíquicamente,
desesperado,  pudiera  arrojarse  al  mar,  como  no  rara  vez  ha  sucedido.  Desde
luego,  la  permanencia  del  afectado  al  aire  libre  es  conveniente  para  combatir
el  impacto  nervioso  producido  por  los  olores,  cualesquiera  que  sean;  también
lo  es  como  liberación  de  esa  sensación  de  claustrofobia  que  mucho  o  poco  nota
el  mareado.  Indudablemente,  hay  que  segregarle  de  la  compañía  de  otros  afec
tados,  por  el fenómeno  de psicosis  colectiva  que  los agravaría  más.  Una  medida
eficacísima  consiste  en  mantener  al  sujeto  en  cama,  posición  horizontal,  sin
almohada,  con los  ojos  cerrados  y  a  oscuras.  En  tal  situación,  el  que  empieza  a
marearse  se  ve  libre  de  sus  molestias  y  el  que  ya  lo  está  se  alivia  considera
blemente.  Hay  individuos  —los  mçnos—  a  quienes  estas  medidas  no  les  me
joran  nada  y  ya  hemos  mencionado  antes  que  incluso  ciertas  personas  se  des
piertan  vomitando  por  los  efectos  del  mareo.

El  fumar,  en  el  mareado,  más  perjudica  que  beneficia, pues  si bien  entretiene
y  distrae,  no  es  menos  cierto  que  la  nicotina  estimula  las  contracciones  del  es
tómago  —al  igual  que  las  de  todo  el  tubo  digestivo—  y  favorece,  por  tanto,
el  vómito.

Existe  la  opinión  muy  difundida  de  que  los alimentos  salados  mejoran  o  ali
vian  al  mareado.  Personalmente  no  lo  creemos  así,  pues  no  lo  hemos  visto
comprobado  en  la  práctica  ni  leído  en  ninguna  parte.  No  niego  su  eficacia  en
algunos  casos debido  sin  duda  a  los  beneficiosos efectos  que  la  sugestión  propor
ciona  en  aquellos  sujetos  convencidos  de  su  buen  resultado.

Y  precisamente  el  problema  para  el  que  asiste  a  un  mareado  siempre  ha
sido  el procurarle  una  alimentación,  si no adecuada  por  lo menos  capaz  de  cubrir
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las  exigencias  mínimas.  El  v,Smito,  pertinaz  y  molesto  en  la  mayor  parte  de
los  mareados  graves,  hace  que  cualquier  sustancia  que  intente  digerirse  se
expulse  casi  inmediatamente.  E  incluso  cuando  ya  no  existe  resto  de  alimentos
en  el estomago,  todavía  continúa  la  expulsión  de  líquidos  biliares  y  otras  secre
ciones  digestivas,  lo  cual  deja  al  sujeto  exhausto  y  deprimido,  amén  de  des
hidratado.  Esto  constituyó  un  verdadero  problema  en  el  pasado  siglo,  en  que
no  era  raro  el  fallecimiento  de  estos  enfermos  cuando  las  navegaciones  eran
largas  y  penosas.  En  nuestros  días  la  mayor  rapidez  de  las  naves  y  la posibilidad
de  poder  administrar  líquidos  parenteralmente  —esto  es, por  vía  no  oral—  nos
permite  mantener  al  mareado  hidratado  y  lejos  de  todo  peligro.  Por  otra  parte,
el  hallazgo  de  ciertas  drogas  antieméticas  y  sedantes  —Largactil,  Trilafón,  etc.—
hacen  menos  frecuente  el vómito  y  mejores  las  condiciones  de  alimentación.

De  los  alimentos  en  general  las  sustancias  frías  y  espesas  aliviarían  más  el
vómito  que  las  comidas  líquidas  y  caliente.  De  todas  formas,  al  verdadero  ma
reado  que  no  le  hablen  de  comer  porque  le  horroriza  esta  idea.

El  objetivo  principal  en  el  estudio  de  este  mal  siempre  ha  sido  encontrar
una  droga  que  previniera  o  aliviara  al  mareado.  En  principio  sólo  se  conocían
los  sedantes  e  hipnóticos,  como  el  Luminal,  Bromuro,  Opio,  etc.,  que  si  cierta
mente  mejoraban  algunas  manifestaciones  del  mal  no  actuaban  sobre  el  mareo.
Más  tarde,  cuando  se  dió  a  conocer  la  importancia  que  el  sistema  nervioso  ve
getativo  tenía  en  la  aparición  de  este  modo  de  enfermar,  se  ensayaron  con  ilu
sión  sustancias  que  deprimieran  el  nervio  vago.  La  Belladona  y,  sobre  todo,  su
alcaloide  Atropina  resultaron  las  más  activas  para  este  fin.  La  práctica,  rio
obstante,  hizo  desaconsejable  su  uso,  pues  el  enfermo  debería  tomar  dosis  algo
altas  y  repetidas,  con  lo  cual  aparecían  molestias  indeseables,  tales  como  se
quedad  de  boca,  disfonía,  disfagia,  estupor,  delirios,  etc.

La  verdadera  preocupación  por  encontrar  una  droga  capaz  de  prevenir  el
mal  de  mar  surgió  cuando  en  la  pasada  guerra  mundial  el  Alto  Mando  aliado
tuvo  que  enfrentarse  con  el  importante  problema  que  suponía  el  transporte  de
gran  cantidad  de  tropas  para  operaciones  de  desembarco  —la  mayoría  de  las
cuales  embarcaban  por  vez primera—  y que  arribaban  en  estado  lamentable  a  las
playas  de  operaciones.  Así  las  cosas,  los  químicos  norteamericanos  preparan
el  ácido  etil-beta-nietil-alil-buti’rico, que  llega  a  proteger  al  40-65  por  100  de
los  sujetos  hipersensibles.  Fué  considerado  secreto  militar  bajo  el  nombre  de
V-12  y  muy  usado  por  los  ejércitos  aliados.

Pero  había  que  seguir  trabajando  con la  ilusión  de  encontrar  una  droga  más
activa  e  inofensiva.  Sin  embargo,  con  la  terminación  de  la  guerra  parece  que
se  olvidan  estos  estudios.  Y  es  entonces  cuando  se  descubre  casualmente,  como
tantas  veces  ocurre  en  la  ciencia,  el  remedio  hoy  por  hoy  más  eficaz  para  com
batir  esta  clase  de  mareo:  la  Dramamine.  Cuando  todavía  no  se  conocían  las
propiedades  de  esta  droga  como  antimareante,  ya  hacía  algunos  ños  que  se venía
empleando  por  sus  acciones  antihistamínicas  para  aliviar  ciertas  manifestaciones
alérgicas.  En  1949  una  enferma  afecta  de  fiebre  de  heno  a  quien  se  la  aplicó
está  medicina  para  combatir  dicha  enfermedad  alérgica,  se  vió  libre  por  pri
mera  vez  de  unos  mareos  que  la  aquejaban  siempre  que  subía  en  coche. Y  como
simultáneamente  se  comprueban  casos  similares,  la  Armada  norteamericana,
a  instancias  de  Gay y  Carlinger,  deciden  emprender  detenidos  estudios  sobre  el
restiltado  de  aquella  droga  en  el mal  de  mar.  A  tal  efecto se  monta  la Secasikness
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Operation,  en  la  que,  elegido  un  día  de  malas  condiciones  meteorológicas,  se
embarcan  1.366 soldados  que  habían  de  efectuar  la  travesía  de  Núeva  York  a
Bremen.  El  conjunto  de  reclutas  quedó  distribuido  en  dos  grupos,  a  uno  de  los
cuales  se  le  administró  Dramamine  antes  de  la  salida.  El  resultado,  altamente
favorable  respecto  al  grupo  testigo,  fué  bien  elocuente  y  como  sucesivas  pruebas
concluyeran  con éxitos  similares,  la  Marina  americana  adopta  esta  droga  como
el  remedio  más  eficaz para  la  prevención  del  mal  de  mar.

En  realidad,  no  se  conoce bien  el  lugar  de  acción  de  la  Dramamine,  pero  la
evidencia  señala  que  deprime  la  función  laberíntica  hiperestimulada,  así  como
la  actividad  del  nervio  vago.  Aunque  es posible  que  también  inhiba  directamente
el  centro  del  vómito,  esta acción  hasta  el  presente  no  ha  podido  ser  demostrada.

Pero  no  está  totalmente  resuelto  el  problema  con  el  uso  de  la  Dramamine.
Es  vérdad  que  este  medicamento  no  produce  a  dosis  normales  consecuencias
graves  para  el  organismo.  Sin  embargo,  como  droga  antihistamínica  que  es
presénta  el  inconveniente  de  todas  ellas:  la  somnolencia  que  produce.  Esta  cir
cunstancia  hace  que  cuando  se  emplea con  fines militares  para  prevenir  el  mareo
de  lás  tropas  embarcadas,  por  ejemplo,  no  deje, a  los  Jefes  del  todo  satisfechos,
pues  ‘encuentran al  soldado  un  tanto  apático  y  sin  iniciativas.  Porque  ‘me parece
a  mi que, más  que  somnolencia propiamente  dicha, lo  que  produce  la  Dramamine
én  particular,  y  todos  los  antihistamínicos  en  general,  es  apatía  y  d’esgana, re
lajación,  falta  de  fuerzas,  que  dejan  al  sujeto  postrado  y  le  invitan  al  sueño.

Por  otra  parte,  si  es  verdad  que  la  Dramamine  previene  contra  el  mal  de
movimiento  —no  sólo el  de  mar—  en proporción  aproximada  de  un  92  por  100
de  los afectados,  otra  cosa ocurre  cuando  se  trata  de aliviar  al  sujeto  ya  mareado.
Entonces  el  efecto  de  la  droga  no  es  tan  brillante,  pues  no  suprime  si  no  mo
deradamente  la  sintomatología  cori  la  circunstancia,  además,  de  ño  ser  fácil  su
administración  en’ tabletas,  las  chales  serán  expulsadas  en  uno  dé  los  frecuentes
vómitos.  Para  obviar  ‘este’ inconveniente,  y  teniendo  en  cuenta que  la  Drama-
mine  y  todos  los preparados  similares  se  emplean  en  muchos  otros  aspectos  de
la  medicina  —vómitos  del  embarazo,  náuseas  y  vómitos  post-óperatorios.  vér
tigos,  etc,  se  ha’ logrado  su fabricación  en  forma  inyectable,  lo que  represen
ta  un  considerable  progreso  para  el  tratamiento  de  ciertas  formas  graves  del

‘mal  de  mar.
Otros  preparados  aparecidos  en  el  comercio,  de  uso  relativamente  reciente,

como  el  Navialm,  Diligan,  etc.,  no ‘previenen  en  tan  alta  proporción  como  la
Dramamine  y,’ además,  producen  más  somnolencia.  (El  nombre  de  Dranscnnine
es  original  de  la  cas,a’ que ‘la  fábrica  —Searle,  Chicago—.  El  preparado  similar
más  usado  en  España’  lleva  ‘el nombre  de  Biodramina.)

Y,  en  fin,  la  vitai’nina B6  (piridoxina)  se  está  empleando  mucho  en  nuestros
días  para  el  tratamiento  de  ciertos  tipos  de  mareo.  En  lo  que  al  mal  de  mar  se
refiere  no  suele  usarse  sola,  sino  mezclada  con  preparados  de  Dramamine  para
reforzar  los  efectos  de  ésta;  tal  es,  por  ejemplo,  el  medicamento  denominádo
Birradi.
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(E  C)

OCO  divulgada  todavía  en  nuestro  país,  voy  a  intentar  re
sumir  en  este  artículo  la  teoría  cosmogónica  del  doctor
Hiirbiger,  de  Viena,  la  cual  constituye  el  primer  estudio
serio  e  indiscutiblemente  científico de  las  posibilidades  que
ofrecen  los  eternos  mitos  de  la  humanidad  cuando  se  les
enfoca  desde un  nuevo punto  de  vista  para  explicar,  no so
lamente  la  justificación  de  su  propia  existencia,  sino tam
bién  los  grandes  cataclismos  que,  según  esta  teoría,  ja
lonan  la  cíclica  evolución  de  nuestro  planeta  y  de  todo  el

universo.  Para  Hórbiger,  el  universo  que  tan  limitadamente  conocemos  no  es
más  que  el momento  actual  (un  actual  que puede  durar  decenas de  miles  de  años)
de  una  lucha  eterna  entre  dos  elementos  fundamentales:  el  hielo  y  el  fuego  en
cada  uno  de  ellos.  Hay  tres  clases  de  astros,  según  el  grado  en  que  se  encuentre
la  pugna  entre  sus  dos  elementos  constitutivos:  los  de fuego,  que  son  estrellas,
entre  ellas  nuestro  Sol;  los  de  hielo,  como  la  Luna  y  muchos  otros  satélites  y
planetas,  ‘y los  n’iiztos,  en los  que  ambas  fuerzas  coexisten  en  equilibrio,  siendo
la  Tierra  un  ejemplo  típico  de  esta  clase  de  astros.

Circunscribiéndonos  a  nuestro  Sistema  Solar,  podemos  postular  con  Hór
biger  que,  antes  de  formarse  los  planetas,  el  Sol  era  una  estrella  de  un  tamaño
mucho  mayor  que  el  actual,  un  enorme  astro  de  fuego  que  seguía  inexorable
mente  un  rumbo  de  colisión  coñ  otro  astro  de  hielo.  Cuando  sobrevino  el  cho
que,  se  produjo  una  gigantesca  explosión  y  los  fragmentos  —de  tipo  mixto—
resultantes  de  la  misma  originaron  los  planetas,  algunos  asteroides  y  aquellos
satélites  que  también  son  mixtos  (entre  los  que  no  se  cuenta  nuestra  Luna),
aparte  de  los  numerosos  fragmentos  que,  por  haber  alcanzado  o  sobrepasado  la
necesaria  velocidad  de  escape,  salieron  para  siempre  del  Sistema  así  formado.
Lógicamente,  después  de  la  explosión,  el  Sol  quedó  reducido  a  un  volumen
muy  inferior  al  primitivo.

Entonces,  ¿ cuál  es  el  origen  de  nuestro  satélite?  Y  aquí  viene  lo  más  sor
prendente  de  las  teorías  de  Hórbiger.  La  Luna  que  ahora  contemplamos  en  el
firmamento  no  es  la imnica que  ha  tenido  la  Tierra.  H  habido  otras  tres  Lunas
anteriores,  o  sea,  en  total  tantas  Lunas  distintas  como  eras  geológicas  atravesó
nuestro  planeta.  Cada  era  ha  tenido  su  propia  Luna  y  en  esta  era  cuaternaria
que  estamos  viviendo  aún  —pues  es  un  error  considerar  la  era  contemporánea
como  posterior  a  la  que  los  libros  de  Geología  designan  como  cuaternaria—  el
satélite  que  ilumina  nuestras  noches  es  el  cuarto  de  los  que  sucesivamente  ha
ido  captando  la  Tierra  en  el  curso  de  su  historia.  Pero,  cuidado,  no  invirtamos
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la  relación  de  causa-efecto.  El  hecho  de  que  cada  era  geológica  haya  tenido
su  propia  Luna  no  debe  interpretarse  en  otro  sentido,  sino  en  el  de  que  es  cada
una  de  las distintas  Lunas  que  ha capturado  la Tierra  la que, por  las  circunstan
cias  que  a  continuación  explicaremos,  ha  producido  la  diferenciación  entre  las
citadas  eras

Remos  hablado  de  capturar.  Y  efectivamente  este es, según  Hórbiger,  el  me-.
canismo  que  explica  el  origen  de  nuestros  sucesivos  satélites.  La  Luna  —mejor
dicho,  las  Lunas—  no  es  de  origen  solar,  como  la  mayor  parte  de  los  planetas,
ni  tampoco  de  origen  terráqueo.  Su  estructura  no  se  explica  fehacientemente
por  ninguna  de  las  dos  teorías.  En  cambio,  considerando  que  se  trata  de  un
astro  de hielo,  captado  por  la  gravitación  terrestre,  fuera  del  Sistema  Solar  (por
circunstancias  ocasionales  de  acercamiento),  resultan  perfectamente  aclaradas
la.s  notorias  diferencias  entre  este  planeta  y  su  actual  satélite.  Hórbiger  añade,
además,  que  la  Luna  que  en  la  hora  presente  vemos  en  el  cielo  es  la  mayor  de
las  cuatro  que  han  existido.

Explicado  el  origen  extraterrestre  de  cada  Luna,  se  presenta  inmediatamen
te  la  cuestión  de  por  qué  desaparece  dicha  Luna.  ¿ Adónde  va  a  parar?  Y  en
tonces  surge  la  segunda  gran  sorpresa  del  doctor  R3rbiger,  pues  la  respuesta
es:  ¡A  la  propia  Tierra-!  Sí;  la  órbita  de  la  Luna  no  es  estable.  En  vez  de
la  elipse  gravitatoria  de  Kepler,  que,  como  tal  curva  cerrada,  es,  con su  perfecto
equilibrio  entre  atracción  y  fuerza  centrífuga,  de  duración  indefinida,  se  trata
de  una  espiral  que  a  medida  que  transcurren  los  siglos  va  aproximando  cada
vez  más  la  Luna  a  la  Tierra,  con  la  hecatombe  final  de  su  caída.

Después  de  este  ingente  cataclismo  (el  cual  ha  sucedido  ya  tres  veces  y
volverá  a  suceder aumentado  cuando caiga  sobre nosotros  la cuarta  Luna),  trans
curren  siglos  enteros,  o  aun  milenios,  sin  que  la  Tierra  tenga  ningún  satélite.
Y  esta  situación  permanece  hasta  que  las  azarosas  circunstancias  por  las  que
el  Sistema  Solar  va atravesando  en  su  veloz carrera  intragaláctica  hagan  posible
la  captación  de  una  nueva  Luna.

Por  tanto,  podemos  resumir,  con  el  criterio  h6rbigeriano,  la  historia  de  la
Tierra  en  el  siguiente  sentido:

Era  arcóica.—Desde  el  origen  de  la  existencia  del  planeta  (la  Tierra  al
formarse  no  estaba,  como  hemos  dicho,  acompañada  por  ningún  satélite)  hasta
la  captación  de  la  primera  Luna  o  Luna  prinaria.  Es,  pues,  la  primera  época
sin  satélite.

Era  primaria.—Abarca  todo  el  período  de  existencia  de  la  Luna  primaria,
por  lo  que  concluye  con  la  primera  gran  catástrofe  para  la. Tierra,  causada  por
la  caída  de  dicha  Luna.

Primer  período  de  transición.—Comprende  la  segunda  época  sin satélite,  ter
minando  en  el momento  de  la  captación  de  la  segunda  Luna  o  Luna  secundar-ia

Era  secundaria.—Abarca  todo  el  período  de  existencia  de  la  Luna  secun
daria,  por  lo que  cóncluye con la  segunda  gran  catástrofe  para  la  Tierra,  causadá
por  la  caída  de  dicha  Luna.

Segundo  período  de  transición.—Comprende  la  tercera  época  sin  satélite,
terminando  en  el momento  de  la  captación  de  la  tercera  Luna  o Luna  terciaria.

Era  terc-iar-ia.------Abarca todo  el .período  de  existencia  de  la  Luna  terciaria,
por  lo- que  concluye  con  la  tercera  gran  catástrofe  para  la  Tierra,  causada  por
la  caída  de  dicha  Luna.
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Tercer  período  de  tran.sición.—Compreride  lauarta  época  sin  satélite,  ter
minando  en  el  momento  de  la  captación  de  la  cuarta  Luna  o  Luna  cuaternaria
o  actual.

Er  cuateniaria  o  a.ctat..L.Es  la  que  estamos1 viviendo  ahora  y  terminará
con  la  cuarta  gran  catástrofe  para  la  Tierra,  causada  por  la  caída  de  la  Luna
actuaL
•   Deliberadamente  hemos  omitido  los  cálculos  conducentes  a  la  duración  de
cada  era  y  de  los  correspondientes  períodos  de  transición,  aunque  es  de  ad
vertir  que  Hórbiger  no  tiene  inconveniente  en  aceptar  como  buenas  las  cifras
obtenidas  por  los  métodos  propios  de  la  que  él  denomina  ciencia clásica,  con la•
salvedad  de  que  para  la  Geología  historia  clásica: no  se  reconoce  la  existencIa
de  los períodos  de  transición,  por  lo  que  la  duración  de  cada  uno  de  ellos  debe
ser.  agregada  a  la  de  la  era  siguiente.  Así,  por  ejemplo,  lo que  la  ciencia  clásica
designa.  como  era secundaria  es  lo  que  Hérbiger  desdobla  en  prinier  período  de
transición  y  era  secundaria  Ji árbigeriana.
•   Aquí  conviene  hacer  hincapié  en  un  hecho  que  el  lector  atento  habrá  ya
imaginado.  Se  trata  de  que,  para  los  cálculos  hórbigerianos  —basados  forzosa
mente,  en  lo  que  respecta  a  las  Lunas  primaria,  secundaria  y  terciaria,  en  lii
pótesis  bastante  aleatorias  sobre  la  masa  de  las  mismas—,  es  posible  conocer
la  duración  probable  de  nuestra  era,  ya  que  la  masa  de  la  Luna  actual  no  ha
de  ser  supuesta,  sino  que  es  un  dato  exacto  y  positivo.  Así,  pues,  la  escuela  de
Wirbiger  indica,  con la  natural  cautela,  que  lo  que  el  vulgo  conoce  como  el  fin
del  ntundo,  o  sea,  la  fecha,  el  tiempo  que  falta  para  que  la  Luna  cuaternaria
en  su  caída  arrastre  nuestra  civilización y  nuestra  cultura,  es  aproximadamente
predecible.  Pero  en  contra  de  toda  la  serie  de  seudoprofecías  que  señalan  el  fin
del  mundo  para  el año  2000,  Hórbiger  asegura  que  estamos  todavía  al  comienzo
de  la  era  cuaternaria  y que  han  de  transcurrir  miles  de  años  para  que  el  hombre
piíeda  apercibirse  sin lugar  a  dudas  de  la  amenaza  que  se  cierne  sobre  su  cabeza.

Ahora  bien, ¿ qué  influencia  tiene  sobre la  Tierra  el  acercamiento  —más  rá
pido  cuándo  más  cerrada  ha  llegado  a  ser  la  espiral  de  la  órbita  lunar—  pau
latino  y  constante  de  cada  uno  de  sus  sucesivos  satélites?  Enorme,  decididamen
te  enorme,  sobre  todo  al  sobrepasar  una  cierta  distancia  crítica,  igual  al  cuá
druplo  del  rádio  terrestre.  Es  desde  luego  evidente  que  los  efectos  gravitatorios
que  ejerce  la  Luna  sobre  la  Tierra  (entre  los  cuales  el  más  importante  es  el  de
las  mareas  oceánicas)  han  de  incrementarse,  siguiendo  la  ley  de  Newton,  en  ra
zón  inversa  al  cuadrado  de  la  disminución  de  la’ distancia,  por  cuya  razón,  no
solamente  las  mareas  han  de  ir  creciendo  en  intensidad,  sino  que  se  trastorna
la  superficie  de  equilibrio  del  geoide  porque  las  aguas  tienden  a  alcanzar  de
manera  permanente  un  sobrenivel  a  lo  largo  del  círculo  máximo  terrestre,  re
sultante  de  la  intersección  con  el  planeta  del  plano ‘de. la  órbita  lunar.

Estos  son  prácticamente  imperceptibles  en  los,  seis  mil  primeros  años  de
vida  de  un  satélite.  Con lo  que  se  explica  que  nuestra  civilización  —tan  reciente
que  es  casi  un  instante  en  la  escala  de  estas  medidas  cósmicas—  no  disponga  de
indicio  alguno  que  confirme  a  un  observador  superficial  la  verdad  de  las  doc
trinas  del  cosmógrafo  austríaco.Hay,  además,  otra  consecuencia  del: progresivo  acercamiento.  Mientras  la

Luna  se  encuentra  a  una  distancia  superior  a  la  crítica,  el  ritmo  de  las  mareas,
aunque  in  crescendo,  no  deja  de  estar  sujeto  a  una  cierta  periodicidad,  mas  en
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cuanto  la  Luna  llega  a  una  distancia  igual  al  cuádruplo  del  radio  de  la  Tierra
(y,  a  partir  de  ahí,  cada  vez  más  cerca)  los  acontecimientos  se  precipitan.  Las
aguas  del  cinturón  lunactivo,  o  sea, de  la  zona  más  sensible a  la  atracción  lunar,
ya  no  tienen  tiempo,  por  la  aceleración  de la  velocidad  de  giro  del  satélite  —ma
yor  cuando  más  cerca  está  éste;  es  decir,  que  el  mes  lunar  va  disminuyendo
cada  vez  más  de  prisa—  de  retornar  a  su  cauce,  por  lo  que  nos  encontramos
con  la  tercera  sorpresa  que  nos  deparan  estas  nuevas  teorías,  a  saber:  la  inun
dación  de  la  mayor  parte  de  las  tierras  que  ahora  constituyen  los  continentes
y  las islas,  sobresaliendo  únicamente  las  tierras  que  en  la  actualidad  tienen  una
muy  notable  elevación  sobre  el nivel del  mar,  adoptando  éste  entonces  una  forma
convexa,  como  la  de  una  parábola  que  girara  alrededor  de  una  paralela  a  su
directriz  situada  a  una  distancia  positiva  del  foco  igual  al  radio  medio  de  la
Tierra.

Pero  la  Luna  no  se  mantiene  compacta  hasta  el  final.  A  medida  que  se
aproxima  a  la  Tierra  y  gira  más  y  más  aprisa,  llega  un  momento  en  que  la
aceleración  tangencial  vence  a  la  cohesión  y  la  Luna  se  disgrega  en  innumera
bles  fragmentos  de  todos  los  tamaños,  los  cuales  cierran  un  anillo  en  torno
al  planeta.  Este  anillo  es  el  que,  al  irse  estrechando  cada  vez  más,  acabará  por
precipitarse  sobre  la  aterrorizada-  humanidad  en  un  apocalipsis  indescriptible.

Aunque  en  el  caso de  la  Tierra  los  satélites  hayan  sido  captados  de  uno  en
uno  en  planetas  más  -exteriores  y  mucho  mayores  que  el  nuestro  —caso  -de
Júpiter,  Saturno  y  Urano—,  las  probabilidades  de  captación  de  satélites  son
bastantes  más  elevadas,  por  lo  que  coexisten  varias  Lunas  a  la  vez  en  distintos
estados  de  evolución.  Y  de  la  última  etapa  de  la  vida  de  un  satélite,  o  sea,  la
fase  en  que  éste  se  transforma  en  anillo,  tenemos  un  colosal  ejemplo  en  el
caso  de  Saturno...

Cuando  la  Tierra  capturó  nuestra  actual  Luna,  la  distribución  de  continen
tes  y  mares  propia  de  esta  era  cuaternaria  era  tal  como  la  conocemos  (salvo  in
significantes  variaciones  locales)  pues  cuando  se  estabilizó  la  corteza  terrestre
después  de  la  convulsión  producida  por  la  caída  de  la  Luna  terciaria,  el  aspecto
que  ofrecía  el  mapamundi  quedo,  aproximadamente,  igual  al  que  ha  quedado  en
la  hora  presente  como  definitivo  para  nuestros  ojos.  Mas  en  los  últimos  siglos
de  la  era  terciaria,  cuando  el  mundo  estaba  circundado  por  el  correspondiente
anillo  y  los  mares  estaban  elevados  hacia  él  (cubriendo  con  ello  la  mayor  parte
de  los continentes  actuales,  auque  dejando  al  descubierto  extensas  zonas  árticas
y  antárticas,  inhabitables  e  inútiles  desde  el  punto  de  vista  humano,  existieron,
según  Hórbiger,  cinco islas,  desigualmente  extensas,  que  afloraban  - sobre  aquel
océano  universal  de  una  convexidad  tan  proñunciada.  Estos  cinco núcleos  eran:
1),  la  altiplanicie  andina  situada  entre  Perú  y  Bolivia,  en  lá  comarca  de  Tiahua
naco;  2),  la  parte  más  elevada  de  la  meseta  de  Anahuac,  en  Méjico;  3),  la  me
seta  de  Etiopía,  en  Abisinia;  4),  el  Himalaya,  y  5), la  parte-  oriental  de  la
isla  de  Nueva  Guinea.  -

Y  aquí  surge  la  siguiente  pregunta:  ¿ estaban  habitados  por  seres  inteligentes
estos  cinco péqueños  continentes  terciariós?  Con  lo- qüe  el  doctor  Hórbiger  ños
ha  llevado de  la mano  hacia  su  cuarta  afirmación  sorprendente,  la  del giganismo,
causado  por  la  disminución  de  la  fuerza  de  gravedad.  En  efecto,  al  ejercer  la
Luna  una  influencia  tan  acusada  (incluso,  antes  de  disgregarse  en  fragmentos,
ya  desde  que  rebasó  la  distancia  crítica)  sobre  el astro  que  habitaron  aquellos  re
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motos  antepasados  nuestros,  la  misma  disminución  de  la  gravedad,  que  elevaba
tan  ingentes  moles  de  agua,  produjo  en  el hombre  terciario,  aparecido  entonces,
una  estatura  un  cincuenta  por  ciento  superior  a  la  áctual,  cosa  perfectamente
logica.  Y  estos  hombres,  estos  gigantes,  habitando  en  las  pocas  tierras  emergi
das  que  hemos  citado,  crearon  una  civilización  totalmente  distinta  a  la  nuestra,
pero  de  una  índole  tal  que  en  ella  reconocemos  con  pasmo  y  admiración  a  her
manos  de  raza  que  lucharon  bravamente  por  sobrevivir  a  la  catástrofe  que  se les
avecinaba.

Entonces,  el  mago  H6rbiger,  llevándonos  de  sorpresa  en  sorpresa,  ya  sin
fuerzas  para  seguir  sus  revelaciones,  nos  hace  ver  cómo  el  gigantismo  es  un
fenómeno  que  ha  afectado  a  las  células  vivas  existentes  al  final  de  cada  era.
Así,  el  exuberante  desarrollo  de  la  vegetación  (criptogramas  gigantes)  en  el
período  carbonífero,  al  final  de  la  era  primaria;  el  espeltiznante  tamaño  al
canzado  por  los reptiles  durante  la  segunda  mitad  de  la  era  secundaria,  y  ...  los
semidioses  humanos  de  la  terciaria.  Pero  ¿ dónde  están  las  huellas  de  aquella
civilización,  que  nadie  las  ha  percibido  nunca?  ¡ Ah!,  hacía  falta  saber  lo  que

estamos  buscando.  Por  eso,  cuando  ya  advertidos  por  la  llameante  intuición
que  emana  de  la  recia  figura  del  sabio  austríaco  empezamos  nuestra  búsqueda,
encontramos  en  la  Arqueología,  la  Paleontología,  la  Literatura  antigua  y  el  es
tudio  de  las  religiones  primitivas,  una  cantidad  de  datos  que,  reunidos,  ilumi
nan  con  tanta  fuerza  la  doctrina  hórbigeriana  que  quedamos  literalmente  ma
ravillados.

Empero,  un  intento  de  sistematización  de  los  numerosos  datos  que  ha  ido
recogiendo  el  Instituto  Hórbiger  de  Viena,  será,  Dios  mediante,  el  objeto  del
artículo  siguiente.  El  presente,  deseo  terminarlo  subrayando  la  revolucionaria
y  contradictoria  posición  hórbigeriana  frente  a  todo  lo  que  hallamos  en  los
habituales  libros  de  estudio,  pues,  en  contra  de  la  vieja  teoría  de  Laplace,  según
la  cual lá  Luna  se  desprendió  de la  Tierra  en forma primeramente  de  anillo, para
Hdrbiger  la  realidad  es  todo  lo  contrario;  en  contra  de  la  teoría  de  los  des
plazamientos  continentales,  de  Wegener,  opina  que  son los mares  los que  cubren
o  descubren  a  los continentes;  en  contra  de  la  generalmente  aceptada  teoría  del
hombre  cuaternario,  afirma  que  el  hombre  apareció  durante  la  era  terciaria,  y,
sobre  todo,  en  contra  de  lo  más  arraigádo  en  nuestras  ideas,  lo  del  progreso
de  la  humanidad  desde  estratos  animaloides,  opone  Hdrbiger  la  doctrina  de  la
decadencia  inicial,  cuando  los  supervivientes  de  aquellos  gigantes  tuvieron  que
abandonar  sus  ciudades,  que  habían  quedado  en  el  seno  de  una  atmósfera  en
rarecida,  a  una  altura  sobre  el  nivel  del  mar  (del  mar  posterior  .a la  caída  de  la
Luna  terciaria)  que  arruinó  hasta  los  mismos  fundamentos  de  su  cultura.

El  autor  deja  abierto  con mucho  gusto  el  diálogo  sobre  estas  nuevas  teorías,
cuya  dificultad  primordial  está  en  su vivo  contraste  con  la  línea  de  razonamien
tos  que  sustenta  nuestra  mentalidad  cartesiana.  Hórbiger  ha  barrido,  quizá  de
masiado  bruscamente,  siglo  y  medio  de  racionalismo.  Sin  embargo,  intentar
comprender  la  verdad  que  pueda  haber  tras  sus  inauditas  afirmaciones  es
sin  duda  la  eterna  misión  que  se  impone  todo  hombre  de  ciencia  por  modesto
qtie sea.
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ANA  MARIA  VIGON,
Del  Cuerpo  de  Archivos  y  Bibliotecas.

L  restablecerse  en  1827 el  Apostadero  de  Marina  en  Ma
nila  fué  nombrado  Comandante  del mismo  el  Mariscal  de
Campo  D.  Pascual  Enrile  y  Alsedo  (1),  con  completa
independencia  de  la  Capitanía  General.  Elegido  también
segundo  cabo  de  la  isla,  sus  conocimientos  y  cualidades
de  carácter  e  inteligencia  hicieron  que  el  Gobernador
general,  D.  Mariano  Ricafort,  solicitase  su  colaboración
para  tomar  parte  en  cuantas  junts  o  comisiones  se  for
masen  entonces  para  el  fomento  económico  de  las  Fili

pinas  y  el  de  la  Real  Hacienda.  Posteriormente,  cuando  a  fines  de  1830  cesó
Ricafort  en  su  gobierno  fué  nombrado  Enrile,  para  sustituirle,  Gobernador  y
Capitán  General.

Como  experto  militar,  sabía  que  para  mantener  el  dominio  de  un  país  son
factor  decisivo  las  comunicaciones,  y  por  ello,  aparte  de  su  labor  de  reorga
nización  de  los  diferentes  servicios  del  Apostadero,  pero,  en  todo  casó,  en  re
lación  con  ella,  se  esforzó  desde  su  llegada  en  conocer  el  accidentado  suelo
de  la  isla,  principalmente  las  provincias  más  alejadas  de  la  capital,  para  ver
de  establecer  mejores  comunicaciones  entre  ellas.  Recorrió  personalmente  las
del  norte  de  Luzón  —que  habían  permanecido  en  un  notable  atraso—  y  du
rante  esta  expedición  conoció  la  misión  de  Piligán,  situada  en  una  pequeña
loma  en  las  orillas  del  río  llamado  del  Abra.  Allí  conoció  también  a  fray  Ber
nardo  Lago,  religioso  agustino,  fundador  y  párroco  de  la  misión.

Fray  Bernardo  Lago  había  llegado  a  Manila  en  1818,  después  de  haber
profesado,  en  1804,  en  el  colegio  de  Agustinos  Calzados  de  Valladolid.  Nom
brado  primero  párroco  del  pueblo  de  San  José,  en  la  provincia  de  Batangas,
fué  trasladado  más  tarde,  como  Predicador  General  y  Penitenciario,  al  con
vento  de  San  Pablo  de  Manila;  pero  su  afán  evangelizador  le  impulsó  a  so
licitar  el  traslado  a  las  alejadas  provincias  de  Ilcos  y  Abra,  donde  se  dedicó
a  la  conversión  de  tinguianos  e  igorrotes,  después  de  haber  aprendido  este
dialecto.  Con  grandes  trabajos,  y  merced  a  su  tenacidad,  fundó,  como  centro
de  su  acción  bienhechora,  la  misión  de  Pidigán,  en  cuyo  progreso.  se  esforzó

(1)   Enrile  (Cádiz,  1772,  Madrid,  1839),  siendo  Capitán  de  Fragata  pasó  a  Ejér
cito  (1809)  con  ocasión  de  la  guerra  de  la  Independencia;  volvió  a  la  Arniada  de
Brigadier  (1815)  y  mandó  la  escuadra  de.  la  expedición  de  Morillo  a  Venezuela  (Co
lombia),  de  la  que  fué  también  Jefe  de  E.  M.  ascendiendo  a  Mariscal  de  Campo  en
Ejército.

Poseía  las  grandes cruces de  Carlos  III,  San  Fernando  e  Isabel  la  Catóhca.
Su  rectitud  en  Filipinas  le  originó  no  pocos  disgustos,  de  los  que  es  fama  murió.
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durante  largos  años  sin  encontrar  demasiado  apoyo,  tanto  en  sus  superiores
eclesiásticos  como  en  el  gobierno  oficial  de  la  isla,  a  los  que,  sin  embargo,
recurre  incansablemente.

La  presencia  de  Enrile  encendió  de  nuevo  sus  esperanzas:  el  afán  evan
gelizador  del  Padre  Lago  sirve  muy  bien  al  deseo  de  Enrile  de: establecer  más
fáciles  comunicaciones  a  lo  largo  de  la  isla. y  forjar  enlaces  más . sólidos  con
lo.s  pueblos  del  interior.  .  .  .  ..

En  efecto,  no  se  puede  olvidar  que  las  funciones  de  los  párrocos  regula
res,  en  Filipinas,  aparte  de  su  actividad  misionera,  eran  muy  diversas,  y  la
confianza  que  el  Gobierno  Superior  de  las  islas  pone ,en  ellos  se  equipara  con
la  que  los  indígenas  les  dispensan:  los  párrocos  :c0P  su  idioma,  curan
sus  enfermedades,  construyen  escuelas  e  iglesias,  ordenan  los  pueblos  y.actúan,
en  general,  como  agente  moderador  de  las. exigencias  y  abusos. de  los  alcaldes
mayores;  en  las  misiones  encuentran  refugio,  proteción  álimento  e  incluso  re-

Don  Pascual nnle.
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cursos  para  reorganizar  sus  plantaciones  cuando  las  venidas  de  los  ríos  o  el
baguio  deshace  sus  hogares  y  les  privan  de  sus  medios  de  subsistencia.  Por
ello,  un  misionero  puede  entrar,  con  el  apoyo  de  los  naturales,  donde  no  pue
den  llegar,  sino  con  dificultades,  las  tropas  de  un  ejército:  y  esta  penetración
pacífica  podía  servir  de  base  para  establecer  sólidamente  la  autoridad  civil.

Así  lo  comprendía  Enrile,  pero  támbién  sabía  que  el  Padre  Lago  no  aban
donaría  la  misión  sin  tener  en  ella  un  Padre  que  pudiera  gobernarla.  Una  vez
de  regreso  en  Manila,  consiguió  que  enviaran  dos  frailes  auxiliares  para  la
misión  de  Pidigán,  y  después  encargó  al  Padre  Lago  que  procediera  a  recono
cer  la  provincia  de  Abra  y  a  busar  una  comunicación  interior  para  las  pro
vincias  de  Ilocos  y  Abra  con  las  de  Cagayán  y  Pangasinán,  conforme  habían
convenido.

Las  dos  cartas  y  el mapa  que  van  a  continuación  responden  a  este  encargo..
La  primera,  escrita  desde  Pidigán,  sirve  principalmente  para  ilustrar  el  mapa
que  envía  con ella,  pero  también  para  exponer  los  medios  que  a  su  juicio  faci
litarían  la  conversión  de  los  infieles,  como  primer  paso  para  el  establecimiento
de  nuevas  poblaciones y  de  comunicaciones  entre  las provincias.  Estos  medios  al
aumentar  la  influencia  de  los  párrocos  regulares  sobre  los  alcaldes  mayores  y
Íos  encargados  de  recaudar  la  renta  del  estanco,  acrecentarían  su  prestigio,  t’n
tanto  quebrantado,  entre  los  indígenas  convertidos  y  los  que  aún  permane
cían  en  la  ignorancia  de  la  fe.

Los  informes  de  unos  y  otros,  y  sus  propias  correrías  por  la  provincia,
•  le  habían  convencido  de  que  un  complejo  sistema  de  cordilleras  que  se  ex
tendían  de  Norte  a  Sur  separaba  las  provincias  de  Abra  e  Ilocos  de  la  de
Cagayán:  confirmaba  su  opinión  la  falta,  de  ríos  caudalosos  en  la  çosta  norte
de  la  isla.  En  consecuencia,  representa  en  el  mapa  estas  cordilleras  y  el  curso
de  los  ríos  Abra  y  su  afluente  Tineg,  con  más  buen  deseo  que  acierto:  care
ce  de  instrumentos  adecuados,  por  lo  que  emplea  la  escala  de  seis  horas  de
marcha  a  pie,  sistema  —como  el ,mismo  Padre  Lago  reconoce—  expuesto  a
grandes  errores.  El  mapa  está  lleno  de  inexactitudes,  tanto  en  cuanto  a  den
sidad  de  las  cordilleras,  como  a  la  dirección  de  los  ríos  y  a  la  situación  de  los
pueblos  que , marca  —con  distintos  signos,  según  su  calidad  de  cristianos  vie
jos,  recién  convertidos,  mezclados  con  infieles  o  residencias  misionales—  y
los  posibles  emplazamientos  de  otros  nuevos;  pero,  fruto  de  un  laborioso
esfuerzo,  es  exponente  de  la  anteriormente  indicada  diversidad’  de  servicios
en  que  se  empleaban  los  misioneros  en  la  algún  tanto  confusa  organización
administrativa  de  Filipinas.

En  las  dos  cartas,  singularmente.  en  la  segunda,  se  trasluce  su  temor  a
una  reacción  sangrienta  de  los  naturales  contra  las  opresiones  que  padecen.
Esta  última  está  escrita  en  . Bangar,  de  regreso  a  ‘la misión  de  Pidigán,  des
pués  de  haber  fracasado  en  su  intento  de  llegar  a  Pangasinán  a  causa  del
malestar  que  produjo  en  los  pueblos  la’ expedición . que,  pocos  días  antes,  ha
bía  dirigido  al  valle  de  Benguet  el  comandante  de  las  partidas  de  represión
del  contrabando,  D.  Guillermo  Galvey.

Tal  vez  este  temor  o,  más  posiblemente,  el  pensamiento  de  que  podría  ser
más  útil  para  el  desarrollo  de  la  misión  desde  Manila,  fué  el’ motivo  de  que
poco  después  abandónara  ésta  en  manos  de  sus  auxiliares  para  regresar  al
convento  de  San  Pablo,  donde  en, el  año  1834 figura  como  prior.
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Las  cartas  que  siguen  y  el  mapa  se  encuentran  en  el  Museo  Naval  de
Madrid,  manuscrito  1620,  folios  11  al  15,  y  forman  parte  de  lós  documentos
de  Filipinas  que  se  conservan  en  él.

Excmo  Sr.  Mariscal  de  Campo Don  Pascual  Enrile.

He  recibido  tres  de  V.  E.  muy  satisfactorias  para  mi  y  que  me  han  llenado  el  co
razón  de  agradecimiento.  Dios corone  a  V,  E.  de  gloria  pues  si  V.  E.  no  huviera  tenido
la  bondad  de  visitarnos,  nadie  huviera  creido  nuestros  reclamos  y  necesidades.  Deseo
en  mi  corazón  cosiplacer  a  V.  E.  en  quanto  me  mande  y  sólo  espero  el  fin  de  las
aguas,  para  emprender  quanto  Y.  1,  desea  de  mi  con  la  ayuda  de  Dios  aunque  conozco
que  no  podré  desemipeñario,  sin  mucho  riesgo  de  vida,  Por  ahora,  remito  a  Y.  E.  el
mapa  del  río  de  Habra  hasta  su  ¿rigen  y  de! todo  terreno  de  este  Centro  que  tengo
conocido.  Y  E.  me  perdone  la  tardanza,  pues  el  tiesno  y  los  ríos  han  contenido  la1
brebedad  de  mis  deseos.

Por  dicho  mapa,  aunque  tosco  y  •no muy  arreglado  a  medida,  por  carecer  de  ins
trumentos,  podrá  V.  E,  conocer  quanta  diversidad  de  opiniones  ha  p!!adecido dioho  río.
Hasta  ahora  fuí  también  de  la  opinión  de  V.  E.  de  que  su  origen  le  tenía  al  Este  de
Pangasinan  aunque  me  tenía  en  duda  el  río  de  Tagudín.  Los  informes  que  me  daban
no  convenían.  Unos  decían  que  uno  y  otro  río  tenían  su  origen  de  una  grande  laguna;
otros  que  salían  de  un  mismo  cerro  siguiendo el  de  flabra  su  rumbo  al  Nord-Este  y
el  de  Tagudín  al  Oeste;  y  otros,  en  fin  me  daban  tanta  diversidad  de  noticias  que  sólo
servían  para  confundirse  unas  con  otras.  Pero  Dios,  que  dirige  esta  obra,  quiso  que,
después  que  Y.  E.  estubo  en  este  Centro,  bajaron  unos  infieles  del pueblo  de  Busao  los
quales  a  poca  diligencia  y  persuasiones  se  hicieron  christianos  y  por  medio  de  ellos
se  abrió  camino  para  el  descubrimiento  que  tanto  deseaba.

Con  efecto:  siguiendo  el  caminó  que  ellos  mismos  trajeron,  se  atrabiesa  la  primera
cordillera  de  cerros,  que  da  vista  al  mar,  por  el  Este  de  Santa  Lucia,  Luego  que  áe
cruza  dicha  cordillera  a  su  descenso  se  encuentra  con  el  río  de  Habra  en  un  pueblo  de
Igorrotes  llamado  Malitip.  Caminando  por  el  mismo  rumbo  Este,  se  deja  el  río  al
Norte,  y  no  se  vuelve  ha  encontrar,  hasta  que  se  atrabiesa  el  formidable  monte  llamado
Buguinay  que  va  señalado  en  el mapa.  Siguiendo  el  mismo  rumbo  se  camidia culebreando
por  la  orilla  del  río  y  se  atrabiesa  otra  más  elevada  Cordillera  en  donde  el  río  forma
otna  más  admirable  abertura  que  la  de  Bigan  en  el  monte  llamado  Sacalan,  que  también
se  señala  en  el  mapa.  Desde  este  punto  caminando  entre  cerros  por  el  mismo  río
rutabo  Este,  al  medio  día  de  distancia,  se  encuentra  con  el  pueblo  de  Busao  en  la  ladera
que  mira  al  Oeste  de  la  tercera  cordillera  que  divide  a  la  isla  de  Norte  a  Sur.  Al  pie
del  mismo  pueblo  del  fondo  de  una  profunda  barranca,  salen  tinos  abundantísimos  ojos
de  agua,  que  son  los  que  dan  origen  al  Río.  Es  cosa  de  admirar  que  en  toda  esta  dis
tancia  no  se  encuentra  una  pequeña  ilanada  en  donde  formar  poblaciones, y  poder  ha
brir  camino  de  comunicacion con  Caayan;  todos  son  cerros  escarpados  e  inaecesibles
que  no  dan  lugar  a  una  subsistencia  regular  de  un  pueblo,  Por  lo  que  soy  de  parecer,
que  el  rumbo  dicho,  es  alguna  cordillera  de  cerros,  que  divide  a  la  isla  de  Este  a  Oeste.
Me  lo  hace  creer  asi,  el  ver  que  no  se  encuentren  en  todo  el  camino  grandes! derrames
de  aguas  que  caminan  al  Norte,  y  si  solo  riachuelos  y  barrancas  de  poca  n-nponanda.

Estos  sí  son  infinitos,  por!: cuyo  motivo  se  bace  caudaloso  el  ramo  principal;  pero  el
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ue  le  de  mas  abundancia  es  el  río  Tineg.  Tiene  su  origen  este  río  en  la  quarta  Cordi
llera,  que  se  encuentra  caminando  desde  Bigan  al  Este  para  Cagayan  A  su  derecha

e  izquierda  se  encuentran  grandes  y  hermosas  campiñas  para  formar  muchas  y  grandes
poblaciones.  Sin  en±argo  es  mas  difícil  habrir  comunicación  con  Cagayan  por  este
runtbo  porque  su  havitantes  no  admiten  contestación  ni  dan  quartel  a  nadie.  No  digo
que  sea  imiposisble, pero  si  pide  más  tiempo  que  el  que  deseamos.  Me  parece  más  fácil
y  pronta  por  entre  los  Igorrotes,  por  ser  gente  más  dócil  y  fácil  de  persuadir,  y  por
sus  pueblos,  pienso  hacer  la  entrada  a  fines  de  aguas,  con  ‘la  ayuda  de  Dios.  El  Río
que  a  y.  E  le  pareció  ser  el  de  Habra,  es  el  río  de  Tagudín  que,  según  me  han
informado  los  infieles,  tiene  su  origen  al  Este  de  Pangasinan.  Si  Dios  me  saca  con

bien  de  mi  espedición,  dare  noticias  de  todo  a  V.  E.  como  también  del  pueblo  de  Bunget
que  V.  E.  me  cita  Hasta  gúora  nada  de  ese  terreno  conozco  porque  mis  fuerzas  no
han  podido  llegar  a  mis  deseos.  Ojalá  hubiera  sido  ayudado  en  un  principio  quando  la
buena  opinión  en  que  me  tenían  los  infieles  les  obligaba  a  soli’citarme  a  la  porfía.  Ya
yo  hubiera  atralbesado  los  confines  de  las  dos  provincias  de  Cagayan  y  Pangasinan  y
daría  razón  de  todo.  Pero  tube  la  desgracia  4e  ño  ser  creído  y  me  vi  precisado  a  suge
tar  mis  deseos  adonde  podían  llegar  mis  fuerzas.

En  quanto  a  los  medios  que  faciliten  su  conversión,  después  de  la  voluntad  de
Dios,  se  reducen  a  dar  alibio  a  los  pueblos  convértidos,  sin  lebantar  el  rigor  a  los  que
no  se  convierten  y,  si se  puede,  recargarlos.  Que  los  Comandantes  y  los  Alcaldes  nos  ayuden.
Que  cedan  prontamente  a  nuestros  ruegos  quando  suplicamos  por  el  alihio  de  algún
pueblo  o  de  algún  particular.  Que  les  iagan  ver  que  en  nosotros  tienen  un  padre  que
les  defiende,  que  les  facilita  el  descanso,  la  abundancia  y  la  felicidad.  Que  los  Alcal

des  no  permitan  tantas  divisiones  de  pueblos  .y  rancherías,  antes  bien  que  procuren  las  re
uniones  para  que,  con  menos  ministros,  podamos  acudir  a  su  educación  y  necesidades.
Coito  los  pueblos  se  goviernan  independientes  unos  de  otros,  son  otras  tantas  fortalezas
que  tenemos  que  convatir  y  retardan  la  conversión  tantas  divisiones.  Que  los  registros,

multas,  prisiones,  castigos  no  se  veafl  ni  se  oygan  por  los  pueblos  que  se  vayan  convir
tiendo;  pues  nosotros  procuraremos  impedirles  tal  comerció  impidiendo  las  siembras  y
facilitándoles  la  agricultura  para  otros  ramos.  Bied  conózco  E.  5.  que  esto  nos  costará

trabaj  o  y  que  se  pasarán  algunos  años  para  que  lo  podamos  impedir;  pero  hallo  preci
so  que  el  gobierno  tolere  y  disimule  perdonando  con  facilidad  a  los  que  cojan  con  este
comercio  en  los  caminos.  El  objeto  E..  5.  es  penetrar  a  la  isla,  dar  extensión  a  los  pue
blos,  fomentar  la  agricultura,  hacer  útil  un  teireno  mu&rto  y  evitar  los  robos  de  tantos

aniniales  que  son  con  los  que  fomentanl  comercio  del  abaco,  tan  perjudicial  al  Gobier

do  y  sus  rentas.  Por  tantas  utilidades,  bien  se  pueden  tolerar  algunos  excesos  que  algu
nos  más  temerarios  cometan  Sin  estos  auxilios,  tengo  por  imposible  la  convrsión  de

unos  hombres  que  todalbía  ignoran  que  lo  son.  Además  de  esto  necesito  de  los  auxilios
de  mis  Prelados.  Para  esto  hallo  preciso  que  el  Superior  Gobierno  pase  un  oficio  al

Provincial  de  S.  Agustín  para  que  me  socorra  con  compañeros  permitIendo  me  acom
páñen  en  esta  empresa  aquellos  a  quienes  la  caridad  del  prójimo  las  haya  mobido  aun
que  los  tengan  en  otros  destinos  pues  éstos  Se  pueden  suplir  con  otros  religiosos  de  me
nos  ánimo.  también  sería  conveniente  que  los  Padres  de  Santo  Domingo  aynidasen  pe
netrando  la  isla  por  la  parte  de  Cagayán.  Esto  es  E.  $.  lo  que  me  parece  preciso  para
la  pronta  conversión  de  estos  infieles  contando  con  la  voluntad  de  Dios.  y.  E.  se  lo  pue
de  proponer  al  Señor  General  pues  tendrán  más  fuerza  mis  ydeas  en  su  boca.  V.  E.  se
ha  empeñado  ser  nuestro  caritativo  protector,  no  nos  desampate  pues  por  tal  le  recono
cemos,  le  amamos  y  serviremos  con  todas  nuestras  fuerzas.
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Dios  conserve la  salud  de  V.  E.  por  muchos años  para  el  alivio  y  consuelo de  este  ser
más  agradecido  y  humilde  capellán  Q. S.  M.  E.

Fray  Bernardo  Lago.

Pidigán  y  Septiembre  20  de  1829.

Excmo.  Sr.  Dn.  Pascual  Enr’ile.

Muy  Sr.  mío—En  vista  de  lo  que  prometí  a  V  E.  sobre  la  entrada  por  el  Centro
de  esta  Isla  para  el  reconocimiento de  sus poblaciones y  terreno,  emprendí mi  viaje  a  me
diados  del  mes  de  enero, pero  al  l1egar  a  los  primeros  pueblos  de  Igarrote  me encontré
los  ánimos  alterdos  odiando,  maldiciendo  y  blasfemando  al  nombre  español  de  resul
tas  de  haber  hecho, por  aquel  rumbo  tres  entradas  las  tropas’ del  resguardo  y  aber  sa
queado,  quemado  y  multado  a  muchos  pueblos  sin  otro  motivo  (según  me  dige.ron)  que
el  haberles  encontrado  sin  gente  sospechan  y  nos  culpan  que  los  Misioneros  somos  los
autores  de  estas  opresiones  y,  por  avisos  que  tenía  de  los  Cat’hequizados, ‘he sabido  que
quieren  atacar  a  la  Misión  y  sus  Ministros.  Conociendo  por  esto  lo  imposible  que  es
reconciliar  la  Cruz  con  las  armas  para  esta  expedición  y  conquista  determine  pasar  yo
mismo  en  persona  para  hablar  a  V.  E.  y  l  Sor.  General,  suplicando  nos  dexasen  solos
a  los  Misioneros  seguir  con  la  conqu•ista persuadido  firmemente  que  de  otro  modo  será
imposible  su  reducción  y  el  impedir  las  siembras  q.ue iacen  de  tabaco  que  son  la  causa
de  tantos  males  y  etiquetas  que  experimentamos.  Este  era  el  objeto  de  mi  ida  a  esa  ca
pital  cuando,  al  llegar  a  Aringay  spe  encontré  tan  alterados  los  pueblos, decididos  e  in
subordinados  que  temí  algún  fracaso  en  la  pasada  por  Pangasinan  y  me  volví  para  atrás.
El  motivo  radical  le  ignoro,  porque  nada  sabía  ‘de aquella  provinciá  sólo  sí  advertí  que
los  pueblos del partido  se  hallaban  sin gente  y  la’ poca  que quedaba se  retiraban  a  las Igle
sias  y  ‘Conbentos antes  de llegar  la  noche.  Vi  también  a  un  centinela  con espada  en  mano
paseándose  por  el  cor.redor de  los  Tribunales  que  a  cuantos  indios  pasaban  les  obligaba
a  comprar  dos  reales  de estanco  llebara  o  no  tabaco  de  estrabío.  Preguntando  porque  se
usaba  de  aquel  rigor  me  respondían  que  como había  bajalo  la  venta  del  estanco por  la
ausencia  de  las  gentes,  recompensaban  de  ese  modo  los  atrasos.  Me  dijeron,  lo  que  me
parece  increíble  y  lo que no  fío a  la  pluma,  por  ignorar  la  verdad.  Lo que  no puedo  dudar
es  que  la  provincia  de  Pang-asinan d’a pronto  un estallido  y  que acaso no  reciba V.  E.  esta
sin  que  haya  sucedido. Es  mucha  la  opresión en  que  la  vi  y  di gracias  a  Dios que  en’ Ib
cos  no  había  llegado  a  tal  e etremo  y  que  aunque ,había  algunos  contratiempos,  se  apaci
guaban  con  la  prudencia  de  los  ‘religiosos y  comandantes.  Le  notifico  a  V.  E.  todo  esto
de  pronto  por  si  acaso  hubiese algún  remedio y  después que  llegue  a  la  Misión  estenderé
más  las  noticias  pues  por  ahora  no  tengo  tiempo. Deseo  y  pido a  Dios  conserve  a  V.  E.
muchos  años  para  que  ordene  quanto  sea de  su  agrado  a  este  su  más  humilde  súbdito  y
capellán  Q. S. M.  B.

-         Fray Bernardo  Lago.
Bangar  y  febrero  15 de  1830.
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INTELIGENCIA
¿BARBARISMO O  LATINISMO?

S.  MORENO REYNA

É  que me  voy  a  meter  en  un  terreno  peligroso.  No  me  im
porta.  No  trato  de  iniciar  ninguna  polémica.  Sólo  pre
tendo  dar  a  conocer  las  terribles  dudas  que  me  asaltan
al  considerar  la  acepción  de  la  palabra  Inteligencia  como
definición  de  la  Información  del  enemigo  después  de  ser
sometida  a  comprobación,  análisis,  evaluación  y  cotejo.

En  primer  lugar,  debo manifestar  mi  respeto  y  acata
miento  —sin  reservas  de  ningún  género—  al  Diccionario
de  la  Real  Academia  Española.  Como  muchos  Oficiales

de  Marina,  he  procurado  tener  siempre  a  mano  un  ejemplar  del  Diccionario,
sobre  todo  cuando  he  desempeñado  destinos  en  los  que,  por  fuerza,  el  arma
que  tenía  que  manejar  era  el  papel.  (Cuando  hice  el curso  de  Estado  Mayor  en
la  Escuela  de  Guerra  Naval,  el Almirante  Director  dijo  un  día:  El  arma  de  la
Artillería  es  el cañón;  de(la Infantería  es  el hon’brc;  del  Oficial  de  Estado  Ma
yor,  el papel,)

Al  consultar  la  edicción  de  1956  del  Diccionario  de  la  Real  Academia,  me
encuentro  con  las  siguientes  acepciones  de  la  palabra  Inteligencia:

Acepción  n4m.  3:  Conocimiento,  comprensión,  acto  de  entender.
Acepción  nim.  6:  Trato  y  correspondencia  secreta  de  dos  o  más  personas

o  naciones  entre  sí.

La  acepción  número  3  es  un  paso  tímido  —podríamos  decir  que  sobre  la
punta  de  los  pies—  para  asimilar  el  sentido  que  pretende  buscar  a  la  pa
labra  Inteligencia.  Pero  no;  no  es  suficiente.  Con  el  lenguaje  no  caben  subter
fugios.

Sigo  buscando  nuevas  acepciones  y  me  encuentro  con  la  número  8  que  dice
“Mar.  Ver  Bandera  de  Inteligencia”.  Inmediatamente  me  voy  a  buscar  esta  voz
en  el  Diccionario.  Dice  así:  La  que,  con  arreglo  al  Código  de  Señales,  sirve
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para  indicar  qe  se  han  entendido  las  conmnicaciones  recibidas.  H’e  aquí  un
paso  importante  para  la  acepción  que  busco.  Si  bien  debo  reconocer  que  esta
definición  de  la  Bandera  Inteligencia  es  consecuente  con  la  acepción  nú
mero  3  del  Diccionario,  entiendo  que  la  cuestión  tiene  más  alcance.  El  signif i
cado  de  la  Bandera  Inteligencia,  tal  y  como  la  empleamos  en  la  Armada,
denota  un  proceso,  es  decir,  una  serie  de  operaciones  mentales  y  manuales  que
nos  lleva  desde  distinguir  la  señal  hasta  comprenderla,  pasandó  por  interpre
tarla  (puesto  que  viene  codificada)  y  cotejarla  (para  ver  si  es  consecuente  con
la  idea  de  la  maniobra).  Solamente  al  final  de  este  proceso  ordenamos  Dar
Inteligencia,  como  decimos  los  profesionales  (que  a  veces  decimos  unos  barba
rismos  tan  tremendos  como  éste).

He  aquí  como  desde  hace  muchos  años,  la  palabra  Inteligencia,  vestida  de
colores  (antes  creo  recordar  que  era  la  Bandera  7 dei  Código Internacional),  ha
tomado  en  la  Armada  un  matiz  nuevo  que,  si  bien  no  está  exactamente  refle
jado  en  la  definición  de  la  Bandera  Inteligencia  que  dá  el  Diccionario  de  la
Academia,  no  cabe  duda  que  encierra  el  proceso  a  que  antes  me  he  referido.

Pero  aún  hay  algo  más,  aunque  no  me  sirve  de  mucho  para  mi  razona
miento.  La  edición  de  1869 del  Diccionario  de  Almirante,  define  así  la  palabra
inteligencia  (en  plural):

Inteligencias   “Voz  puramente  latina.  Tenerlas  en  una  plaza  que  se  sitia,
en  el  ejército  enemigo,  expresa  algo  más  que  tener  CON—
FIDENCIAS,  es  decir,  servicio  de  espionaje  pagado.  Inte
ligencias  son  relaciones  políticas  con jefes  o  altos  personajes
del  campo  contrario,  que  generalmente  preceden  a  acomo—
damientos  o  negociaciones  de  paz”.

Aquí  no  hay  proceso  aparente  alguno,  pero  hay  un  cierto  matiz,  dejando
a  un  lado  la  casuística  de  la  definición,  que  conviene  señalar.  Almirante  dice
que  Inteligencias  es  algo  más  que  tener  confidencias,  es  decir,  servicio  de  es
pionaje  pagado.  Al  concretar,  Almirante  nos  sitúa  poniendo  sitio  a  uná  plaza
Una  lástima,  porque  la  primera  parte  resultaba  muy  útil  para  mi  razona
miento.  Pero  algo  es  algo.  Por  lo  menos  ya  está  establecida  la  relación  entre
Inteligencia  y  confidencias  o  espionaje  pagado  sobre  el  enemigo.

Guardo  para  el  final  el  razonamiento  más  contundente,  al  menos  para  mí.
Antes  debo  expresar  una  apreciación  personal  que  creo  es  compartida  por  la
mayoría  de  los  hispano-parlantes.  A  todos  nos  repugna  introducir  en  el  len
guaje  una  nueva  voz  que  proceda  de  un  idioma  extranjero.  Solamente  acepta
mos  de  buen  grado  las  palabras  que  •tienen  un  origen  marcadamente  latino
adaptadas  al  genio  del  idioma.  Cuanto  más  puro  sea  el origen  latino  de  una  voz
nueva,  tanto  mejor.  Al  fin  y  al  cabosomos  hijos  de  la  madre  Roma,  sin  des
preciar  el  cúmulo  de  voces  de  origen  griego  que  también  admitimos  sin  reser
vas  mentales.

Vamos,  pues,  al  latín.  Diccionario  etimológico  de  Raimundo  de  Miguel,
Edición  de  1934.  La  definición  de  la  voz  Inteligencia  dice  así:

Intelligentia:  (de  Cicerón)  Inteligencia,  capacidad,  penetración;  NOTI
CIA,  ciencia,  conocimiento.
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Por  mi  primera  vez  me  encuentro  con  esta  sorpresa.  Inteligencia,  mejor
dicho,  la  voz  latina  Intelligentia,  significa  en  castellano  Inteligencia  y  ¡ No
ticia!  No  perdamos  de  vista  esta  acepción.  Termino  enseguida.  Rápidamente
acudo  al  Diccionario  Ideológico  de  D.  Julio  Casares.  En  la  voz  Información
figura,  como  sinónimo,  Noticia.

Consecuencia:  la  voz  latina  Intelligentia  significa  en  castellano,  entre  otras
cosas,  Inteligencia  y  Noticia.  Noticia,  en  castellano  (Casares),  es  sinónimo
de  Información.  Luego,  si  tomamos  el  latín,  y  no  el  inglés,  como  denominador
común,  Inteligencia  es  sinónimo  de  Información.  Sin  recurrir  a  barbarismos.

Nótese  ahora  la  definición  que  dá  el  Diccionario  Oxford  (Edición  de  bol
sillo  o  abreviada,  corregida  hasta  el  año  1953)  de  la  voz  inglesa  IntelUgence.
Traduciré  con  la  mayor  fidelidad  posible:

Inteiligence:  Substantivo,  Facultad  de  conocer  y  razonar;  comprensión.
Rapidez  de  comprensión,  penetración.  Ser  racional.  NO
TICIA  (Departamento  de  Inteligencia:  encargado  de  co
leccionar  información  especial  para  fines  militares).

La  coincidencia  entre  Intelligentia  e  Intelligence  es  notable.  Resulta  que
los  bárbaros ingleses  (lo  digo  por  lo  de  barbarismo,  náturalmente)  son  más  la
tinos  que  nosotros  mismos,  puesto  que  recogen  del  latín  la  acepción  NOTICIA
y  nosotros  no.

Estas  son,  señores,  las  terribles  dudas  que  me  asaltaban  cuando  empecé  a
escribir  estas  líneas.

La  importancia  de  contar  con  una  palabra  más  completa  que  Información
para  definir  el  proceso  tantas  veces  mencionado  aquí,  es  obvia.  De  esta  Infor
mación  elaborada  lleganos  a  poder  deducir  la  línea  de  acçión  más  probable
del  enemigo,  lo  cual,  en  un  Proceso  de  Decisión  es  una  pieza  clave.

En  nuestra  Marina  muchos  Oficiales  Generales  y  Particulares  están  fa
miliarizados  con  esta  acepción.  Unos,  por  haber  sido  Agregados  Navale.s  en
el  extranjero;  otros,  por  haber  participado  en  numerosos  ejercicios  con  Ma
rinas  de  la  NATO  o de  la  OTAN  ( cualquiera  se  descuida  en  los barbarismos!)

Debo  advertir  que, según  me dijo  un  Profesor  de  Oxford,  los ingleses,  cuando
escriben,  emplean  un  60  por  100 de palabras  de  origen  latino  y  un  40 por  100
aproximadamente  de  origen  sajón.  Como vemos,  el  barbarismo  de  la  voz  Inte
ligencia  en  la  nueva  acepción  es  a  medias  solamente.  Más  bien  .parece  un  lati
nismo.

Y  que  conste  que  no  soy  el  padre  de  la  criatura.  Tiene  muchos  padres.  No
obstante,  si  se  decide  no  emplearla,  bueno  está.  Pero  eso  de  barbarismo  suena
tan  mal...
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O  A  GRANEL

F.  SERRA SERRA,
Capitán  de  la  Marina Mercante.

OR  hacernos  la  ilusión, quizá  de  que  los dos  años  que  cur
samos  de  inglés  en  la  Escuela  Especial  de  Náutica  y  los
dos  de  francés  que  en  el  Instituto  Oficial  habíamos  cur
sado  antes  para  el  bachillerato  nos  habían  servido  de
algo  a  los  marinos  mercantes,  posiblemente  se  deba  la  fá
cil  aceptación  en  el  desempeño  de  la  profesión  de  vocablos
españolizados,  de  raíz  netamente  exótica,  aprendidos  al
frecuentar  los  puertos  de  los  países  de  donde  derivan  o
del  pichinglis  y  demás barbarismos  lingüísticos  que  se  cha

purrean  por  los  muelles  de  lo  que  en  nuestros  tiempos  fueron  colonias  o  do
minios  de  la  Conimonwealth,  que  forman  la  Comunidad  británica  de  naciones.

Como  parece  ser  que  ha  llegado la  hora  de  la  criba  o  tamización  de  los  vo
cablos  usados,  antes  de  darles  carta  de  naturaleza  o  carnet  de  identidad  e  in
cluso  si  se  estimara  procedente  desposeer  de  su  aval  a  alguno  que  ya  lo  tiene,
lo  que  indiscutiblemente  purificará  nuestro  léxico  naval  en  un  futuro  próximo,
nos  permitimos  aportar  hoy  a  la  consideración  de  los filólogos,  los  vocablos  que
daremos  a  continuación  y  nuestra  modesta,  pero  sincera  propuesta  de  equiva
lencia  en  voz  netamente  española.

Dock,  que  aunque  algunos  traducen  por  dique,  la  aceptación  más  común
es  la  de  do que,  en lugar  de  muelle,  que  es lo  español  característico.

Destroyer,  en  vez  de  destructor.
Yacth,  yot  o  yate,  por  embarcación  de  recreo  o  de regatas.
Ferr,,  por  transbordador.
Tramp  que,  no  aceptando  por  estimarse  de  mal  gusto  la  consabida  voz  va

gabundo,  surgieron,  en  lo que  va  de  siglo,  al  expandirse  la  modalidad  de  estos
servicios  en  buques  de  vapor  diversas  opiniones  al  respecto  de  la  nominación
más  oportuna,  sin  haber  recaído  todavía,  que  sepamos,  sanción  oficial  en  favor
de  ninguna,  por  cuya  razón  enumeramos  todas  las  que  nos  son  conocidas,  al
objeto  de  que  puedan  ser  cada  una  de  ellas  pasadas  por  el  correcto  tamiz  de
nuestro  futuro  léxico  profesional:  vagamundo,  si bien  propiamente  equivalente  a
vacjabundo,  tiene,  sin  embargo,  mejor  eufonía  en  la  acepción  de  vagar  o  errar
por  el  mundo,  que  es,  en  realidad,  lo que  hacen  estos  buques  en  pos  de  los  fletes
más  remuneradores;  errabundo,  corroborando  la  misma  acepción  anterior;  la
sugerencia  del  gran  escritor,  algunos  años  ya  fallecido,  Angel  Ruiz  y  Pablo,
de  nominarles  barco  taxi,  y  la  última,  debida  al  excelente  y  conocido  escritor,
también  especializado  y  buen  amigo,  José  M.  de  Gavaldá  y  Cabré,  llamando  a
este  tipo  de  buques  alquilón.
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Pero  si en  algo  hubiera  de  estimarse  mi criterio,  yo abundaría  por  la  palabra
no’niada,  que  no  zaheriría  a  ningún  usuario  de  dentro  ni  de  fuera  de  la  nave
y,  además  de  ser  amable  la  fonética,  el  sentido  de  la  palabra  se  ajusta  comple
tamente  al  comerciar  habitual  de  los  buques  del  comentario.

Tinte-charter  decimos procurando  pronunciarlo  bien  en inglés,  para  significar
fletaniiento  por  tienipo  o  simplemente  alquiler  o  arrendamiento  del  buque  por
el  tiempo  o viajes  estipulados  en  la  póliza  o contrato.

Por  cubierta  corrida  decimos  espardec,  convencidos  de  haber  españolizado
el  vocablo  inglés  spardeck;  así  como  barco  turret  del  inglés  turret-deck,  en  vez
del  nombre  español  torrecilla.

También  decimos  escúner  o  escuna,  del  inglés  skooner,  y  pailebote  de la  voz
del  mismo  origen  pilo t-boat,  sin  darnos  cuenta  o  no  querer  enterarnos  de  que
la  vóz  clásica  española  es  goleta.

Clíper,  del  inglés  clip per,  le  decimos  al  barco  particularmente  veloz  entre
sus  similares  a  la  vela,  sin  parar  mientes  que  en  la  nomenclatura  naval  espa
ñola  e  hispanoamericana,  para  significar  tan  precisa  cualidad,  tenemos  una  de
las  acepciones  de  la  voz  velero.  A  este  propósito,  en  cierta  ocasión  escuchamos
una  sugerencia  enfocada  hacia  la  posibilidad  o  oportunidad,  en  razón  de  seme
janza,  de  llamarle  al  clíper  delfín,  por  ser  éste el  más  veloz  de  los  componentes
de  la  fauna  marina.

Y,  en  fin,  por  último,  para  terminar  esta  engorrosa  relación,  diremos  que
para  que  tal  velocidad  en  los  buques  sea  un  hecho,  real  es  menester  cuidar  la
diferencia  de  calados  antes  de  hacerse  a  la  mar,  a  lo que,  siguiendo  también  las
aguas  del  inglés,  decimos  trimado,  cuando  en  español  existe  la  voz  marinera
asiento.

Todo  lo  cual,  en  orre,  es  lo  que  hoy  exponemos  a  la  consideración  de  los
entendidos  en  cosas  de  la  mar  y,  sobre  todo,  a  los  rectores  del  léxico  naval  es
pañol  e  iberoamericano.

—  N:  oz LA  R.—Aunque el  Diccionario de  la  Real Academia Espaiola  de como sinóni
mos  en  orre  y  a  granel,  en  realidad  lo  primero  se  debe  aplicar  a  toda  carga  de  géneros
sin  envase  o  sin  empacar,  y  lo  segundo  a  los  granos  y  cargas  similares.

Decir  que  el  petróleo  o  la  chatarra  va  a  granel  carece  de  propiedad.
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MANDO  A  BORDO  DEL CORSARIO
A TLANTIS

B.  ROGGE,
Vicealmirante de la  Marina Federal Alemana.

S E me  preguntó  repetidas  veces  cómo  fué  posible  al  Atiantis  (1)  per
manecer  tanto  tiempo  en  la  mar  sin  que  decayese  el  ánimo  de  su
dotación,  sin  menoscabo  de  su  moral,  sin  que  sucedieran  actos  de

desobediencia  y  sin  presentarse  casos  de  riñas  desagradables  o  enemistades
duraderas.  Seiscientos  cincuenta  y  cinco  días  transcurrieron  entre  la  salida  y
el  regreso  del  barco  con  los  mismos  350  hombres  de  la  dotación  juntos,  te
niendo  que  soportarse  unos  a  otros  dentro  de  los  estrechos  límites  de  un  barco,
teniendo  que  añadir  a  bordo,  en  alguna  ocasión,  casi  500  prisioneros  de  dis
tintos  países  y  procedencias.  Tuvieron  que  soportar  el  frío  del  Artico  y  del
Antártico,  el  calor  tropical,  el  dormir  apiñados  y  a  cualquier  hora,  en  alo
jamientos  mal  ventilados  y  con una  dieta  monótona,  en  la  que  faltaban  la  fruta

(1)El  Atlcrntis,  buque corsario  de  7.802 toneiadas,  dejó  las  aguas  territoriales  ate-.
manas  en  marzo  de  1940 ‘para  dar  comienzo  a  un  ininterrumpido  crucero  de  veintidós
meses.  Su  misión,  que  le  llevó  al  Atlántico  Sur,  al  Indico  y  al  Pacífico,  consistió  en
hacer  la  guerra  a  la  flota  mercante  aliada,  como minador,  corsario  armado  y  nodriza  de
submarinos  y  petroleros.  Su  principal  armamento  consistía  en  seis  cañones  de  5,9  pul
gadas,  calibre  tipo  en  muchos  corsarios  alemanes  que  operaron  en  la  segunda  guerra
mundial.  El  Atiantis  montaba,  además,  cuatro  tubos  lanzatorpedos  y  llevaba  92  minas
y  dos  aviones  de  exploración.  Utilizando  al  niiáximo el  enmascaramiento —izando  bande
ras  de  países  neutrales,  cambiando  la  ‘pintura  del  barco,  añadiendo  una  falsa  chimenea
adicional..  .—  el  ‘Comandante  Rogge  llev&  su  barco  al  combate  a  primeros  de  mayo
de  1940, cuando  atacó  y  hundió  al  mercante  inglés  Scistist,  en  el  Atlántico  Sur.  Des
pués  de  fondear  minas  en  aguas  del  Cabo  Buena  Esperanza,  el  Atlantis  pasó  el  año  s
guiente,  solo o  acompañado  de  otros  corsarios,  a  sembrar  la  destrucción  entre  los  buques
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fresca,  las  legumbres  y  las  patatas  y,  lo  que  es  más,  suprimido  todo el  con
tacto  con  las  familias.

La  faena  diaria  era  pesada  y  la  constante  amenaza  agobiaba  a  todos,  que
se  preguntaban:  ¿ Cuándo  doblarán  por  mí  las  campanas?

La  gente  se  preguntó  cómo  pudo  mantenerse  tan  alto  mando  en  dos  años
de  crucero  en  el  Atlantss;  la  dotación  sólo  dos  veces  pudo  saltar  a  tierra,  una
en  la  isla  de  Kerguelen  y  otra  en  la  isla  madrepórica  de  Vana  Vana.  El  res
to  lo  pasaron  en  una  prisión  de  hierro,  como  algunos  consideran  a  un  barco
en  la  mar.

Una  misión  como  crucero  auxiliar,  consistente  en  dañar  constantemente
al  enemigo,  y  en  diferentes  zonas;  desbaratar  su  comercio  marítimo  y  dis
traer  sus  fuerzas  tanto  tiempo  como  sea  posible.  Para  llevar  a  cabo  esta  mi
sión,  no  son  el  material  y  el  armamento  los  factores  decisivos,  al  menos  en  un
crucero  auxiliar,  sino  más  bien  las  cualidades  morales  de  la  dotación  y  su
habilidad  para  resistir  la  tensión  nerviosa  y  vencer  todas  las  dificultades  el
mayor  tiempo  posible.

Los  límites  de  lo  que  es  posible  en  esta  esfera  coinciden, con  los  de  la  hu
mana  resistencia,  con  la  intensidad  con  que  los  hombres  son  capaces  de  aguan
tar  bajo  presiones  físicas  y  psicológicas.

¿ Qué  podrían  hacer  los  hombres  para  desarrollar  estas  cualidades?
Cada  dotación  tiene  una  individualidad  que  se  basa  en  las  relaciones  cons

tantes  entre  las  personalidades  separadas  de  cada  miembro.  Por  consiguien
te,  hay  que  encontrar  una  salida  a  las  individualidades  de  los  miembros  de
la  tripulación.  Tienen  que  ser  adiestradas,  educadas,  convencidas  y  ganadas,
de  forma  que  realicen  voluntariamente  su  tarea.  Sólo  cuando  un  hombre
acepta  libremente  los  compromisos  del  servicio,  puede  ser  llevado  a  la  prác
tica  el  objetivo  deseado:  qué  siga  a  sus  superiores  voluntaria,  pronta  y  leal
mente.

Desde  este  punto  de  vista,  la  conducta  y  carácter  de  los  individuos  fueron
de  más  importancia  que  su  inteligencia.  A  este  respecto  nada  tuvo  una  ma
yor  influencia  en  la  dotación  que  la  conducta  de  los  Oficiales  y  el  ejemplo
que  ellos  dieron.  Un  buen  ejemplo  estimulará  las  buenas  cualidades  de  un
hombre;  un  mal  ejemplo  despertará  las  malas.

El  problema,  por  consiguiente,  era,  especialmente  en  un  crucero  auxiliar
cuya  primera  misión  era  permanecer  el  mayor  tiempo  posible  en  el  mar,  des
cubrir  el  punto  clave  de  la  personalidad  de  cada  hombre  a  bordo.  Emplear
sólo  la  disciplina  y  medidas  impersonales  hubiera  sido  tan  inapropiado  para

aliados  •a  lo  largo  de  la  ruta  de  Australia-Cabo  Buena  Esperanza  y  las  de  Australia
5z_Colombo_Singapur.  Durante  aquel  período,  el  A tiantis  hundió  diez  mercantes  y
apresó  otros  einco  Rogge  iogró  también,  durante  un  mes,  darle  un  recorrido  al  barco
en  la  isla  de  Kerguelen.  Desde  abril  a  julio  de  1941  el  Atlaatis  volvió  a  operar  en  el
Atlántico  Sur,  donde  hundió  otros  cinco  barcos.  En  julio  emprendió  una  importante  tra
vesía:  el  volver  a  cruzar  el  océano  Indico  y,  atravesando  el  Pacífico,  completar  una
vuelta  al  mundo  cruzando  el  Atlántico  vía  Cabo  de  Hornos.  Aún  logró  otra  presa  a  lo
‘largo  de  la  ruta  del  Pacífico  Sur.  En  su  viaje  de  regreso  al  Atlántico,  a  últimos  de  oc
tubre,  el  barco  empezó  una  nueva  campaña  como  nodriza  de  submarinos.  Pué  ésta  una
vida  corta,  porque  el  23  de  noviembre  de  1941  el  crucero  pesado  inglés  Devoashire  lo  sor
prendió  repostando  a  un  submarino  y  lo  hundió.  Este  fué  el  final  de  corsario  alemán  que
más  éxitos  tuvo  en  la  segunda  guérra  mundial.  Durante  su  úpica  campaña  se  apuntó
22  barcos  aliados,  en  los  que  se  incluyen  seis  presas.
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conseguir  el  fin  perseguido  como  descargar  el  deber  rutinario  y  los  progra
mas  de  adiestramiento  de  una  manera  funcional.

Las  Instrucciones  Navales  del  Oficial  Alemán  de  1914-1918  contienen
notas  como  ésta:  . .  .  las  condiciones  de  servicio  de  un  crucero  auxiliar  deben
ser  juzgadas  en  forma  completamente  distinta  de  las  necesarias  para  un  ser
vicio  normal,  y  añade  que  debe  prestarse  mucha  atención  a  ciertos  aspectos
de  esta  forma  de  operar,  tales  como  los  largos períodos  sin  conseguir  un  e’zito
relevante,  la  prolongada  permanencia  navegando  y  la  monotonía  de  la  vida  a
bordo...

Nunca  traté  de  olvidarlo  a  bordo  del  Atlantis.  Día  a  día  hice  un  denodado
esfuerzo  para  demostrar  a  los  hombres  a  mí  confiados  lo  que  yo  esperaba  de
ellos;  pero  lo  hice  con  mi  actitud  y  no  con  palabras.  En  cuanto  al  resto,  yo
comprendí  que  el  plan  proyectado  y  las  medidas  tomadas  con  anterioridad  a
nuestra  salida  afectarían  de  modo  vital  al  éxito  de  nuestra  operación.

Consideré  como  más  importante  en  mi  empeño  la  selección  de  la  dotación:
Oficiales,  Suboficiales  y  Marinería.  Para  la  selección  de  Oficiales  me  guié  por
los  principios  de  un  General  prusiano:  Oficiales con  decisión,  destreza  pro fesio
nal,  personalidad,  generosidad,  energía,  tacto  y  discreción.

Encontré  lo  que  buscaba,  asegurándome  en  tanto  me  fué  posible  que  aque
llos  hombres  tenían  experiencia  marinera.  Formamos  un  grupo  inspirados  en
el  tema  que  yo había  aprendido,  en  tiempo  de  paz,  del  Comandante  de  un  cru
cero  de  adiestramiento:  Uno  no  puede  ser  amigo  de  todos;  pero  se  puede  ser
un  buen camarada para  todos.  Cuando  llegó  la  ocasión,  yo  también  necesité  va
lor  para  hacerme  impopular.

Aún  la  gente  joven,  llena  de  energía,  que  considera  anticuadas  todas  las
instituciones  y  sistemas,  y  para  quienes  el  mundo  entero  no  es  suficientemente
ancho,  debe  ser  voluntaria  para  aceptar  esa  educación  que  desarrolla  ciertas
cualidades,  como  la  dignidad  militar,  humildad,  amistad,  ayuda  mutua,  respeto,
consideración  para  con  los  demás,  reverencia  y  bondad.  Debían  -también mejo.
rarse,  y  aunque  habían  de  sostener  su  ánimo,  tenían  que  evitar  que  sús  dotes
espirituales  se  atrofiasen.

Los  mismos  principios  utilizados  en  el  adiestramiento  de  los  Oficiales  tra
té  también  de  aplicarlos  a  toda  la  dotación;  y  al  seleccionar  los  hombres  quise
seleccionar  sólo  aquellos  que  fuesen  verdaderamente  marineros  y  soldados,  que
fueran  capaces  de  entusiasmarse,  capaces  de  superar  las  dificultades  con  sus
propias  fuerzas  y  listos  siempre  para  sacrificarse.  -

Debían  practicar  una  verdadera  camaradería,  posponiendo  ocasionalmente
sus  propios  intereses  y  ser  capaces  de  someterse  a  disciplina  y  encajar  en  la
organización  del  conjunto.  -  -  -

Los  aventureros,  los  fanfarrones,  eran  indeseables,  igual  que  los  intole
rantes  y  gente  parecida.  Al  fin  se  logró  una  excelente  mezcla,  constituida  por
Oficiales  y  marineros  de  la  Armada,  reservistas,  jóvenes  y  viejos  marineros,
hombres  del  flor-te y  del  sur  de  alemania,  solteros  unos,  y  otros  casados.  El
grupo  se  completó  con  unos  30  individuos  de  la  Marina  Mercante.

Hombres  sin  una  ocupación  habitual  no  convenían,  por  que  son  los  pri
meros  en  mostrarse  descontentos;  son  inestables,  lentos  en  establecer  relacio
nes;  no  saben  qué  hacer  durante  las  horas  de  descanso,  y  siempre  están  bus-
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cando  un  tema  sobre  qué  charlar.  En  cuanto  me  fué  posible,  los  excluí  de  mi
lista.

Una  vez  que  los  hombres  fueron  seleccionados  y  comenzó  el  proceso  de
instrucción  ¿ Qué  podríamos  hacer  para  lograr  que  el  interminable  tiempo  en
la  mar  pasase  agradable  y  rápidamente?

A  este  respecto,  la  experiencia  y  el  plan  elegido  significaron  la  mitad  del
éxito.  Vimos  que  el  barco  tenía  alojamientos  decentes  y  cómodos,  apropia
dos  para  los  trópicos,  aseos  y  duchas  suficientes,  literas  fijas,  buenos  pañoles,
una  sala  de  lectura  y  una  amplia  cámara,  una  magnífica  biblioteca,  conve
nientemente  adaptada  para  sala  de  recreo,  barbería,  zapatería  y  sastrería,  una
lavadora  y  planchadora,  unas  cocinas  y  panadería.  Además  se  montaron,  y
esto  demostró  ser  de  gran  utilidad  más  adelante,  una  generadora  o  fuente  de
agua  de  soda,  frigoríficos  y  una  gran  máquina  para  hacer  helado.  Estas  insta
laciones  fueron  de  la  mayor  importancia  en  aguas  tropicales.  Además  prepara
mos  alojamientos  separados  para  prisioneros,  con  adecuada  instalación  sani
taria.

La  biblioteca  se  dotó  con  largueza  bajo  mi  inspección  personal,  en  forma
de  ofrecer  algo  útil  en  cada  rama  del  conocimiento  y  diverso  material  para  el
programa  planeado  sobre  lectura.  El  largo  crucero  sería  aprovechado  al  má
ximo  para  elevar  el  nivel  cultural  y  ensanchar  los  conocimientos  de  cada  uno.
De  primera  intención,  nuestros  hombres  podían  escoger  entre  900 obras  de
literatura,  técnica,  viajes,  historia,  ciencias  naturales  y  cultura  general.  Por
supuesto,  en  esta  colección  de  libros  no  fué  olvidado  el  aspecto  humorístico.
Más  tarde  fué  suplementada  con  un  buen  lote  de  libros  extranjeros  para  los
prisioneros.

Como  siempre  ocurre,  cuanto  más  largo  se  hacía  el  crucero,  más  crecía  el
ansia  de  libros;  el  bibliotecario  anotaba  qué  clase  de  autores  se  pedían  más  y
la  frecuencia  con  que  se  retiraba  cada  libro  Los  libros  eran  una  apreciable
inyección  de  ánimo.  Nos  ayudaron  a  renovar  las  energías  espirituales  y  men
tales,  y  significaban  también  un  puente  con  la  patria.  El  director  del  programa
de  educación,  además,  había  dotado  la  biblioteca  con  un  buen  número  de  libros
técnicos  de  utilidad  para  cursos  de  instrucción.

Juegos,  material  para  adiestramiento  o  aficiones,  una  buena  colección  de
discos  y  un  número  considerable  de  películas  de  largo  metraje,  complementa
ron  la  biblioteca.  Todo  esto,  sin  embargo,  no  era  sino  lo  indispensable  para
dirigir  la  dotación  de  un  barco.  Todo  era  una  ayuda,  y  como  tal  considerado
y  empleado.  La  atención  fué  siempre  centrada  en  el  individuo,  y  desde  el  prin
cipio  nuestros  esfuerzos  se  encaminaron  directamente  a  crear  climas  de  ín
tirna  compenetración,  orientados  hacia  la  tarea  que  nos  esperaba  y  a  conseguir
formar  con  el  barco  que  iba  a  ser  su  hogar  un  todo  orgánico.  La  camaradería,
el  espíritu  de  comunidad  a  bordo  de  un  barco  no  deben  darse  por  supuestos,
sino  al  contrario,  tienen  que  ser  cuidadosamente  cultivados.

El  éxito  de  estas  medidas  dependía  en  gran  parte  de  la  conducta  y  ejem
plo  de  los  Oficiales.  El  deber  de  cada  Oficial  era  examinarse  muchas  veces  y
corregir  errores,  ser  consigo  mismo  tan  honrado  como  fuese  posible,  conocer
se  y  considerarse  antes  que  nada  como  guardador  de  los  honbres  puestos  a
su  cargo, con  el  espíritu  del  Barón  von  Sfeir,  que  en  vierta  ocasión,  dirigién
dose  a  unos  Oficiales,  decía:
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Sois  Oficiales.  iD:e  dónde  viene  esta  polabraP Del  latín  officium,  que  sig
nifica  deber.  Traducido  al  alemán,  podréis  llaniaros  hombre  ligados  estrecha-
mente  al  deber;  i’ntima’mente unidos  a  vuestro  honor,  a  vuestra  raza,  a  vues
tra  patria.  Tomad  debida  nota  de  que  vuestros  derechos  no  se  ponen  en  tela
de  juicio.  Cumplid  vuestra  obligación,  vinculada  al  establecimiento  de  vuestros
derechos,  en  tal  forma  que pueda  decirse  que  vuestro  principal  derecho  es  cum
plir  vuestro  deber.

Hoy  tal  convicción  no  es  muy  popular.  No  obstante,  tiene  su  valor,  y  nos
otros,  la  dotación  del  Atlantis,  tratamos  de  observarlo  en  nuestra  vida  diaria.

Nuestra  misión  de  formar  las  individualidades  no  era  exactamente  un  pro
blema  militar  ni  implicaba  sólo  cuestiones  de  disciplina  de  soldados.  La  mi
Sión  consistía  no  sólo  en  enseñar  normas  para  el  servicio  y  comprobar  si  eran
observadas;  contenía  también  aspectos  psicológicos  y  pedagógicos,  tales  como
el  de  averiguar  (uno  por  uno)  quién  es  responsable  del  bienestar  del  ser  hu
mano,  sea  éste  Oficial  o  no;  Médico,  Ministro,  Maestro  o  Político.

Tuvimos  que  descubrir  qué  clase  de  educación  e  instrucción  había  recibido
cada  individuo;  cómo  habían  actuado  humanamente,  y,  especialmente,  como
consecuencia  de  su  experiencia,  como  eran  sus  condiciones  fundamentales.
Esto  significó  para  nosotros  el  aceptar  a  todo  hombre  como  creación  de  un
Dios  que  confiere  responsabilidad,  pero  que  exige  un  ajuste  de  cuentas.

Partiendo  de  este  supuesto,  los  más  nobles  sentimientos  afloran;  respeto
por  las  cosas  de  la  vida,  respeto  a  las  personas  y  devoción  a  la  humana  digni
dad.  El  último  punto,  especialmente,  estaba  llamado  a  tener  una  gran  impor
tancia  en  el  trato  con  los  prisioneros  de  guerra.  Por  consiguiente,  fué  necesa
rio  despertar  la  comprensión  de  estas  cualidades  en  la  mente  de  cada  miembro
de  la  tripulación.

La  base  para  este  esfuerzo  de  armonización  educativa  no  podía  estar  más
que  en  el contacto  personal;  los  superiores  tenían  que  ganarse  la  confianza  de
sus  subordinados.  A  este  fin,  los  Oficiales  y  Suboficiales  tenían  que  lograr  ser
conocidos  por  todos  los hombres  tan  pronto  como  fuese  posible.  Saludar  a  una
persona  sin  dirigirse  a  ella  por  su  nombre,  es  algo  frío.  Una  ordenanza  prohi
bió  expresamente  añadir  un  nombre  al  saludo  de  Hitler.  Por  esta  razón,  y  no
por  otra,  nosotros  no  hacíamos  uso  del  saludo  de  Hitler.

Como  otro  medio  para  acelerar  el  proceso  de  unificación  de  la  comunidad
del  barco,  se  establecieron  bases  de  familia  en  las  ciudades  más  importantes,
a  las  que  los familiares  de  nuestros  hombres  podían  acudir  si tenían  algún  pro
blema  o  necesitaban  ayuda.  En  el  cáso  de  hombres  casados  y  con  chicos,  cuyas
familias  vivían  en  ciudades  pequeñas,  nos  poníamos  en  contacto  con  el  alcalde,
indicándole  que  las  cartas  deberíán  ser  pocas  y  espaciadas,  y  les  rogábamos
que  prestasen  asistencia  a  la  familia,  asegurándoles  suministro  de  carbón,  pa
tatas  y  ayudándoles  a  hacer  frente  a  otras  dificultades  en  tiempo  de  guerra.

La  misión  de  estas  Bases  de  familia  abarcaba  también  el  comprobar  de
vez  en  cuando  (después  de  una  incursión  aérea,  por  ejemplo)  la  situación  de
los  familiares  de  la  tripulación  del  Atiantis.  Ellos  pasaban  al  Alto  Mando
Naval  una  convenida  información,  el  cual  añadía  al  mensaje  radiado  alguna
advertencia  o  nota,  tal  como  Kiel  bien  o  Wilhelmhaven  bien.

Una  vez  hechos  a  la  mar,  no  tendrían  los  hombres  de  la  dotación  oportu
nidad  de  ponerse  en  contacto  on  sus  hogares.  Este  fué,  pues,  el  crítico  mo
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mento  para  comenzar  nuestra  orientación  y  guía  intelectual  y  espiritual.  Tan
to  los  Oficiales  de  carrera  como  aquellos  que  no  lo  eran,  para  ser  capaces  de
llevar  a  cabo  esta  tarea  tuvieron  que  realizar  una  intuitiva  captación  de  las
preocupaciones  que  pesaban  sobre  la  dotación,  especialmente  en  los  casos  de
reservistas,  hombres  casados  y  los  más  viejos  marineros;  cuando  un  Oficial
joven  o  un  Suboficial  fracasaba  en  su  intento  de  ganarse  la  confianza  de  un
hombre,  otro  de  más  edad  y más  maduro  tenía  que  ayudarle.  Esta  guía  intelec
tual  y  espiritual  sólo será  aceptada  por  alguien  si  éste  siente  por  su  orientador
cierto  respeto,  no  sólo  por  su  capacidad  técnica,  sino  también  —o  quizá  más—
por  su  vida  privada.  Un  hombre  tiene  que  estar  seguro  de  que  puede  charlar
con  su  superior  acerca  de  todas  sus  preocupaciones  y  puede  encontrar  en  él
simpatía  y  comprensión.  Solamente  entonces  estará  dispuesto  a  servir  incon
dicionalmente,  de  todo  corazón,  a  su  superior.  Hay  que  apelar  a  los  sentimien
tos  de  un  hombre,  y  no  a  su  razón,  si  se  quiere  ganar  su  confianza;  éste  es
el  fundamental  objetivo  de  esta  tarea  de  gobierno  y  dirección;  a  base  de  esta
confianza,  un  hombre  seguirá  a  sus  Jefes  pronta  y  lealmente,  y  es  éste  el  es
píritu  que  inspira  grandes  hazañas.  Un  hombre  que  ostente  un  mando  y  desee
llegar  a  ser  un  verdadero  Jefe,  debe  considerar  seriamente  el  problema  de
cómo  ganarse  la  confianza  de  sus  subordinados.  La  confianza  engendra  valor;
la  confianza  da  fuerza;  la  confianza  produce  respeto.  Nada  puede  reemplazarla,
es  un  medio  para  la  consecución  de  grandes  cosas.

Había  un  hombre  a  bordo  llamado  von  Schassen.  Era  un  marinero  de  edad
madura,  que  había  pertenecido  a  la  vieja  dotación  del  Golden4els.  No  era  ni
Oficial  ni  Suboficial  siquiera.  Pero  tenía  una  extraordinaria  personalidad;  era
sereno,  equilibrado,  prudente,  y  disfrutaba  en  alto  grado  de  la  confianza  y
respeto  de  sus  camaradas.  No  era  que  intentase  ganarse  la  confianza;  se  tra
taba  simplemente  de  que  los  demás  la  depositan  en  él.  En  algunas  ocasiones,
cuando  nuestra  paciencia  y  nuestros  nervios  estaban  al  máximo  de  tensión,
cuando  por  semanas  interminables  nos  abrasábamos  en  el  fiero  calor  del  sol
tropical  y  un  atisbo  de  descontento  amenazaba  tomar  cuerpo  entre  la  dotación,
no  fué  tanto  la  palabra  de  un  superior  como  la  influencia  de  ún  igual,  la  in
fluencia  de  von  Scharsen,  la  que  logró  calmar  el  descontento  de  algunos
miembros  de  la  dotación:  Bastaban  unas  breves  y  sensatas  palabras  para  di
sipar  el  brote  de  crítica.

En  mis  años  de  mar  he  aprendido  a  juzgar  el  estado  mental  de  una  perso
na  y  sus  intenciones,  por  la  sola  expresión  de  su  cara  y  valiéndome  del  acer
camiento  personal.  El  profundo  conocimiento  psicológico  es  indispensable  y
se  logra  gradualmente,  a  base  de  experiencia  y  vigilante  observación.  El  con
seguirlo  supone  tener  la  llave  para  sentar  la  autoridad  y  el  mando,  para  que
se  le  reconozca  no  sólo  como  un  superior  en  grado,  sino  también  como  una
persona  superior.  Yo  creo  que  en  el  futuro  la  postura  del  Oficial  estará  basada
en  el  respeto  personal.  Debido  a  la  hecatombe  de  nuestra  época,  dentro  de  no
mucho  tiempo  habrá  —como  ocurrió  en  el  pasado—  una  casta  social  cuyo  de
recho  a  facilitar  gobernantes  a  la  nación  será  incuestionable.

A  bordo  del  Atiantis  tratamos  de  hacer  ver  a  la  dotación  cuán  íntimamente
ligado  está  un  marinero  a  los elementos  que  lo rodean:  el  mar,  el  sol y  el  vien
to.  La  compenetración  con esta  idea lleva  consigo  a  la  humildad,  a  la  sumisión...
¡ Cuán  pequeño  es  el  ser  humano  ante  los  elementos!  El  reconocimiento  ‘de
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esta  dependencia  inclina  también  al  hombre  hacia  la  tolerancia,  la  caballero
sidad,  el  tacto  y  la  sensatez.  Despreciamos  lisa  y  llanamente  aquellos  modos
de  conducirse  que  son  indignos  de  un  hombre  de  mar.

Conforme  el  tiempo  transcurría,  íbamos  logrando  un  creciente  éxito  ante
el  que  debíamos  permanecer  reservados.  De  esta  forma  íbamos  esforzándonos
en  demostrar  el  alcance  de  ciertas  cualidades,  como:  deferencia,  veneración  y
bondad,  para  sentar  un  ejemplo.  Aquellas  condiciones  y  cualidades  cuajaron
unidas  y  formaron  una  espléndida  base  para  lograr  una  conformidad  serena,
tranquila.

Nerger,  que  fué  Comandante  del  crucero  auxiliar  Wolf  en  la  primera  gue
rra  mundial,  nos  había  enseñado  que  es  más  difícil  para  un  hombre  sufrir
con  paciencia  que  ataca-  valientemente.  Y  el  Almirante  inglés  Jellicoe,  en  sus
Memorias  sobre  la  guerra  del  14, dice:  No  me  cansará de  resaltar  una  vez  más
que  la  victoria  no  depende  tanto  de  áxitos  esforzados,  como  de  la  monótona

•     rutina  de  los  deberes  fielmente  servidos  día  y  noche  y  en  cualquier  tiempo.
Cuanto  más  tiempo  pasaba  •en la  mar,  tanto  más  la  dotación  del  Atiantis  ad
quiriría  la  capacidad  de  aguantar  pacientemente  y  servir  fielmente  en  todo

•     tiempo  la  monotonía  del  deber  rutinario.  Y  esto  podía  atribuirse  tanto  a  los
esfuerzos  de  los  superiores  como  a  la  decisión  de  los  mismos  hombres  por  su
perarse,  en  su  afán  por  encajar  en  la  comunidad  de  a  bordo  y  decididos  a  pos
tergar  sus  intereses  personales.

Unicamente  así,  fuimos  capaces  de  sobrevivir  y  aguantar  momentos  como
aquel  en  que  durante  tres  largos  meses  no  ocurrió  nada:  ningún  barco  avista
do,  ni  siquiera  un  mástil  en  el  horizonte,  sin  hundir  un  solo  buque,  mientras
que  los  boletines  que  oíamos  por  radio,  dando  cuenta  de  las  victorias  obteni
das  por  las  fuerzas  de  tierra,  sazonaban  de  particular  manera  la  monotonía
y  la  carencia  de  sucesos  en  nuestra  vida.

Durante  estos  períodos  utilizamos  como  medidas  para  combatir  el  tedio
programas  deportivos,  clases,  cine  y  entretenimientos  recreativos.  La  aspereza
de  genio,  los  accesos  de  mal  humor  y  la  murmuración  o  las  quejas  no  podían
ser  prevenidas,  pero  estos  stados  de  ánimo  nó  afectaban  seriamente  al  espí
ritu  y  conducta  de  la  dotación.  Y  esto  era  lo  que  importaba.  No  se  permitía  ni
un  asomo  de  ocio  o  de  aburrimiento,  que  eran  los  peores  enemigos  de  la  dis
ciplina.

Siempre  hay  a  bordo  un  sinfín  de  cosas  a  las  que  prestar  atención,  pero
nosotros  tratábamos  de  dar  un  significado  y  un  fin  a  toda  actividad,  sin  orde
nar  tr.abajo.s  superfluos  o  de  escasa  importancia,  al  objeto  de  tener  siempre
ocupados  a  los  hombres  en  cosas  útiles.  Un  Oficial  era  responsable  de  cada
servicio  especial;  el  atender  a  un  detalle  no  fué  confiado  nunca  a  Oficiales  que
no  lo  fuesen  efectivamente.  Yo  mismo  informaba  a  la  dotación  sobre  medidas,
proyectos  o  planes  concernientes  al  barco,  en  cuanto  las  normas  de  seguridad
me  lo  permitían.  Lo  mismo  los  Oficiales  que  los  que  no  lo  eran,  así  como  la
tripulación,  tenían  diálogos  que  abarcaban  un  amplio  temario.

Nunca  hubo  reparos  en  cuanto  a  la  distribución  uniforme  de  todas  las  cosas
entre  los  componentes  de  la  dotación.  Cada  individuo  recibía  la  misma  ración,
igual  cantidad  de  cerveza,  tabaco  o  agua  e  idéntica  proporción  en  cualquier
otro  suministro,  de forma que  no  hubiese  ocasión  ni  a  envidias  ni  a  celos.  Tan
extrictamente  observé  esta  máxima,  que  en  cierta  ocasión  ordené  parar  la  fn

1963]  •  267



NOTAS  PROFESIONALES

gorifica  de  la  cámara  de  Oficiales,  porque  había  visto  cómo  un  marinero  arro
jaba  por  la  borda  el  contenido  de  su  bote  de  cerveza  caliente.  Esta  medida  dió
pronto  resultado;  por  distintos  medios  se  arbitró  la  forma  de  disponer  de  cer
veza  fría  para  la  marinería.

Todos  los  Oficiales,  y  particularmente  los  Oficiales  Médicos,  coopera
ron  a  la  solucióñ  del  problema  sexual,  dedicando  su  atención  a  estas  cuestio
nes  y  aportando  una  estrecha  vigilancia  y  amable  comprensión.  En  conse
cuencia  no  hubo  molestias  a  este  respecto.

Desde  el  primer  día  senté  la  regla  de  que  los  subordinados  fuesen  tra
tados  decentemente  y  con  justicia.  Los  gritos  eran  tabú.  No  se  puede  en
señar  obediencia  a  un  perro  a  base  de  gritos,  y  esta  táctica  tendría  aún  menos
éxito  con un  ser  humano.  En  alguna  ocasión  hubo  que  recurrir  a  algún  castigo
denigrante,  pero  siempre  procuramos  que  no  se  perdiese  el  respeto  de  cada
uno  para  consigo  mismo  y  que  no  apareciese  la  apatía  o  el  desaliento.

Valiéndonos  de  un  acertado  uso  de  los  elogios  y  de  las  censuras,  la  con
fianza  en  si mismos  y  el  sentido  de  la  propia  responsabilidad  fueron  alentados
y  sus  anhelos  por  seguir  lealmente  a  sus  Jefes  mejoró  la  colaboración  de  todos
en  la  misión  común.

Por  lo  que  respecta  a  medidas  disciplinarias,  la  táctica  comprendió  las  si
guientes  medidas:  instrucción,  reprimenda,  reprensión  pública  y,  finalmente,
castigo.  El  castigo  era  impuesto  después  de  una  cuidadosa  consideración  del
caso,  y  ninguna  medida  se  tomaba  precipitadamente  o  en  los  primeros  momen
tos  de  cólera.

Todos  los  aspectos  personales  recibieron  una  cuidadosa  atención:  los  na
cimientos,  por  ejemplo,  eran  anunciados  públicamente  por  medio  del  locutor
de  a  bordo;  los enfermos,  visitados  en  sus  lechos por  sus  superiores;  charlába
mos  con nuestros  hombres  acerca  de  sus  familiares,  y  mostrábamos  interés  en
todos  sus  asuntos  personales,  de  manera  que  un  inferior  se  daba  cuenta  que
no  era  un  número  más  ante  los  ojos  de  un  superior,  sino  más  bien  un  ser  hu
mano.  Para  todo  ello,  en  las  charlas  nos  esforzábamos  por  utilizar  su  propia
manera  de  hablar,  estimulando  así  su  proceso  mental  y  para  conservar  despier
to  —y  afianzarlo—  su  interés  por  el  barco.  De  esta  manera  el  Atiantis,  como
yo  había  deseado,  llegó  a  ser  un  hogar  en  todos  los  sentidos.

Cuando  un  hombre  se  mostraba  reacio  a  confiar  a  su  inmediato  superior
algún  asunto  puramente  personal,  sabía  que  podía  acudir  a  otro  Oficial  de
cualquier  sección  o  a  uno  de  los  médicos  y  estaba  seguro  también  de  encontrar
a  alguien  que  le  escucharía  con  atención.  Podrían  nuestros  hombres  descar
garse  de  acuciantes  preocupaciones  familiares;  podrían  buscar  un  árbitro  para
sus  discusiones;  podrían  encontrar  ayuda  para  solucionar  sus  íntimos  proble
mas  con  los que  no  se  atrevían  a  enfrentarse  por  sí  solos.  Aquí,  en  particular,
se  les  ofrecía  la  oportunidad  de  reducir  al  mínimo  las  molestias  y  preocupa-
dones  aclarando  con  una  conversación  sincera  el  clima  ambiente  que  pudiera
agobiarles.

El  comandante,  como  jefe  y  cabeza  de  toda  la  dotación,  era  accesible  para
todos,  día  y  noche,  con  tal  de  que  el  estado  de  ánimo  del  hombre  en  cuestión
estuviese  propicio  para  sostener  una  conversación  sobre  el  asunto.  Y  el  saber
que  esto  era  así  fué  suficiente  para  cortar  cualquier  abuso  que  de  esté  pri
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vilegio  pudieran  hacer.  De  tales  conversaciones  ocasionales  surgían  ideas  para
charlas  instructivas  adecuadas.

Así  como  había  una  sola  familia  Atiantis,  así  había  sólo  oficiales  de  un
solo  Cuerpo,  donde  no  había  distinciones  entre  oficiales  de  carrera,  reservis
tas,  especialistas  de  grado  distinto,  oficiales  de  la  Mercante,  ya  fuesen  de  bu
ques  de  carga  o  de  pasaje.  Consideramos  liberalmente  este  aspecto,  así  corno
esa  negligente  sencillez  respecto  al  grado  de  cada  uno  y  a  la  estricta  disci
plina,  siempre  que  se  conservasen  a  bordo  las  buenas  formas  tradicionales.
Oficiales  en  mangas  de  camisa  o  en  zapatillas  —pongo  por  ejemplo—  era  algo
desconocido  en  el  Atlantis.  El  programa  de  conducta,  de  gobierno,  estaba
orientado  a  la  comprensión  y  a  la  capacidad  de  asimilación  de  los  individuos.

Nunca  tratamos  de  desorientar  a  nuestros  hombres  con propagandas  o  fra
ses  hechas,  sino  siempre  plegados  a  la  verdad,  manteniendo  un  sensato  realis
mo.  Sin  esto  la  confianza,  desde  el  último  al  primer  hombre,  no  hubiera  sido
posible.  El  problema  del  botín  de  guerra  y  la  distribución  de  las  presas  fué
inmediatamente  abordado  y  concretado,  de  tal  forma  que  más  adelante  no
tuvimos  ningún  tropiezo  en  lo  que  a  este  aspecto  concierne.

Como  cuestión  de  principio,  tratamos  a  los  prisioneros  en  la  forma  en  que
nosotros  hubiésemos  querido  ser  tratados  si  las  cosas  hubiesen  sucedido  al
revés:  humana  y  caballerosamente.  Vimos  en  ellos  hombres  que  por  capri
chos  de  la  suerte  pudieron  haber  sido  camaradas  nuestros,  hombres  que  servían
a  su  patria  como  nosotros  a  la  nuestra  y  eran,  por  esta  razón,  dignos  de  un
trato  respetuoso  y  digno.  Debido  a  esta  actitud,  el  nombre  del  Buque  16
(Schiff  16,  que  fué  convertido  en  el  Atiantis)  gozaba  de  una  excelente  repu
tación,  que  no  ha  sido  olvidada  hoy  día.

Queda  poco  que  decir.  Hicimos  toda  clase  de  esfuerzos  para  evitar  el  en
tristecimiento  de  nuestros  hombres;  siempre  dispuestos  a  encontrar  ideas  que
pudieran  servirles  de  ayuda  para  evadirse  de  la  diaria  rutina  y  darles  nuevos
derroteros  para  sus  temas  de  conversación.  Había  lugar  para  el  humor  y  la
alegría  en  el  cabaret  (2)  organizado  a  bordo  facilitaba  el  relajamiento  de
nervios  y  animaba  a  los  retraídos  a  tomar  parte  en  él  repitiendo  la  invita
ción:  Todo  el  que  quiera  unirse  a  nosotros  será  bienvenido.

Las  horas  de  meditación  en  fiestas  importantes,  como  Navidad,  Día  de
Difuntos,  etc.,  hacían  mella  en  el  ánimo  de  cada  uno.  El  Padrenuestro  que
rezamos  juntos  una  mañana,  después  del  encuentro  con  el  acorazado  Nelson
y  el  portaaviones  Fagle,  es  un  recuerdo  que  yo  creo  que  ninguno  de  los  que
estuvieron  presentes  podrá  olvidar.

El  vestir  de  uniforme  y  siempre  impecable  —un  detalle  que  yo  tengo  en
gran  estima—  coadyuvó  a  promover  el  miramiento  individual  por  la  propia
dignidad  y  a  cultivar  una  saludable  confianza  en  uno  mismo,  necesaria  para
tener  siempre  aseados  el  barco  y  los  alojamientos.  Actualmente  el  vestido  y
la  presentación  de  un  hombre  reflejan  siempre  su  estado  moral.

Durante  las  horas  francas  estimulábamos  en  la  gente  a  que  participaran
en  toda  clase  de  trabajos  artísticos  y  manuales.  Hábía  también  grupos  de
estudios,  dirigidos  por  oficiales,  dedicados  a  matemáticas,  historia,  inglés  y
otras  materias.  Un  gran  sector  de  la  dotación  se  mostraba  deseoso  de  ampliar

(2)  Debe entenclerse como un  lugar de esparcimiento, para  lucir  las  habilidades  per
sonales  de  cada  uno.
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sus  conocimientos.  Cuando  se  planeaban  charlas,  procurábamos  que  se  cele
brasen  en  momentos  oportunos,  y  nos  interesábamos  también  por  tener  mú
sica,  incitando  a  los  muchachos  a  escuchar  la  clásica.  Aunque  no  todos  com
partían  este  interés,  la  mayor  parte  apreciaba  las  obras  de  Beethoven,  Bach
y  Mozart,  que  normalmente  comprendían.  Casi  todas  las  noches  solía  cantar
toda  la  dotación,  a  la  que  con  frecuencia  se  unían  los  oficiales;  esto  tenía  lu
gar  en  una  gran  sala  de  recreo  o  en  cubierta,  y  estas  sesiones  invariablemente
terminaban  con  el  Berceuse,  de  Brahams,  cuya  versión  alemana  decía  así:
Buenas  tardes,  buenas  noches...  Mañana  por  la  ‘mañana, por  la  voluntad  de
Dios,  des pertards  a  un  nuevo  día.  La  voluntad  de  Dios...  Todos  comprendían
que  esta  dependencia  era  una  innegable  realidad  y  la  aceptaban  en  sus  mentes
como  una  rotunda  verdad.

Yo  creía  que  ello era  virtualmente  necesario  para  el  relajamiento  nervioso
de  cada  uno  y  para  evadirse  de  la  rutina  diaria  y  de  la  disciplina,  si  querían
conservar  sus  cualidades  humanas  y  su  individualidad.  Por  consiguiente,  pu
bliqué  una  orden  declarando  que  todos  tenían  derecho  a  unas  vacaciones  de
una  a  dos  semanas  durante  el  período  de  nuestras  operaciones.

Afortunadamente,  la  sala  de  infecciosos  del  barco  nunca  fué  necesitada
por  no  haber  aparecido  enfermedad  alguna  de  esta  índole  y,  por  ello,  la  con
vertimos  en  nuestro  Círculo  recreativo.  Excepto  cuando  era  utilizada  como
Cuartel  general  —en  cuyo  caso  cada  hombre  ocuparía  su  puesto—;  el  que
estuviese  franco  podía  hacer  lo  que  le  apeteciese.  Con  este  procedimiento,  un
hombre  echado  en  una  tumbona  de  cubierta  estaba  protegido  contra  cualquier
orden  que  tratase  de  incorporarle  a  un  trabajo,  mediante  un  cartel  que  re
zaba  así:  Estoy  franco  de  servicio.  Incluso  los  oficiales  pasaban  sus  vacacio
nes  en  sus  camarotes.

Era  también  interesante  estudiar  las  diferentes  maneras  en  que  cada  uno
empleaba  su tiempo  libre.  Ejerciendo  una  discreta  observación,  los  jefes  podían
sacar  conclusiones  acerca  de  la  personalidad,  carácter  y  general  comporta
miento  de  los  hombres  que  tenían  a  sus  órdenes.  -

La  primera  medida  a  tomar  después  de  nuestro  regreso  era  mantener
reunida  la  dotación  y  protegerla  contra  las  tentaciones  de  la  vida  en  tierra
y  la  corrupción,  que  era  excesiva  en  los  territorios  ya  ocupados  en  aquel  en
tonces.

Cuando,  al  principio  de  1942,  la  tripulación  fué  disgregada  y  puesta  a
disposición  de  nuevos  mandos,  cada  uno  sintió  en  su  corazón  que  la  familia
Atiantis  continuaría  existiendo,  y  esto  ha  sido  una  realidad  hasta  la  fecha.
Es  una  solidaridad  que  nos  une  por  vida,  que  nada  la  romperá  nunca  y  que
después  del  colapso  de  nuestra  patria  también  dió  fuerzas  morales  a  sus
miembros.

El  largo  tiempo  navegando,  la  tremenda  soledad  del  barco  y  el  hecho  de
haber  tenido  que  confiar  tan  sólo  en  nuestras  propias  fuerzas,  nos  había  he
cho  más  pensativos,  más  enteros,  más  introspectivos  y  nos  sirvió  de  ayuda
para  un  meticuloso  reconocimiento  de  nosotros  mismos.

El  océano  sin  fin,  el  horizonte  tan  lejano,  más  allá  del  cual  infinidad  de
cosas  se  ocultaban  a  los  ojos  del  hombre,  nos  enseñaron  que  hay  cosas  entre
el  cielo  y  la  tierra  que  no  podremos  comprender  ni  explicar.
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Como  conclusión,  me  gustaría  dejar  bien  claro  que  no  conocimos  ni  férrea
disciplina,  ni  ciega  obediencia,  ni  doma  de  individualidades,  tácticas  o  mé
todos  éstos  que  en  algunos  cuarteles  hoy  día  han  de  utilizarse  con  la  tradi
cional  soldadesca.  Voluntaria  subordinación  y  cooperación,  lazos  humanos  en
tre  superiores  y  subordinados,  reconocimiento  de  autoridad  en  el  superior,
fueron  cualidades  únicas  en  las  dotaciones  de  los  barcos  de  la  Marina  de
Guerra  alemana.  Y  estas  virtudes  han  prevalecido  inmutables  hasta  nuestros
días.  Tal  camaradería  entre  hombres  que  lucharon  juntos  y  que  juntos  com
partieron  un  destino  común  que  les  embargó  de  por  vida  solamente  pudo  ser
conseguida  sentando  un  modelo  para  todos  los  hombres  del  Atiantis  y  me
diante  un  gobierno,  una  guía  prudente.

(Trad.  del  Proceedings, Feb,  1963, por  el  Comte. de  mt, de  la  Armada  Angel  Maria
Moreno  Teijeiro.)

S.  O. S. FONDO ECONOMICO

Q UIERO someter  hoy  a  la  consi
deración  de  los  lectores  de
la  REVISTA  GENERAL  DE  MA

RINA  un  tema  sobradamente  conocido
para  la  mayoría  de  ellos:  el  de  la  in
suficiencia  de  los  Fondos  Económicos,
presentándoles  al  mismo  tiempo  una
organización  modelo creada  por  la  Ma
rina  norteamericana,  para  finalmente
discutir  su  posible  aplicación  en  nues
tra  Armada  como  solución  del  proble
ma  planteado  por  la  mencionada  insu
ficiencia.

El  tema  en  cuestión  ha  sido  y  es
uno  de  los  más  traídos  y  llevados  en
las  cámaras  de  los buques,  y  en  espe
cial  de  los  recuentos,  cuando  los  nú
meros  cantan  y  demuestran  palpable
mente  la  realidad  del  problema.  Se
gundos  y  Habilitados,  principales  pro
tagonistas  del  drama,  se  han  exprimi
do  el  cerebro  en  busca  de  la  piedra
filosofal  que  les  permitiera  estirar  un
poco  las  consignaciones.  Pero  a  lo más
que  se  ha  llegado  es  a  soluciones  par
ciales  o  momentáneas  de  algún  pro-

blema  aislado.  Miles  de  fórmulas  se
han  barajado,  pero  pocas  han  dado  re
sultados  realmente  eficaces  a  la  hora
de  llevarlas  a  la  práctica.  Lo  que  pa
recía  lógico  y  factible  en  el  acalora
miento  de  una  discusión  o  en  la  sole
dad  del  camarote  resultaba  ilógico  e
inaplicable  frente  a  la  realidad.

En  el  curso  de  mi  experiencia  como
Vocal  de  diversas  Juntas  de  Fondo
Económico  he  visto  ensayarse  disin
tos  métodos:  peticiones de  precios  pre
vias  a  la  adquisición,  centralización  de
compras,  pedidos  a  fábrica,  etc.  Solu
ciones  momentáneas  todas  ellas  y  des
proporcionadas  a  los  medios  de  un
buque.  Al  final  había  que  reconocer
el  hecho  innegable  de  que  el  Fondo
Económico  era  insuficiente  para  cu
brir  los  gastos.

El  remedio  que  parece  más  lógico
es  el  de  aumentar  las  consignaciones;
pero  la  experiencia  ha  probado  sobra
damente  que  no  es  ésta  la  solución.
En  primer  lugar,  porque  normalmen
te  los  aumentos  son  posteriores  a  las
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subidas  de  los  precios  y  consecuencia
de  ellas,  y  sólo  consiguen  restablecer
el  precario  equilibrio  anterior.  Y  en
segundo,  porque  en  nuestras  bases  na
vales  un  aumento  importante  en  los
fondos  disponibles  de  buques  y  de
pendencias  repercute  inmediatamente
en  los  precios  del  comercio  detallista
del  que  se  surten  habitualmente  unos
y  otras.

La  solución  verdadera,  técnica,  con
siste  en  aumentar  el  poder  adquisitivo
de  las  consignaciones  y  en  evitar  al
mismo  tiempo  que  este  aumento  des
aparezca  absorbido  por  una  elevación
subsiguiente  de  los  precios.  En  menos
palabras,  la  solución  es  comprar  más
con  el  mismo  dinero.

No  pretendo  haber  descubierto  nin
guna  idea revolucionaria.  Esta  solución
está  en  la  mente  de  todos  y  ya  ha  sido
expresada  con  anterioridad.  La  difi
cultad  no  reside  en  la  enunciación  del
principio,  sino  en  encontrar  la  forma
de  aplicarlo  en  la  práctica.

La  solución que propongo  se me  ocu
rrió  en  el  curso  de  mi  estancia  en  los
Estados  Unidos.

El  Piermart  de  Newport.

Por  consejo  de  un  Jefe  de  nuestra
Armada  que  realizaba  un  curso  en  la
Escuela  de  Guerra  Naval  americana
solicité  visitar  el  Pierrnart,  anexo  del
Naval  Sup ply  Depot  de  Newport,  Ro
dhe  Island.  Poco  sabía  de  lo  que  iba
a  visitar,  salvo  que  se  trataba  de  una
organización  muy  interesante  y que  no
debería  perder  la  ocasión  de  verla.  Y
así  lo hice  aprovechando  una  tarde  en
que  nuestra  visita  a  la  Escuela  de  Pa
ñoleros  de Aprovisionamientos  nos  de
jó  un  rato  libre.

El  Piernjart  es,  según  definición  de
su  propio  libro  de  organización,  un
almace’n  de  autoservicio  que,  utilizan-

do  técnicas  comerciales modernas  en  lo
que  son  compatibles  con  los  procedi
mientos  oficiales de  control  de inventa’-
rio,  ha  sido  concebido  para  acelerar  y
simplificar  el  suministro  a  los  buques
de  artículos  de  poco  precio y  uso  muy
com4n.

No  es  pues,  ni  más  ni  menos,  que
un  supermercado.  La  única  diferencia
que  presenta  con  estos  populares  esta
blecimientos  es  que  en  lugar  de  abi
garrados  grupos  de  amas  de  casa  con
sultando  los  precios  del  kilo  de  carne
congelada  o  de  las  latas  de  cacao,  los
clientes  s o n  uniformados  marineros
que  adquieren  para  sus  buques  mate
riales  de  limpieza,  herramientas  o  me
dicamentos.  Por  lo  demás  todo  es
exactamente  igual  a  los  supermerca
dos  comerciales:  estanterías  llenas  de
artículos  con los precios  cuidadosamen
te  marcados  en  cada  uno,  carrillos  de
rejilla  metálica  p a  r a  depositar  las
compras  y  salidas  controladas  por  ca
j as  registradoras.

El  Piermart  es  una  institución  de
reciente  creación  y  respondió  a  la  ne
cesidad  de  resolver  urgentemente  un
problema  planteado  a  la  Marina  ame
ricana  y  que  le  estaba  costando  gran
des  sumas  de  dinero:  el proceso  de  los
pedidos  de  material  resultaba  excesi
vamente  caro.  El  coste  de  procesar  el
pedido  quedaba  diluido  cuando  se  tra
taba  de  pedidos  por  materiales  de
gran  valor,  pero  en  la  inmensa  mayo—
ría  de  los  casos  era  superior  el  valor
del  material  solicitado  en  el pedido.  El
impreso  de  pedido  Sanda  1093,  y  pos
teriormente  el  DD  1348  sólo  admiten
una  voz  de  material,  es  decir,  un  sólo
Federal  Stock  Nu-mber.  Esto  implica
ba  procesar  por  separado  cada  voz  de
material,  cada  vez  que  surgía  una  ne
cesidad,  o  sea,  millones  de  pedidos
anuales  cada  uno  de  los  cuales  cos
taba  aproximadamente  siete  dólares,
aparte  del  valor  de  los  materiales...
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Urgía,  pues,  una  solución,  y  esa  so
lución  fué  el  Pierniart.

Funcionamiento.

El  Pierniart  fué  inaugurado  en  fe
brero  de  1961  en  el  mismo  muelle  de
atraque  de  destructores  de  la  Base
Naval  de  Newport.  En  esencia  no  es
más  que  un  despacho  al  detall  de  par
te  del  material  acopiado  por  el  Naval
Sup  ply  Depo  de  Newport.  Los  artícu
los  seleccionados  para  su  despacho  en
el  Piernwrt  deben  reunir  las  siguien
tes  condiciones:

—Ser  solicitados  por  lo  m e n os
cuatro  veces  mensuales.

—  Ser  su precio  inferior  a  cinco dó
lares.

—  Ser  poco voluminosos.
—  No  precisar  embalajes  especia

les  u  otras  características  que  los  ha
gan  poco aptos  para  el  autoservicio.

E  incluyen  los  siguientes  tipos  de
material:

—  Impresos.
—  Materiales  de  diario  y  limpieza.
—  Artículos  de  ferretería  en  gene

ral.
—  Herramientas.
—  Enseres  de  rancho  y  cámara.
—  Material  de  oficina.
*  Pilas  secas.
—  Piezas  de  respetos  más  comunes

(inciuyeno  más  de  cien tipos  diferen
tes  de  válvulas  electrónicas).

—  Cojinetes.
—  Banderas  y  gallardetes.
—  Medicamentos.

El  número  de  voces  con  que  empe
zó  a  funcionar  fué  de  unas  2.100;  ac
tualmente  la  cifra  se  ha  elevado  a  unas
3.500  y  se  espera  rebasar  pronto  las
5.000.  Sin  embargo,  no  es  probable
que  se  sobrepase  mucho  esta  cifra,  ya
que  la  subsiguiente  complicación  iría
contra  el  mismo  espíritu  que  presidió

19631

la  creación  del  Piernart:  simplicidad,
rapidez  y  economía.

La  forma  de  hacer  las  adquisiciones
en  el  Piermart  es  sumamente  senci
lla.  El  buque  que  precisa  los  materia
les  los  selecciona  de  la  lista  de  pre
cios  que  trimestralmente  publica  el
Pierrnart,  y  una  vez  calculado  el valor
t  o t  a  1 aproximado  de  su  proyectada
compra,  se  anota  este  dato  en  la  ca-
silla  de  Observaciones  del  impreso  nor
mal  de  pedido  (DD  1348), y  el  Oficial
de  Aprovisionamientos  del buque  auto
riza  el  gasto  con  su  firma.  El  pedido
no  contiene  indicación  alguna  de  los ti
pos  de  material,  número  de  identifica
ción,  unidades  o  cantidades;  sólo  el
nombre  del  buque  y  el  gasto  total  au
torizado,  es  decir,  es  prácticamente  un
cheque  contra  la  cuenta  del  barco.

Con  este  pedido  se  presenta  un  in
dividuo  de  la  dotación  en  el  Piermart,
toma  uno  de  los carrillos  metálicos  si
milares  a  los  de  cualquier  supermer
cado  y  va  depositando  en  él  los mate
riales  que  seleccione de  las  estanterías.
Al  terminar  su  recorrido,  un  emplea
do  calcula  en  una  caja  registradora  el
importe  real  de  la  compra,  comprueba
que  es  igual  o. inferior  al  gasto  autori
zado  en  el pedido  que  presenta  el  com
prador  y  anota  en  este  impreso  el  va
lor  real  de  lo  adquirido.  El  represen
tante  del  buque  recibe  una  copia  del
pedido  y  de  la  cinta  registradora  de
la  máquina.  Las  demás  copias  son
procesadas  normalmente  a  través  de
la  Oficina  Regional  de  Contabilidad,
que  cargará  el importe  en  la cuenta  del
buque.

Reposición.

Junto  a  cada  artículo  hay  una  tar
jeta  en  que  se  indican  los  datos  del
material  y  los  límites  máximo  y  mí
nimo  de  existencias.  Cuando  uno  de
los  empleados  que  constantemente  re-
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corren  el  local  observa  que  un  artícu
lo  ha  alcanzado  su  límite  mínimo,  re-
llena  una  tarjeta  de  la  que  una  parte
se  utilizará  para  solicitar  material  del
Naval  Sup ply  Depot,  y  la  otra  que
dará  en  la  estantería  para  indicar  que
hay  un  pedido  pendiente  de  aquel  ma
terial.

Número  de  operaciones  realizadas
Valor  total  de  las  operaciones
Valor  promedio  de  cada  operación
Valor  de  las  existencias  normales
Rotación  anual  de  existencias
Coste  promedio  de  cada  operación

Todos  los  artículos  tienen  el  precio
marcado  con  tampón  y  cada  mes  se
cambia  el  color  de  la  tinta  empleada.
De  esta  forma  una  simple  ojeada  in
dicará  al personal  del Piermart  el tiem
po  que  cualquier  material  lleva  en  el
almacén  Los  artículos  de  poco  o  nin
gún  movimiento  serán  retirados  de  las
existencias  del  Pier’mart.

No  se  llevan  fichas  de  control  de
existencias  ni  ningún  otro  tipo  de
contabilidad  de  material.  Solamente
existe  un  control  monetario  de  Entra
das  (materiales  recibidos  del  NSD
Newport  y  Salidas  (entregas  a  buques
y  dependencias).  La  diferencia  debe
siempre  coincidir  con  las  existencias.
Una  vez al  año  se verifica  un  inventa
rio  general.  La  experiencia  de  dos
años  de  funcionamiento  ha  demostra
do  que  no  compensaba  un  control  más
rígido.  Las  pérdidas  observadas  en  in
ventario  han  sido  notablemente  infe
riores  al  importe  de  los  salarios  que
hubiera  sido  preciso  pagar  para  poder
ejercer  dicho  control.

Resultados.

El  éxito  del  Pierniart  superó  todas
las  esperanzas  y  pronósticos.  Aun  los

más  optimistas  se  quedaron  cortos  en
sus  predicciones.  Veamos,  para  pro
barlo,  las  cifras  arrojadas  por  el  pri
mer  año  de  funcionamiento  (febrero
de  1961 a  febrero  de  1962)  compara
das  con  las  cifras  totales  del  Naval
Sup  ply  Center  de  Newport  en  el  mis
mo  período:

Este  último  dato  es  impresionante,
ya  que  indica  que  se  ha  conseguido  re
ducir  el  coste  de  cada  operación  en
6,53  dólares.  Una  simple  multiplica
ción  nos  dirá  que  en  las  108.500  ope
raciones  realizadas  durante  es.e año  en
el  Pierwirt  se  han  ahorrado  705.505
dólares,  es  decir,  niás  de  42  millones
de  pesetas.  Y  eso  sólo  en  Newport  y
en  el  primer  año  de  funcionamiento.
Realmente  son  cifras  capaces  de  pára
lizar  la  respiración  del más  arriesgado
financiero.

Y  el  progreso  continuó  a  pasos  agi
gantados.  Durante  el  segundo  trimes
tre  de  1962,  el Piermart  realizó  37.824
operaciones,  con un  coste  promedio  de
17  centavos  por  operación.  Durante  el
mismo  período  el NSD  Newport  reali
zó  137.699 operaciones  a  un  coste  de
8,61  dólares  por  cada  una.  El  ahorro
conseguido  en  este  trimestre  (8,44  dó
lares  por  operación  sobrepasó  los  19
millones  de  pesetas.

A  consecuencia  de  este  éxito  ya  se
han  inaugurado  otros  Piennart’s  en
Norfolk,  Charleston,  Oakland,  San
Diego  y  Long  Beach  y  se  prepara  la
apertura  de  varios  más.  Incluso  se  es
tá  aplicando  el  mismo  principio  en
buques  de  gran  porte  como  porta
aviones,  cruceros  y  buques  nodriza,

Piernart.

108.500
$  323.000
$2,98
$  65.300

5
$0,21

Total
NSD  Newport

580.000
$  37,3 millones

$  64,00
$  255i millones

1,5
$  6,74
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para  el  despacho  interior  de  materia
les.

Las  consecuencias  más  importantes
que  podemos  deducir  del estudio  de  los
procedimientos  empleados  en  el  Pier
mart  son  las  siguientes:

—  Abaratamiento  de  los  precios
consecuente  a  la  centralización  de
compras  y  suministros.

—  Simplificación  del  servicio  como
resultado  de  la  reducción  al  mínimo
del  papeleo  y  controles  en  el  suminis
tro  de  materiales  de  uso  frecuente  en
los  buques.

Reducción  de  personal,  lograda
mediante  la  eliminación  de  la  mayoría
de  las  operaciones  de  contabilización
de  materiales.

—  Supresión  de  trabas  y  máxima
simplificación  de  las  operaciones  de
suministro  a  los  buques.

Esto  último  por  sí  solo hubiera  jus
tificado  incluso  un  aumento  en  los
gastos.  El  Pierinctrt  ha  conseguido,
pues,  matar  dos  pájaros  de  un  tiro.

La  adquisición  de  materiales
en  nuestra  Marina.

El  estudio  del  Piermart  nos  brinda
la  oportunidad  de  poder  incorporar  a
nuestro  sistema  un  método  de  sumi
nistró  revolucionario  y  que  está,  per
fectamente,  dentro  de  nuestras  posibi
lidades.  No  se  trata  de  decidir  sobre
nuestra  capacidad  para  mantener  una
flota  de  submarinos  nucleares  o  de
destructores  armados  de  cohetes,  sino
simplemente  de  ver  si  somos  capaces
de  sacar  más  rendimiento  a  nuestras
actuales  disponibilidades.  Todos  los
artículos  que  se  despachan  en  el Pier
mart,  o  al  menos  la  mayor. parte,  son
de  usó  común  en nuestra  Armada;  se
consumen  en  cantidades  fabulosas...
y  a  precios  también  fabulosos.
•  Repasemos  por  encinia  ló  diversos
métodos  de  adqusicióii.de atriies

con  que  cuentan  hoy  día  nuestros  bu
ques:  pedidos  de  material  americano,
compras  por  el  Fondo  Económico,  pe
didos  por  cuenta  de  la  Hacienda,  co
misiones  a  compras  por  gestión  direc
ta.  ¿ Podemos  considerar  satisfactorio
alguno  de  ellos?  Me  atrevería:  a  decir
que  no,  e  incluso  a  probarlo.

Los  pedidos  de  material  americano
están  siendo  actualmente  objeto  de  un
estudio  para  racionalizar  su  control  y
facilitar  al  mismo  tiempo  el  de  las
asignaciones  de  divisas  concedidas  a
los  buques.  Hasta  ahora  los  buques
pedían  las  cantidades  que  querían,
cuando  las  necesitaban  o  creían  nece
sitarlas  y  sin  más  control  que  el  sim
ple  hecho  de  registrar  las  entregas  de
material.  El  afán  de  no  poner  trabas
a  los  pedidos  de  los  buques  y  la  falta
de  experiencia  creó  una  situación  en
la  que  prácticamente  no  existían  to
pes  ni  controles  a  estos  pedidos.  Este
asunto,  como  he  mencionado,  está  en
vías  de  solución.

De  las  compras  por  cuenta  del  Fon
do  Económico  poco hay  que  decir  pa
ra  demostrar  que  son  insatisfactorias.
Todos  lo  sabemos  y  además  es  el  ob
jeto  principal  de  este  trabajo.

El  pedido  por  cuenta  de  la  Hacien
da  también  tiene  sus  inconvenientes;
el  primero  y principal  de  los  cuales  es
la  lentitud.  Normalmente  es  preciso
solicitar  los  créditos  y  comenzar  las
gestiones  de  adquisición  una  vez  que
se  ha  recibido  el pedido  en  el Arsénal,
por  la  sencilla  razón  de  que  no  hay
existencias  de  muchos  de  los artículos
que  solicitan  los  buques.  ¿ Qué  buque
no  tiene  pendientes  de  recibir  en  este
momento  los  cupos  de  bombillas  de
uno,  dos  o  tres  trimestres  atrasados?
Y  sin  embargo,  una  sencilla  estadís
tica  permitiría  conocer  con  antelación
las  necesidades  aproximadas  para  el
futuro  inrndiato.  Aparte  de  •esto  y

 .l  límite,  e$os .pe
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didos  no  deberían  producirse  más  que
en  casos  extraordinarios,  ya  que,  se
gún  el  vigente  Reglamento  de  Con
tabilidad  de  Material,  las  cuentas  tri
mestrales  de  pertrechos  son  pedidos
automáticos.  Los  pedidos,  que  la  cos
tumbre  ha  convertido  en  normales,
deberían  tener  carácter  de  extraordi
.narios  y  por  esta  misma  razón  debe
rían  ser  servidos  con  una  urgencia
también  extraordinaria  y  no  c o m o
asuntos  de  mero  trámite.

El  capítulo  de  las comisiones  a  com
pras  por  gestión  directa  es  quizá  el
más  insatisfactorio  de  todos.  Por  las
Comisarías  de  nuestros  Arsenales  pa
san  cientos  y  cientos  de  estas  gestio
nes,  que  contienen  idénticos  materia
les  que  se  repitan  una  y  otra  vez  en
procesión  interminable,  sin  que  nues
tra  legislación  prevea  la  aplicación  de
una  sana  estadística  que  remedie  esta
multiplicidad  de  gestiones  de  adqui
sición.  Las  ofertas  que  se  reciben  no
son  por  lo  general  competitivas,  todas
se  limitan  a  ofrecer  el precio  tipo y  los
adjudicatarios  se  contentan  con  las
que  les  caigan  en  suerte  y  que  al  cabo
del  año  les  producen  pingües  benefi
cios  a  costa  de  los  fondos  de  la  Ma
rina.

¿  Por  qué  coexisten  todas  estas  dis
tintas  formas  de  adquirir  materiales?
¿ No  es  posible  reducirlas  a  una  sola
o  como  máximo  a  dos?  Sea  cual  sea
el  método  que  se  desee  conservar,  su
organización  debe  estar  basada  y  pre
sidida  por  la  idea  de  evitar  la  multi
plicidad  de  gestiones  y  en  un  estudio
a  fondo  del  mercado  que  permita  pre
ver  las  necesidades  antes  de  que  se
produzcan.

Los  Fondos  Econc9m.icos.

Pero  estoy  apartándome  del  tema
principal,  que  eran  los  Fondos  .Ecó
nómicos  y  su  poder  adquisitivo.  Va-

mos  a  reconstruir  el  proceso  de  las
adquisiciones  por  cuenta  de  este fondo.

Cuando  surge  una  necesidad,  el  Ofi
cial  correspondiente  la  pone  en  cono
cimiento  del  Segundo  Comandante,  el
cual  autoriza  el  gasto.  Estoy  relatan
do  la  realidad  de  lo  que  se  hace,  no
lo  que  está  mandado.  En  teoría,  el
gasto  debería  autorizarlo  la  Junta  de
Fondo  Económico,  pero  todos  sabe
mos  que  esto  no  se  lleva  a  cabo  por
la  sencilla  razón  de  que  esta Junta  no
puede  reunirse  quince  veces  diarias
para  decidir  sobre  los  gastos  cuya  ne
cesidad  va  surgiendo  a  lo  largo  de  la
jornada.  El  cabo  cartero,  o  quien  se
designe  para  ello,  efectúa  la  compra
donde  le  parece  oportuno,  y  el  buque
paga.  A  lo  largo  del mes  la  misma  ne
cesidad  volverá  a  surgir  dos,  tres,  cua
tro  o más  veces, y  el  proceso  se  repe
tirá.  Se  comprarán  cantidades  ridícu
lamente  pequeñas,  y  el  resultado  final
será  siempre  el mismo:  el  Fondo  Eco
nómico  no  es  suficiente.

A  final  de  mes,  en  el  recuento,  la
Junta  repasa  las  facturas  contenidas
en  la  Carpeta,  pero  incluso  esto  es  una
cuestión  de  trámite,  porque  las  fac
turas  contienen  centénares  de  artícu
los  diferentes,  y  ¿quién  se  acuerda
entonces  si  el  destornillador  que  se
trajo  para  el  mecánico  del  bote  es
igual  que  el  que  se  compró  para  la
dirección  de  tiro,  y  si  ambos  pueden
valer  32,90, como indica  la  factura,  o
si  este  precio  es  exagerado?  ¿ quién
recuerda  si  los  blocs  que  se  trajeron
para  el  CIC  eran,  de  tamaño  3  .ó  de
tamaño  5,  de  papel  cuadriculado  o  de
papel  blanco?  Y  así  podría  citar  mi
les  de  casos.

De  cuando  en  cuando  el  buque  em
prende  una campaña  Pro  Fondo  Eco
nómico:  ‘se  piden• precios  a  los  pro
veedores,  se  señalan  las  tiendas.  en
que  se.. debe: ‘coni.prar, ‘  etc..  Pero  son
solucitines  pasajeras  y,  salvo . raras  y
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honrosas  excepciones,  poco  efectivas.
Es  como  taponar  vías  de  agua  con ma
silla  y  goma  de  mascar;  al  poco  tiem
po  estamos  otra  vez  con  el  agua  al
cuello.

Si  aceptamos  el  principio  de  que
una  de  las  causas  principales  de  este
estado  de  cosas  es  la  multiplicidad  de
gestiones  de  compra  por  cantidades
ridículas  de  artículos,  debemos  tam
bien  aceptar  que  la  solución  está  en
hacer  exactamente  lo  contrario,  es  de
cir,  centralizar  las  adquisiciones,  com
prar  o  contratar  el suministro  de  gran
des  cantidades  de  materiales.  En  otras
palabras,  la  solución  se  llama  Pier
mart.

¿ Podemos  crear  un  Piermart  o  Su
permercado  Naval  en  nuestros  Alma
cenes  Generales?  Creo  que  sí.  Creo
que  si  se  organizase  uno, y  se  experi
mentase  durante  un  año,  se  obten
drían  resultados  sorprendentes.

La  labor  de  ponerlo  en  marcha  no
sería  tan  sencilla  como  lo fué  para  la
Marina  de  los Estados  Unidos,  ya  que
ellos  tenían  sobre  nosotros  la  ventaja
inmensa  de  la  normalización  y  cata
logación  previas  de  todo  el  material
en  uso  en  las  atenciones  navales.  Los
frutos,  al  menos  de  momento,  no  se
rían  tan  copiosos  como  fueron  los  del
Piermart  de  Newport,  pero  en  cam
bio  conseguiríamos  reunir  los  datos
estadísticos  suficientes  para  iniciar
una  normalización  de  materiales  de
uso  común  en buques  y  Dependencias
de  la  Armada.

Hoy  en  día,  esta  estadística  es  prác
ticamente  nula.  Quién  es  capaz  de
dar  la  cifra  de  los  botes  de  Netol  que
consume  la  Marina?  ¿ O  de  los  bal
des,  escobas  o  bruses?  ¿ O  de  las  cuar
tillas  de  papel  Galgo  tamaño  holan
desa?  Todos  sabemos  que  son  miles,
millones...,  pero,  ¿ cuántos?

Los  buques,  razón  de  ser  de  toda
Marina,  tienen  una  serié  de  neeskla
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des  para  poder  cumplir  sus  misiones
con  eficacia  y  comodidad.  Y  es  obli
gación  de  los  demás,  de  los  que  no
estamos  en  los  buques,  el  allanarles
el  camino,  el  procurar  que  sus  ener
gías  se  empleen  en  adiestrarse  más  y
en  perfeccionarse  y  prepararse  para
ese  día.  Dios  quiera  que  nunca  venga,
en  que  haya  que  demostrar  de  verdad
la  eficacia de  ese adiestramiento.  Cual
quier  energía  desviada  hacia  gestio
nes  que  no  sean  éstas,  es  energía  di
sipada,  es  pérdida  de  rendimiento.
Una  de  las  cosas  que  podemos  facili
tar  a  los  buques,  y  de  paso  a  toda  la
Marina,  es  la  adquisición  de  todas
esas  necesidades  que  ahora  adquie
ren  por  sí mismos.  Y  de  nuevo  la  so
lución  está  en  el  Permart.

Capital  fundacional.

La  primera  piedra  con  que  trope
zaría  todo  intento  de  organizar  el  Su
permercado  Naval  sería  el  capital  ini
cial;  ya  que,  como  cualquier  otro  ne
gocio,  precisa  de  un  capital  o  suspen
so  qu.e respalde  SUS  operaciones.  Las
compras  a  crédito  encarecen  el  pro
ducto,  y,  por  otro  lado,  ciertos  gastos
y  servicios  no  admiten  demora  en  el
pago.  ¿ De  dónde  sacar  ese dinero?

Una  fuente  podrían  ser  las  mismas
existencias  de  los  Almacenes  Genera
les.  Estos  organismos  están  llenos  de
materiales  de  dudoso  aprovechamien
to  actual.  Pertenecen  a  ótras  épocas o a
buques  que  ya  no  existen,  y  es imposi
ble  que  la  Marina  vuelva  a  tener  ne
cesidad  de  ellos.  Según  nuestra  vigen
te  legislación,  el  producto  de  la  venta
de  este material  debe  revertir  a  la  Ha
cienda,  no  a  la  Marina.  En  consecuen
cia,  ésta  prefiere  guardarlo  aun  sien
do  de  dudosa  utilidad,  antes  que  per
derlo  definitivamente.  ¿ No  podría  va
riarse  esta  legislación  o, al  menos  Óbte
ner  un  permiso  espdal  para  por
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una  sola  vez  enajenarlo  y  convertirlo
en  un  Fondo  Rotativo  que  financiase
materiales  de  verdadera  utilidad?  En
su  actual  estado  no  produce  el  más  mí
nimo  beneficio  a  nadie.  Convertido  en
un  Fondo  Rotativo  sería  de  inmensa
utilidad  para  la  Marina.

Este  método  de  financiación  de  exis
tencias  de  reserva  por  medio  de  Fon
dos  Rotativos,  que  se  regeneran  a  sí
mismos,  es  el  empleado  por  casi  todas
las  Marinas  del  mundo.  La  Marina
americana  tenía  en  1957 materiales  en
existencia  en  sus  almacenes  por  valor
de  13.655,5 millones  de  dólares,  o  sea
más  de  800.000  millones  de  pesetas...
No  podemos  pretender  llegar  a  estas
cifras,  pero  son  un  índice  muy  signifi
cativo.

El  material  financiado  por  este  sis
tema,  y  esta  es  una  de  las  más  impor
tantes  ventajas,  está  en  continua  reno
vación,  y,  por  tanto,  es  siempre  de  uti
lidad  inmediata,  es  decir,  no  hay  mie
do  de que  quede anticuado,  siempre que
se  lleve  un  cuidadoso  control  de  los
inventarios.

Sin  embargo,  no  deja  de  presentar
sus  inconvenientes.  La  capacidad  ad
quisitiva  del  Fondo  Rotativo  va  dis
minuyendo  con el  correr  del  tiempo,  al
subir  el  índice  del  costo  de  vida  y  per
manecer  prácticamente  invariable  su
valor  monetario  absoluto.  La  solución
puede  ser  un  recargo  de  un  pequeño
tanto  por  ciento  que  vaya  compensan
do  por  esta  devaluación,  o  bien  inyec
ciones  anuales  con cargo  al  presupues
•to,  o  bien  una  solución  mixta  de  las
dos  anteriores.

Pero  aún  tenemos  más  a  mano  otra
fuente  de  obtención de capital,  que  qui
zá  estuviera  más  en proporción  con los
modestos  principios  de  Supermercado
Naval.  La  ‘idea no  es  mía,  me  fué  ins
pirada  por,  uno  de  mis  compañeros
y.  así quiero  hacerlo, constar,  por  aque
llo  de .qir  ai  Cérar  la  qwc es  dci  Cé

ser.  Puesto  que  son  los  buques  y  De
pendencias  quienes  se  van  a  beneficiar
de  la  organización,  ¿ por  qué  no  con
tribuyen  directamente  a  su  estableci
miento  aportando  el  50  6  60  por  100
de  sus  existencias  de  Fondo  Económi
co  y  mensualmente  una  proporción  si
milar  de  sus  consignaciones?  Me  fi
guro  que  a  más  de  uno  de  los que  han
tenido  la  santa  paciencia  de  leer  hasta
aquí,  le  habrá  dado  un  vuelco  el  cora
zón.  No  hay  motivo  para  asustarse;
no  hablo  de  donaciones  gratuitas,  sino
de  entregas  a  crédito  o  en  depósito
para  financiar  sus  propias  adquisicio
nes.  A  cada  buque  o  Dependencia  po
dría  llevársele  una  cuenta  corriente
en  la  que  se  abonarían  sus  entregas
monetarias  y  se  cargarían  los  impor
tes  de  los materiales  retirados  del  Su
permercado.

Primeros  pasos.

Una  vez establecido  el capital inicial,
el  Supermercado  podría  empezaT  a
funcionar  adquiriendo  y  despachando
los  artíctilos  de  los  que  se  sabe  debe
haber  demanda’  segura.  Poco  apoco
podrían  ir  aumentando  los  tipos  y
‘cantidades  de  materiales,  a  ‘medida,
que  ‘la  propia  experiencia  o  las  suge
rencias  de  los  clientes  vayan  aconse
jáádolo.

Para  empeáar  sería  conveniente
adoptar  las  marcas  comérciales,  pero
paulatinamente  se  podría  contratar  la
adquisición  de  materiales  rotulados
Marina  Española  o  algo  similar,  lo
que  abarataría  el producto  y permitiría
su  normalización.

Los  pedidos  se  harían  en  impresos
especiales  que,  ‘a imitación  del  Pier
nrart,  po’drían  indicar  exclusivamen
te  el  nombre  del  buque  y  el  gasto  má
ximo  autorizado.  Uno  copia,  con  la
anotación  del  valor  real’ de  la  compra
s’etviria’  de’ jüstificante  •en lu  Carpeta
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Mensual  de  Facturas.  El  detalle  de
los  artículos  no  sería  necesario,  pues
to  que  los  materiales  acopiados  en  el
Almacén  serían  exclusivamente  de  los
autorizados  a  pagarse  por  el  Fondo
Económico.

Las  entregas  mensuales  podrían  ha
cerse  en  las  Comisarías  de  los  Arse
nales,  donde  se  llevaría  la  contabili
dad  a  buques  y  Dependencias.  Más
sencillo  aún  sería  el  procedimiento  de
descontar  las  aportaciones  directamen
te  de  los  libramientos  mensuales,  con
lo  que  se  evitarían  los  retrasos  de  los
morosos  o  de  los  buques  que  se  en
cuentren  fuera  de  su  base.  El  último
día  del  mes,  la  Comisaría  cerraría  las
contabilidades  y  enviaría  a  los buques
estado  demostrativo  de  los  saldos  de
sus  cuentas,  que  los  Habilitados  com
pararían  con  su  propia  contabilidad  y
harían  figurar  en  el  Acta  mensual  de
la  Junta  de  Fondo  Económico.

Mirando  al  futuro.

Una  organización  de  este  tipo  iría
absorbiendo  paulatinamente  la  mayo
ría  de  los  gastos  que  hoy  día  se  pa
gan  con  los  Fondos  Económicos.  ¿ Po
dría  llegarse  al  100 por  100,  es  decir,
a  la  eliminación  completa  del  mane
jo  de  numerario  por  los  buques?  Creo
que  sí,  aunque  el  asunto  requeriría
un  estudio  mucho  más  detallado  y  ex
tenso  que  este  modesto  trabajo.

Contra  esta  teoría  puede  aducirse
el  hecho  de  que  muchos  de  los  gastos
no  son  de  materiales  normalizables,
son  artículos  cuya  necesidad  surge  es
porádicamenfe  y  de  los  que  es  imposi
ble  prever  el  consumo.  Otros  gastos
representarán  servicios  prestados  al
buque,  que  podrán  o  no  incluir  ma
teriales,  pero  que  en  ningún  caso  po
drá  suministrar  el  Supermercado.

Es  cierto,  pero  ¿ qué  dificultad  hay
para  que  las  mismas  Comisarías  se

encarguen  del  pago  de  estos  materia
les  y  servicios?  Bastaría  crear  un  im
preso  especial  en  el  que  los  buques
o  Dependencias  solicitasen  de  los pro
veedores  los servicios  o materiales  que
la  Marina  no  pudiera  suministrarles
sea  por  no  estar  incluídos  en  sus  exis
tencias  o  en  sus  posibilidades,  sea  por
hallarse  el  buque  alejado  de  los  cen
tros  de  suministro,  Una  vez  acepta
do  el  material  o  el  servicio,  el  buque
firmaría  en  el  impreso  su  conformi
dad  con el gasto  y  el proveedor  lo pre
sentaría  al  cobro  en  la  Comisaría  del
Arsenal.

El  pago,  libre  de  las  trabas  de  con
cesiones  de  créditos  o  similares,  po
dría  ser  inmediato,  lo  cual  contribuí
ría  a  aplacar  algo  la  animosidad  de
los  actuales  proveedores.  Es  induda
ble  que  la  creación  del  Supermercado
Naval  tropezará  desde  el  primer  mo
mento  con  la  decidida  oposición  de
quienes  hasta  ahora  realizan  magnífi
cos  negocios  vendiendo  a  las  atencio
nes  de  la  Marina.

La  experiencia  propia y de  otras  Ma
rinas  aconsejas  que  una  organización
de  este  tipo  sea  lo  más  independiente
posible.  La  centralización  debe  redu
cirse  a  la  mínima  indispensable  para
poder  garantizar  el  intercambio  de  in
formación  entre  los  diversos  Almace
nes,  o  una  orientación  sobre  los  pro
veedores  o sobre el mercado,  pero  nun
ca  acercarse  demasiado  a  una  dirección
centralizada,  inflexible,  que  por  desco
nocimiento  o  mal  conocimiento  de  las
circunstancias  pueda  conducir  a  una
acumulación  excesiva  de  existencias  de
unos  productos  y  a  una  falta  de  otros.

Otro  punto  importante  es  la  reposi
ción  de  las  existencias.  Debe tratarse
directamente  con  los  fabricantes,  y,
una  vez  normalizado  un  producto  y
garantizado  por  la  experiencia  su  cón
sumo,  podría  pensarse  en  la  contra
tación.  Esta  debe  ser la  forma  final  de
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adquisición,  pero  debe  estar  siempre
basada  en  una  sana  estadística  que
nos  permita  calcular  las  necesidades.
Una  vez  conseguido  esto,  debe  con
tratarse  el  suministro  escalonado  a  lo
largo  del  año o  bienio  de  duración  del
contrato  y  siempre  en  respuesta  a  los
pedidos  periódicos  de  los  Almacenes.

Cctnclusión.

En  fin,  creo  innecesario  entrar  en
detalles  que  no  tienen  cabida  en  este
artículo.  Quien  lo  lea  con  espíritu  crí
tico  encontrará  muchísimas  pegas.  No
me  cabe  duda  de  que  existen.  No  pre
tendo  ni  haberlas  previsto  ni  haberlas
resuelto  todas.  Mi  intención  ha  sido
únicamenta  aportar  mi  granito  de  are
na  al  edificio  magnífico  de  esa  Mari
na  moderna  que  todos  soñamos.  Ten-

go,  sin  embargo,  el convencimiento  de
que  cuantos  problemas  surjan  tienen
solución  y  de  que  el  Supermercado
Naval  es  posible.

Existe  la  inquietud  y  existe  el  pro
blema.  Busquemos  la  solución.  Si  no
es  la  que  hoy  me  he  atrevido  a  expo
ner,  será  otra  El  Programa  Naval
que  dotará  a  España  de  la  Marina
que  necesita  se  nos  echa  encima  y
no  debemos  permitir  que  nazca  cojo.
Las  generaciones  jóvenes,  que  ya  vie
nen  empujando,  no  nos  lo  perdona
rían,  y  nuestra  propia  conciencia  de
Oficiales  de  Marina  tampoco.

1.  FERNANDEZ  DE  BOBADILLA

LA  MARINA Y  LA  DEFENSA DE  EUROPA
EN  LA ERA ATOMICA

J.  P.  BOILLOT,
C.  de  C.  de  la  Marina francesa.

E L 6  de  agosto  de  1945,  cuando
la  primera  bomba  atómica  es
talló  sobre  Hiroshima,  el  mun

do  supo  que  acababa  de  entrar  en
una  nueva  era;  las  posibilidades  de
destrucción  puestas  en  las  manos  del
hombre  parecían  exceder  los límites  de
la  imaginación  y  hacían  temer  que  un
día  nuestra  especie  se  destruiría  a  sí
misma.

Desde  esta  fecha  los  hombres  de
Estado,  los  diplomáticos  y  los  milita
res  han  probado  a  integrar  el  hecho
atómico  en  su  política,  su  diplomacia

y  su  estrategia,  intentando  con  fre
cuencia  romper  los  conceptos  antiguos
para  sustituirlos  por  nuevos  sistemas.

Su  primera  reacción  fué  sacrificarlo
todo  a  la  fuerza  nuclear  llamada  disua
siva,  descansando  solamente  sobre  ella
el  cuidado  de  asegurar  la  defensa  del
mundo  libre  frente  a  la  amenaza  co
munista.  Los  últimos  años  han  mos
trado  hasta  que  punto  esta  esperanza
era  falaz;  las  derrotas  de  Occidente  no
se  cuentan  en  Asia,  en  Africa  y  en
América  misma.

La  sucesión  casi  ininterrumpida  de
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reveses  ha  preocupado  a  los occidenta
les.  En  los Estados  Unidos,  particular
mente  ha  habido  muchos  continuadores
del  criterio  del  General  Marwel  Tay
br,  partidarios  de  la  conveniencia  de
una  estrategia  menos  rígida  y  de  utili
zación  de  fuerzas  armadas  diversas  ca
paces  de  detener  de  variadas  maneras
las  agresiones  comunistas.

Ciertamente,  la’  política,  americana
no  ha  sido  siempre  acertada  y  con fre
cuencia  mereció  críticas  acerbas  en
Europa.  Sin  embargo,  durante  nume
rosos  años  aún,  nuestra  libertad  y has
ta  nuestra  supervivçncia  se  apoyarán
en  los Estados  Unidos,  sostén  principal
de  la  alianza  atlántica.  Forzoso  es,
pues,  estudiar  la  evolución  del  pensa
miento  político y  estratégico  americano
para  adaptar  a  él  el nuestro  y  asegurar
la  defensa  de  Francia  en  ‘las mejores
condiciones  como  inseparable  de  la  de
Europa.

El  equilibrio  del  terror  entre
los  dos  grandes.

Uno  de  los  escritores  políticos  más
prestigiosos  y  autorizados  de  los  Es
tados  Unidos,  Henry  Kissinger,  ha
publicado  una  obra  que  tuvo  una  reso
nancia  considerable:  La  necesidad  de
una.  elección. Es  un  libro  que,  siguieñ
do  al  Capitán  de  Navío  Leost,  nos pro
ponemos  analizar  a  fin  de  determinar
las  tendencias  actuales  de  la  política
americana.

Los  diecisiete años  de  la postguerra
han  visto  una  evolución de  la  técnica  y
una  transformación  de  la  situación  es
tratégica  tan  rápidas  que  la  reflexión
y  la  doctrina  no han  podido  seguir.  El
autor  distingue  cuatro’  fases  desde  el
fin  de  la  segunda  guerra  mundial:

La  primera,  en  la  cual  los  Estados
Unidos  poseen ‘a  la  vez  el  monopolio
de  las  armas  atómicas  y  el  de  los  me
dios  de  hacer  la. guerra,  que  eran  en-

tonces  los  bombarderos  de  la  Strategic
Air  Connnand.

La  segunda,  en  el  curso  de  la  cual
el  monopolio  de  las  armas  atómicas  se
terminó,  pero  los Estados  Unidos  con
servaban  una  ventaja  arrolladora  en
cuanto  a  los medios  de  lucha.

La  tercera,  en  que  la  Unión  Soviéti
ca  comenzó a  desarrollar  un  sistema  de
lucha  importante  mientras  nuestros
aliados  conservaban,  no  obstante,  ven
tajas,  gracias  a  la  superioridad  numé
rica  y  a  la  utilización  de  bases  perifé
ricas.

La  cuarta,  en  fin,  caracterizada  por
la  paridad,  tanto  de  los stock  atómicos
como  de  los medios  de  lucha,  existien
do  en  ocasiones  inferioridad  americana
en  algunos  aspectos.

Teniendo  la  ventaja  de  la  ofensiva
y  sabiendo  que,  a  menos  que  exista
una  presión  intolerable  de  su  parte,
los  Estados  Unidos  no  tomarán  nunca
la  iniciativa  ‘de  desencadenar  el  holo
causto  termonuclear,  la  Unión  Soviéti
ca  hubiera  podido  hacer  un  compás  de
espera  sobre  los  sistemas  de  armas  in
termediarias  y  consagrar  todos  sus  es
fuerzos  al desarrollo  de  los ingenios  in
tercontinentales.  Es  así  como  Rusia  ha
podido  obtener  un  avance  considera
ble  que  no  está  lejos  de  hacer  perder
todo  su  valor  a  la  fuerza  de  disuasión
americana.

Los  dirigentes  y  la  opinión  pública
ultraatlántica  tuvieron  entonces  con
ciencia  de  los peligros  que  hacía  correr
a  Occidente  esta  inissile  ga  Después
de  un  período  que  se  distinguió  por  un
exceso  de  confianza,  los  Estados  Uni
dos  pensaron  que  por  mucho  tiempo
estaban  irremediable  y  peligrosamente
superados.

En  realidad,  la  situación  actual  no
justifica  un  pesimismo  de  esta  natu
raleza.  Ciertamente  los  rusos  tienen
muchos  años  de  adelanto  en  lo  que
concierne  a  ingenios intercontinentales.
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Sin  embargo,  los  Estados  Unidos  po
seen  armas  valiosas:  los  bombarderos
de  la  Estrategic  Air  Connnand que
son  numerosos,  parte  de  los  cuales  es
mantenida  en  alerta  de  vuelo,  y  que
serán  pronto  dotados  de  ingenios  de
porte  intermedio;  los  portaaviones  es
tratégicos,  que  su  movilidad  pone  por
el  momento  al  abrigo  de  un  ataque  por
sorpresa,  y,  en  fin,  los  submarinos  a
propulsión  nuclear  armados  de  Pola
ns,  cuya  entrada  en  servicio  se  realiza
a  marcha  acelarada.

Parece,  pues,  que  hay  actualmente
un  equilibrio  entre  los  medios  de  des
trucción  de  dos  grandes:  cada  uno  de
ellos  tienen  la  posibilidad  de  devastar
el  territorio  del  otro,  pero  con  la  cer
teza  de  atraerse  una  respuesta  mortal.
Este  équilibrio  es  por  lo  demás  inesta
ble  y  suceptible  de  ser  interrumpido
en  cualquier  momento  por  un descubri
miento  técnico.  La  segunda  generación
de  ingenios,  que  va  a  aparecer  pronto,
no  aportará  ninguna  revolución.  Por
el  contrario,  la  puesta  a  punto  de  in
genios  anti-ingenios  o  la  utilización  de
satélites  como armas  de guerra  podrían
hacer  inclinar  irremediablemente  la  ba
lanza  de  un  lado  o  del  otro.

Los  peligros  de  un  derrum
bamiento  accidental  del  do

minio  termonuclear.

La  correspondencia  entre  el  volu
men  global  de  una  fuerza  estratégica
y  su  valor  de  disuasión  es  un  hecho
ilusorio.  Para  un  país  que  queda  a  la
defensiva,  el  número  de  aviones  o  in
genios  existentes  en  tiempo  de  paz  no
cuenta.  Sólo  tiene  interés  el  número
de  los  que  subsistieron  después  de  un
ataque.  De  aquí la  importancia  del pre
aviso  táctico.

Después  de  la  aparición  de  la  avia
ción  a  reacción,  el  tiempo  de  alarma
de  que  disponía  el  mando  americano

no  era  más  que  de  algunas  horas,  a
pesar  de  la  completísima  red  de  radar
que  tiene  instalada.  Cuando  los  inge
nios  intercontinentales  rusos  fueron
puesto  en  servicio,  las  horas  se  trans
formaron  en  algunos  minutos,  redu
ciendo  a  casi  nada  el  preaviso  táctico.

El  problema  se  centra  entonces  en
evitar  un  derrumbamiento  accidental
del  dominio  termonuclear.  Para  una
fuerza  de  disuasión,  compuesta  de
bombarderos,  los  aviones  puestos  en
vuelo  en  caso  de  alarma  pueden  siem
pre  ser  avisados  si la  alerta  no  tuviese
fundamento.  A  pesar  de  un  sistema  fa
cilmente  imaginable  de  seguridad  doble
o  triple,  el peligro  de  un  error  no  debe
ser  desechado.  Pensando  en  algunas
alarmas  ocurridas  estos  últimos  afos
y  en  el curso  de  las cuales  los bombar
dero.s americanos  fueron  realmente  lan
zados  hacia  sus objetivos y  después lla
mados  cuando  se  supo  que  la  alarma
era  falsa,  es  estremecedor  pensar  que
un  error  cometido  por  uno  de  los pilo
tos  pueda  precipitar  a  la  humanidad  a
una  catástrofe  sin precedentes.

Cuando  la  fuerza  de  disuasión  está
compuesta  de  ingenios,  la  decisión  que
se  tome  en algunos  minutos  es irreme
diable,  pues  a  proyectiles  autopropul
sados  no  se  les  puede  hacer  vólver.
Ahorá  bien, en  razón  al  riesgo  de erro
res  imputables  a  la  cadena  de  radar  es
necesario  un  plazo  de  reflexión  supe
rior  al  de  alarma.  Parece,  pues,  que
no  se  podrá  desencadenar  la  respuesta
con  certeza  antes  del  impacto  del  ata
que  adverso.

Sólo  cuenta  en  adelante  los  mediós
que  no  sean  destruidos  en  el  curso  de
este  primer  ataque. La  fuerza  de  disua
sión  debe  ser  invulnerable.

Para  disponer  de  una  fuerza  invul
nerable,  al  menos  parcialmente,  a  un
ataque  por  sorpresa,  la  primera  solu
ción  es  multiplicar  el  número  de  sus
elementos,  teniendo  en  cuenta  la  im
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precisión  de  los  medios  adversos  para
que  una  parte  de  los  medios  aliados
subsista  después  del  ataque.  Esta  so
lución  es  costosa  y  por  otra  parte  ofre
ce  la  desventaja  de  tener  un  aspecto
ofensivo  destacado,  que  no  podría  de
jar  de  endurecer  aún  más  la  política
soviética.

Es  preferible  esconder  los  ingenios
en  sitios  protegidos,  aunque  resulta
más  costoso  y  cada  vez  menos  eficaz a
medida  que  aumenta  la precisión  de  los
mismos.

La  mejor  solución  consiste  en  dotar
de  movilidad  la  fuerza  de  disuasión,
a  fin  de  que  el adversario  no  sepa don
de  atacar.  Para  hacer  posible  esta  in
dispensable  movilidad  los  Gobiernos
americanos  han  tomado  sucesivamente
las  decisiones  siguientes:

El  mantenimiento  en  el  mar  de  un
gran  número  de  portaaviones  gigantes,
la  alarma  en  vuelo  permanente  de  una
fracción  de  su  aviación  estratégica,  la
construcción  acelerada  de  submarinos
a  propulsión  nuclear  armados  de  Po
laris  y la  utilización  de  bases  ferrovia
rias  para  la  tercera  generación  de  in
genios  terrestres.

Esta  invulnerabilidad  por  el  núme
ro,  protección  o  movilidad,  no  es  más
que  provisional  y  puede  estar  siempre
amenazada  por  un  cambio tecnológico.
La  opinión  americana  parece  tener
Conciencia  de ello y  estar  decidida a  ha
cer  el  esfuerzo  suficiente  para  escapar
al  pçligro  que  supondrá  una  fuerza  de
disuasión  vulnerable:  correr  el  ries
go  de  ser  destruída  sin  posibilidad  de
respuesta  por  un  ataque  llevado  por
sorpresa  o  desencadenar  por  error  un
conflicto  termonuclear  atacando  el  pri
meró.

Parádojicamente  —y  esto  fué  ya
destacado  por  el  General  Gallois  (1)—,
es  de  interés  para  Occidente  que  los

(1)Strate’gfe  de  l’áge  nucle’aire,  o  r
P.  Gallois.

rusos  dispongan  también  de  una  fuer
za  invulnerable:  sabiendo que  el  Occi
dente  no  puede  esperar  destruirlos  sin
atraer  una  respuesta  mortal,  podrán
en  caso  de  alarma  tomar  las  segurida
des  suficientes  para  comprobar  si  ésta
es  fundada  o no.

La  invulnerabilidad  mutua  en el  sen
tido  en  que  nosotros  la  entendemos,  es
decir,  el  hecho  de  que  una  fracción  su
ficientemente  importante  de  fuerzas  de
disuasión  adversas  subsista  después  de
un  ataque  es,  pues,  un  factor  de  esta
bilidad  mundial  y  disminuye  la  preo
cupación  de  un  desencadenamiento  ac
cidental  de  la  guerra  nuclear.

Las  complicaciones  políticas  de
la  invulnerabilidad  mutua.

Como  se  sabe,  las  condiciones  de un
verdadero  problema  de  disuasión  son
la  fuerza  y  la  voluntad  de  hacer  uso
de  ella.  Realmente,  en  la  época  actual,
en  que  la  guerra  total  sería  un  suici
dio  de  los adversarios,  el  elemento psi
cológico  tiene  una  importancia  consi
derable.  A  los  dos  primeros  factores,
fuerza  y  voluntad  de  utilizarlas,  es  ne
cesario  añadir  un  tercero:  la  creencia,
por  el adversario,  en  esta  voluntad.  La
política  internacional  llega  a  ser  así
una  trágica  partida  de  póker.

La  invulnerabilidad  mutua  de  las
fuerzas  de  disuasión,  dando  a  las  dos
partes  un  plazo de  reflexión,  hace  pro-
bable  que  nuestras  democracias.  occi
dentales  duden  cada  vez  más  en  com
prometer  su  existencia  cuando  no  sean
objeto  de  una  agresión  absolutamente
directa.  Los  riesgos  corridos  por  los
rusos  atacando  objetivos  secundarios
irán,  pues,  en  disminución.

Por  otra  parte,  la  reputación  de  los
adversarios  interviene  igualmente.  Las
amenazas  despiadadas  de  los  dirigen
tes  serán  mucho  más  fácilmente  toma
das  en  serio  que  la  de  los Jefes  de  Es-
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tado  de  los países  de• la  alianza  atlánti
ca,  donde  la  vida  humana  conserva  to
do  su  valor.  La  historia  reciente  con
firma  este  desequilibrio:  es  bien  cono
cida  la  crueldad  con que  los  dirigentes
soviéticos  han  sabido  volver  a  la  razón
a  los  hungaros  sublevados,  en  tanto
que  los  americanos  en  Corea  no  qui
sieron  cobrar  el  precio  de  la  victoria,
las  consecuencias  de  esta parálisis  recí
proca  de  la  fuerza  de  disuasión  no tar
darán  en  manifestarse.

Primeramente,  los  actos  de  chantaje
se  irán  multiplicando.  Frente  a  una
amenaza  de  aniquilamiento,  un  país
pacífico  no  se  inclinará  a  arriesgar  su
supervivencia  por  creer.  que  el  adver
sario  brornea.  Los  acontecimientos  de
Egipto,  del  Congo  y  de  Cuba  han  de
mostrado  que  la  Unión  Soviética  no
duda  en  utilizar  las  fuerzas  termonu
cleares  para  apoyar  su  política.  Cada
vez  más  nuestras  democracias  si  no
tienen  una  visión  clara  de  las  cosas  y
una  voluntad  firme,  tendrán  tendencia
a  aceptar  con  facilidad  compromisos
que  serán  én  realidad  retrocesos  en  re
lación  a  su  situación  inicial.

Más  grave  aún,  la  Unión  Soviética
sentirá  la  tentación  de  utilizar  la  polí
tica  de  hechos consunuidos.  Cuando  los
Estados  Unidos  supieron  la  revolución
iraquiania  o  el  corte  de  Berlmn  sus
fuerzas  estratégicas  no  fueron  en  su
socorro  para  evitarlo.  Es  de  temer  que
los  rusos,  animados  por  los  ejemplos,
ataquen  objetivos  más  importantes.
¿ Qué  hará  el  Presidente  americano  si
los  corredores  de  acceso  a  Berlín  se
encuentran  un  día  interrumpidos  bajo
pretexto  de  que  las  actividades  sub
versivas  intolerables  para  la  reunifica
ción  alemana  parten  del  Berlín  Oeste?
Tal  acción  sería  evidentemente  acom
pañada  de  la  amenaza  de  hacer  actuar
los  cohe.tes  roj os  en  caso  de  reacción
americana,  al  mismo  tiempo  que  de  la
afirmación  del  deseo  de  proteger  la
paz.

Así,  a  medida  que  las  fuerzas  de  di.
suasión  americanas  y rusas  llegan a  ser
más  invulnerables  una  y otra,  la  guerra
total  pierde  su viabilidad  y la  amenaza
de  represalias  masivas  su  credibilidad.
Para  dar  un  parón  a  la  amenaza  sovié
tíca,  el  único  recurso  en  el  porvenir
será  el  empleo  limitado  de  la  fuerza.
Es,  pues,  de  temer  que  ios  conflictos
limitados  sean cada vez  más frecuentes.

El  prciblema  de  los  conflictos
limitados.

Por  conflicto  limitado  se  entiende
todo  choque  de  fuerzas  armadas  que
quede  al  margen  de  la  guerra  total.
Su  gama  es tan  grande  que  abarca  des
de  el  tiroteo  fronterizo  a  verdaderas
guerras,  como  la  de  Corea,  y  hasta
otrás  más  importantes  todavía.

Es  indispensable  que  el  Occidente
se  prepare  a  fin  de  que  el  holacausto
termonuclear  sea  el  último,  pero  no  el
único  recurso  contra  las  agresiones  co
munistas.  Una  opinión  muy  extendida
estima  que  es imposible  a  nuestros  paí
ses  tener  a  la  vez  la  fuerza  necesaria
de  disuasión  atómica  y  los  medios  de
llevar  las  guerras  limitadas.  Muchos
argumentos  utilizados•  son  falaces  o
exagerados.  La  Alianza  Atlántica  tiene
una  población  más  numerosa  que  la
U.  R.  S.  S.  y  sus  satélites  europeos,
de  manera  que  su  potencial  industrial
es  muy  superior.  En  realidad  no  nos
falta  más  que  voluntad  para  sacrificar
una  parte  de nuestra  comodidad en aras
de  nuestra  seguridad.  La  opinión  pú
blica  debe  ser  educada  y  comprender
la  necesidad  vital  de  las  fuerzas  con
vencionales  junto  a  los  armamentos
atómicos.

EL  problema  más  grave  que  existe
a  propósito  de  los  conflictos  limitados
es  el  de  la  utilización  de  los explosivos
nucleares.

Lo  primero  que  es  preciso  destacar
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es  que  no  se  puede,  en  la  hora  actual,
hacer  abstracción  completa  del  arma
atómica,  cuyo  espectro  dominará  todo
conflicto  por  mínima  que sea su impor
tancia.  Para  no  ser  sorprendidos  por
un  empleo imprevisto  de este  arma  por
el  adversario,  tanto  las  fuerzas  aéreote
rrestres  como  las  fuerzas  marítimas
deben  adoptar  nuevas  reglas  tácticas
que  pueden  ser  resumidas  en  estos
breves  principios:

—  Concentrarse  y  cotejar  el  de
sastre.

—  La  seguridad  reside  en  la  »tovi—
Udad.

—  La  lógica debe  ser  sencilla y  ele
nsental.

Dicho  esto,  el problema  es  diferente,
según  que  se trate  de  un  conflicto ver
daderamente  secundario  o de  la  defen
sa  de  una  zona  vital  como  Europa.  En
el  primer  caso se evitará  cuanto  sea po
sible  utilizar  las armas  nucleares,  inclu
so  las  tácticas.

En  el segundo  caso, por  el contrario,
la  decisión  es  mucho  más  difícil  de  to
mar.  Existen  muchos  argumentos  para
la  utilización  de  las  armas  atómicas:

—  La  guerra  nuclear;  por  las  incóg
nitas  que  presenta,  complicaría  los
cálculos  agresivos  de  la  Unión  Sovié
tica  y  de  China.  Estas  naciones  saben
realizar  una  guerra  convencional,  pero
dudarían,  quizá,  en  comprometerse  en
una  vía  enteramente  nueva  y  llena  de
riesgos.

—  La  guerra  nuclear,  obligando  a
las  fuerzas  armadas  a  diluirse,  evitaría
el  control  rojo  sobre  los  países  satéli
tes.  Los  débiles  destacamentos  conve
nientes  para  esta clase  de guerra  serían
vulnerables  a  la  guerrilla.

—  Las  armas  atómicas tácticas  ame
ricanas,  gracias  a  una  técnica  superior,
son  más  perfeccionadas  que  las  armas
rusas  y  darían  ventaja  al  Occidente.

—.  En  fin,  en  el estado  actual  de  in

ferioridad  numérica  en  que  se  encuen
tran  las  tropas  aliadas  en  Europa,  la
elección  no  existe:  la  defensa  por  las
armas  convencionales  solas  es  impo
sible.

La  fuerza  de  los  argumentos  es  tal
que  en  la  hora  actual  la  utilización  au
tomática  de las armas  nucleares en  caso
de  ataque  generalizado  en  Europa  es
la  doctrina  oficial  del  OTAN.

Sin  embargo,  no faltan  los argumen
tos  en  sentido  contrario:  la  mejor  ma
nera  de  evitar  una  guerra  es  segura
mente  prohibir  el  recurso  a  las  armas
atómicas.

—  Además,  hay  siempre  una  posi
bilidad  de  error  de  cálculo.  Por  tran
sición  o  por  otra  razón  el  conflicto po
dría  fácilmente  degenerar  en  guerra
total.

—  Una  guerra  nuclear  es  casi  im
posible  de  limitar,  pues  es  cierto  que
cada  Ejército  exigirá  el  ataque  de  los
objetivos  que  le  interesen  más  parti
cularmente:  concentración  de  tropas
enemigas,  puentes,  nudos  ferroviarios
o  carreteras,  para  el  Ejército  de  Tie
rra;  aeródromos,  lugares  de  emplaza
miento  de  ingenios  y  estaciones  radar,
para  el  Ejército  del  Aire;  puertos  y
bases  submarinas,  para  la  Marina.

Resultará  de  ello  un  mínimo  de  de
vastación  de  la  zona  de  combate,  con
siderada  en  un  sentido  amplio  y  la
destrucción  de  las  gentes  que  la  ha
bitan.

Por  otra  parte,  las  armas  atómi
cas  no  compensan  la  inferioridad  nu
mérica.  Las  pérdidas  horribles  a  las
que  sería  necesario  atender  podrán  ser
compensadas  con  refuerzos  muy  im
portantes.  El  Occidente  no  escapará  a
la  necesidad  de  hacer  un  esfuerzo  con
siderable  para  aumentar  los  efectivos
de  sus  fuerzas  armadas.

—  En  fin,  a  medida  que  crece  el
potencial  atómico  ruso  disminuyen  las
ventajas  que  el  Occidente  podría  sacar
de  las  armas  nucleares.  Es  necesario
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también  tener  en  cuenta  el  coste políti
co  de  tal  recurso.  Una  reprobación
casi  universal  caería  sobre  aquél  que
tomase  la  iniciativa  y  no  hay  que  olvi
dar  que,  en  conflicto  limitado,  la  opi
nión  de  las  naciones  neutrales  no  pue
de  ser  despreciada.

El  valor  de  estos  argumentos  pare
ce  cada  vez  más  convincente.  Suceda
lo  que  suceda,  el  Occidente  no  debe
renunciar,  a  priori,  a  las  armas  ató—
micas,  aunque  no  sea  más  que  en  ra
zón  al  débil  poder  de  disuasión  de  las
armas  convencionales.  Para  d a  r  s e
cuenta  de  ello  basta  considerar  los in
numerables  conflictos  que  han  jalona
do  la  historia  de  la  humanidad.

Es  cierto,  sin embargo,  que  los  diri
gentes  americanos  dudarán  cada  vez
más  en  utilizar  los  armamentos  atómi
cos  tácticos  o  estratégicos.  Y  es  nece
sario  estudiar  la  defensa  de  Europa
desde  este punto  de  vista.

La  defensa  de  Europa  en
una  guerra  total.

Según  que  se  coloque  de  un  lado  o
de  otro  del  Atlántico,  la  palabra  gue
rra  total  cambia  de  significación.  En
el  sentido  en  que  se  entiende  en  los
Estados  Unidos,  una  guerra  tal  abar
caría  el  mundo  entero.

Otra  es  la  significación  de  guerra
total,  si  se  mira  desde  el punto  de  vis
ta  de  los europeos.  Es  posible concebir
una  situación  en  que  Europa,  toda  o
en  parte,  fuera  amenazada  o  atacada
por  toda  la  gama  de  medios  de  des
trucción  de  la  Unión  Soviética,  que
por  otra  parte  tendería  a  mantener  a
los  Estados  Unidos  fuera  del  conflic
to.  Esta  hipótesis  está  lejos  de  ser  in
verosimil,  ya  que  Kissinger  ha  podido
escribir:  ¿ quién  puede  tener  la certeza
de  que  frente  a  la  perspectiva  de  una
guerra  total,  incluso  Europa,  que  fué
niucl’zo  tiempo  la  piedra  angular  de

nuestra  seguridad,  parezca  valer  el
precio  de  aquéllaf

Su  conclusión  es  doble:  de  una  par
te,  propugna  la  constitución  de  una
fuerza  estratégica  QTAN  integrada,
agrupando  la  totalidad  de  los  medios
británicos  y  franceses,  así  como  una
parte  de  la  estrategia  aérea  america
na;  de  otra  parte,  estima  indispensa
ble  reunir  las  fuerzas  convencionales
suficientemente  adiestradas  para  resis
tir  el  ataque  de  las  divisiones  rojas  es
tacionadas  en  Europa.  No  disimula  que
la  primera  de  sus  proposiciones  —la
constitución  de  una  fúerza  de  disuasión
OTAN—  es  difícil  de  aceptar  por  la
opinión  americana  y  que,  además,  ne
cesita  una  mayor  conexión  política  que
no  existe  actualmente.  La  alianza  flor
teatlántica  debería  tender  hacia  una
confederación.  Sólo  esta  solución, a  su
parecer,  permitiría  conseguir  la  con
fianza  de  los  países  europeos,  a  quie
nes  repugna  aumentar  su  esfuerzo  mi
litar  para  evitar  que  los  Estados  Uni
dos  no  disminuyan  sus efectivos  situa
dos  en  Europa  y no  se encontrasen  por
este  hecho  compremetidos  menos  fir
memente  a  su  lado.

El  mando  del  OTAN  en  Europa  ha
hecho  suya  esta  teoría,  pero  no  consi
guió  hacerla  prevalecer.

Resulta  de  ello  que  la  defensa  de
Europa  está  actualmente  mal  asegu
gada.

Contra  los  cohetes  rusos,  la  Strate
gic  Air  Comsnand,  cuyo  empleo en  fa
vor  de  Europa  es  cada  vez  menos  ve
rosímil,  no  le  asegura  más  que  una
protección  ilusoria.

En  cuanto  a  los ingenios  de  natura
leza  intermedia  que  existen  de  este
lado  del Atlántico,  han  sido  concebidos
como  complemento  a  la  fuerza  de  di

•  suasión  glóbal  de  Occidente  y  no corno
un  paraguas  il  abrigo  del  cual  podría
obrar  las  fuerzas  convencionales  euro
peas.  El  sistema  del  doble  veto  es  de
hecho  una  reducción  al  más  bajo  co-
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mún  denominador  cuando  la  decisión
de  utilizarlos  es  tomada  solamente  si
los  Estados  Unidos  y  el  país  huesped
están  de acuerdo.  La  consecuencia pro
bable  es la  paralización  de  los  ingenios
en  el momento  más  crítico.

Las  fuerzas  convencionales  son  de
masiado  débiles, al  menos  en  lo que  se
refiere  a  sus  elementos  terrestres.

En  fin,  los armamentos  atómicos tác
ticos  quedan  en  manos  americanas  y
no  serán  entregados  a  las  tropas  aija
das  más  que  por  orden  del  Presidente.
Ahora  bien, sabemos  que  su utilización
automática  en  caso  de  ataque  generali
zado  es  un  problema  pendiente  de  so
lución.  La  tendencia  a  constituir  dos
mandos  separados,  uno  para  las  fuer
zas  convencionales  y  otro  para  los  ar
mamentos  atómicos  tácticos,  no  puede
más  que  agravar  la  inferioridad  de  las
divisiones  del  OTAN,  que  han  sido
concebidas,  organizadas  y  adiestradas
en  función  de  estos  armamentos.

A  pesar  de  la  insuficiencia  dramáti
ca  de  los  medios  a  disposición  del
OTAN,  el  Gobierno  de  los  Estados
Unidos  sigue  categóricamente  opuesto
a  la  difusión  de  los  explosivos  nuclea
res  entre  sus aliados  europeos.  Esta  re
pugnancia,  que  se  encuentra  por  otra
parte  en  los  rusos  con  respecto  a  sus
propios  aliados,  es  fácilmente  coni
prensible.  Bajo  el  punto  de  vista  ame
ricano,  en  efecto, la  difusión  de  los  ar
mamentos  atómicos  no  puede  más’ que
multiplicar  los riesgos  del desencadena
miento  accidental  de  un  conflicto  ge
neral.  Si  las  naciones  secundarias,  en
número  creciente,  llegasen  a  poseer  ta
les  armas,  aun  en  forma  rudimentaria,
es  posible  que  estallasen  las  guerras
llamadas  catalíticas,  en  las  cuales,  en
un  primer  momento,  los  dos  grandes
no  intervendrían;  pero  donde  a  conti
nuación  serían  arrastrados,  defendien
do•  su.soberanía.  Bastaría  que  un  pro
yectil  mal dirigido  yeeei  trritorió

de  la Unión  Soviética  o de  los Estados
Unidos.

El  problema  de  la  defensa de  Euro
pa  queda,  pues,  planteado.’

La  contribución  francesa  a
la  defensa  de  Europa.

No  parece  posible  actualmente  con
siderar  la  defensa  de  Francia  indepen
dientemente  de  la  del  resto  de  Euro
pa.  Política  y  económicamente,  todas
las  naciones  de  este  promontorio  de
Asia  son  solidarias.

¿ Cuál  es  la  contribución  francesa  a
esta  defensa?  En  el  pian  estratégico
nuestro  país  ha  decidido  tener  una
fuerza  de  disuasión  propia.  Los  planes
se  hicieron  para  que nosotros  disponga
mos.

—  Hacia  los  años  1964-65,  de  una
fuerza  interina  compuesta  de  Mira-
ge  IV  y  de  Etandard  con base  en  por
taaviones;  hacia  los  años  1968-70,  de
ingenios  terrestres  de  alcance  inter
medio  y  de  uno  a  tres  submarinos  de
propulsión  nuclear,  armados  con  co
hetes.

Pero  la  sola  constitución  de  fuerzas
de  disuasión  nacional  no  puede  confe
rir  a  la  defensa de  Europa  el vigor  que
le  falta  actualmente.

Una  fuerza  de  disuasión  europea.’

Ciertamente,  los  argumentos  que  se
oponen  a  la  constitución  de  una  fuer
za  de  disuasión  europea  son  nume
rosos.

Primeramente,  las  inversiones  que
ello  implica  representan  una  duplica
ción  de  esfuerzos  poco favorables  o ad
versos  a  la  defensa  global  del  mundo
libre.  Europa  deberá  volver  a  comen
zar,  con  muchos  años  de  retraso,  lo
que  han  hecho los Estados  Unidos.  Es-’
tos  no  podrán sino  oponerse,  como  la
han  hecho  ya  rspe’to.a  la.  trerzas.  de
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disuasión  nacionales.  Es  fácil redargüir
que,  a  causa  de  la  debilidad  presente
del  OTAN,  Europa  no  tiene  elección
y  que  de  todas  maneras  esta  solución
supone  una  economía  de  medios en  re
lación  a  los  esfuerzos  dispersos  de  las
naciones  europeas;  además,  el  poten
cial  humano,  industrial  y  técnico  del
conjunto  de  las  naciones  permite,  sin
duda  alguna,  la  fabricación  de  arma
mentos  nucleares  numerosos  y  moder
nos.

Por  otra  parte,  a  Europa  le  falta  la
cohesión  política  necesaria  para  poner
en  marcha  una  fuerza  de  disuasión.
Frente  a  una  amenaza  comunista,  ¿ qué
organismo  podría  hablar  en  nombre  de
todos  y  tomar  las  decisiones  necesa
rias?  ¿ Y  cada  una  de  las  naciones
aceptaría  someterse  a  una  autoridad
suprema,  o  al  menos  no  exclusivamen
te  nacional,  con  la  sola  misión  de  vi
gilarla?

La  experiencia  de  la  comunidad  eu
ropea  del  carbón  y  del  acero,  después
del  Mercado  Común,  ha  mostrado  que
en  esta materia  era  necesario  resuelta
mente  ir  adelante. Las  instituciones  po
líticas  han  debido  adaptarse  a  las  ne
cesidades  económicas.  Ante  las  nece
sidades  militares,  pueden  y  deben
igualmente  adaptarse.  Si  Mr.  Pisani
ha  podido  hacer  la  Europa  de  las  za
nahorias  y  coliflores,  a  pesar  de  que
los  campesinos  constituyen  la  clase  so
cial  más  tradicionalista,  sería  inconce
bible  que  Europa  no  pudiese  reunir  en
común  sus medios  de  defensa.

¿  Quiere  esto  decir  que  el  esfuerzo
actual  es  inútil?  De  ninguna  manera,
pues  el  progreso  técnico  no  se  detie
ne  en  su  camino  y  los  años  pérdidos
no  pueden  recuperarse.  Es  preciso,  sin
embargo,  que  lo más  pronto  posible es
te  esfuerzo  se  funda  en  un  esfuerzo
más  amplio  de  la  comunidad  europea.
Sólo  a  este  precio  nuestra  seguridad
estará  asegurada,  con  medios  suficien

temente  numerosos,  variados  y  moder
nos.  Sería  entonces  solamente  cuando
si  la  Unión  Soviética  nos  atacase  nos
otros  seríamos  capaces  de  infringirles
dafios  inaceptables.

El  mar  es  el  elemento  en  que  se po
dría  más  fácilmente desplegar  una  fuer
za  de  disuasión  europea.  Los  aviones,
los  ingenios  no  podrían  tener  sus  ba
ses  en  el  territorio  de  una  o  de  varias
naciones  más  que  cuando  ellas  com
prendiesen  que  estos  sacrificios  eran
necesarios  para  la  seguridad  de  todos.
Estas  bases  serían,  en  efecto, el primer
objetivo  de  un  ataque  termonuclear.

Parece,  pues,  que  una  fuerza  de  di
suasión  europea  deberá  ser  esencial
mente  constituida  por  submarinos  de
propulsión  nuclear,  portadores  de  co
hetes.  Sólo  un  estudio  preciso  podría
determinar  el número  de los que  serían
necesarios  para  garantizar  un  nivel  de
destrucción  de  Rusia  suficiente,  tenien
do  en  cuenta  el  lugar  primordial  que
para  ella  representa  Europa.

Si  los Estados  Unidos  piensan  cons
truir  hasta  el año  1%5 41  de estos  sub
marinos,  se  puede  calcular  que  el  nú
mero  mínimo  para  la  seguridad  de
Europa  es  la  tercera  parte,  o  sea,  13.

La  defensa de Europa en
una  guerra limitada.

Al  amparo  de  este  paraguas  atómi
co  perteneciente  a  Europa,  respaldada
por  los  Estados  Unidos,  cuyo  apoyo
es  indispensable,  podrá  entonces  pen
sarse  en  su  defensa  contra  un  ataque
limitado,  lleve  o  no  consigo  la  utiliza
ción  de armamentos  nucleares  tácticos.

Nuestro  propósito  no  es  estudiar  la
importancia  que  debe  darse  a  un  cuer
po  de  batalla  aéreoterrestre  digno  de
este  nombre.  Decimos  sencillamente
que  deberá  ser  muy  superior  al  que
existe  actualmente.
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En  el  mar,  el  problema  se  plantea
también  de  manera  grave. Aumentando
las  posibilidades  de  destrucción  recí
proca,  parece  menos  verosímil  que  uno
de  los  adversarios  inicie  a  sangre  fría
la  lucha  termonuclear.  En  estas  con
diciones  no  se puede  descartar  la  even
tualidad  de  conflictos,  en  los cuales to
das  las  armas,  hasta  la  última,  sean
utilizadas.  ¿ Es  absurdo  pensar  que  la
U.R.R.S.  un  día,  no  sabiendo  como
terminar  una  negociación,  después  de
haber  sido  demasiado  tarde  para  retro
ceder,  se  entregue  brutalmente  al  ata
qué  de  nuestras  comunicaciones  marí
timas?

La  importancia  de  la  flota  submari
na  clásica  rusa  es  bien  conocida.  Por
otra  parte,  Mr.  “K”  ha  declarado  que
la  Unión  Soviética  posee  varios  sub
marinos  de  propulsión  nuclear.  Den
tro  de  algunos  años  el  número  de  és
tos  llegará  ciertamente  a  ser  conside
rable.  Será  necesario  responder  po
niendo  en  serviéio  unidades  subniari
nas  de  la  misma  clase.  Si  la  Marina
sueca,  operando  en  aguas  limitadas,
puede  contentarse  con  submarinos  de
propulsión  clásica  mejorada,  dotados
de  una  gran  velocidad,  pero  de  auto
nomía  relativamente  escasa,  no  es  lo
mismo  para  Europa,  cuyas  flotas  de
ben  actuar  en  zonas  más  amplias.  Sólo
los  submarinos  de  propulsión  nuclear
podrán  asegurarle  el  dominio  del  mar.
En  apoyo  de  esta  afirmación  citamos
la  opinión de  un  experto  en  la  materia,
el  Comandante  del  Sea  D  r a q o n,
G.  P.  Steele,  que  dice:  .  .  .  el  subniari
no  atómico  Constituye  la  mejor  arma
A.  S.  M.  y  la  única  válida  contra  otro
submarino  atómico.

La  Marina  americana  no  se  ha  en
gañado,  puesto  que  su  programa  de
construcciones  submarinas,  q u e  n o
comprende  más  que  buques  de  propul
Sión  nuclear,  está  divido  en  dos  partes
sensiblemente  igunles:  de  una  parte  los

ÇSBN,  submarinos  portadores  de
polaris,  y  de  otra  parte  los  SSN,  que
están  destinados  al  ataque  de  los
submarinos.

Europa,  menos  rica,  debe  apresu
rarse  a  obténer  primeramente  la  indis
pensable  flota  submarina  de  disuasión.
Mas,  después  de  tener  esta fuerza,  de
berá  proceder  a  la  constitución  de  una
fuerza  submarina  de ataque,  igualmen
te  de  propulsión  nuciear,  que  es,
indudablemente,  tan  necesaria  como
la  primera.

Aun  en  el  conflicto  planetario,  que
opone  el  Occidente  al  mundo  comu
nista,  este  último,  desde  hace  quince
años,  ha  obtenido  numerosos  éxitos.
A  pesar  de  los  progresos  económicos
realizados  por  Rusia  y  los  contactos
más  numerosos  que  este  país  ha  obte
nido  con  el  exterior,  nadie  concibe  la
esperanza  de  que  una  evolución liberal
va  a  tener  lugar  en  dicho  país.  Será
necesario  esperar  algunos  años  para
que  una  verdadera  coexistencia  pacífica
sea  al  fin  posible.

En  realidad,  si la  táctica  de  los  diri
gentes  comunistas  varía,  su  fin  será
el  mismo:  llegar  a  la  dominación  mun
dial.  Europa  tiene  el  deber  ineludi
ble  de  hacer  frente,  a  toda  costa,  a
esta  amenaza.

En  razón  al  equilibrio  de  las fuerzas
estratégicas  de  los dos  grandes,  el apo
yo  que  los Estados  Unidos  pueden  dar
nos  irá  disminuyendo.

Es,  pues,  indispensable  que  Eu
ropa  disponga  a  la  vez  de  una  fuer
za  de  disuasión  propia  y  de  medios
suficientes  para  hacer  frente  a  una
guerra  limitada.

La  primera  podría  estar  constituida
por  15  submarinos  atómicos  portado
res  de  ingenios.  En  cuanto  a  las  fuer
zas  marítimas  que  serían  necesarias
para  responder  a  una  agresión  u
mitada,  deberían  comprender  avíe-
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más  de  -  las  fuerzas  de  superficie,
15  submarinos  de  ataque  de  propúl
sión  nuclear.

Es  lógico  que  un  esfuerzo  de  tal
naturaleza  esté  fuera  de  los  límites  de
un  solo país;  pero  ello  es  realizable  si
las  viejas  naciones  saben  sobrepo
nerse  a  su  individualismo  atávico,
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poniendo  en  común  sus  recursos  y
haciendo  evolucionar  sus  institu
ciones  políticas.

Ahora,  como  antes:   la  seguridad
es  inseparable  de  la  unidad!

(Trad.  de  la  Rezne  Maritirne,  feb.  1963,
por  el  Cor.  de  Intendencia D.  Hermenegildo
Gómez.)
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N  el  archivo  de  un  lugarón  de  Castilla,  entre  papeles  re
ferentes  a  pleitos  de  hidalguías  y  linajes,  hay  unos  folios
sueltos  que  contienen  la  vida  y  milagros  de  un  pícaro
que  después  de  bizarrear  en  la  corte  con  engaños  y  trapa
zas,  acabó  sus días  gobernando  la isla  de Ponamú,  en  el ar
chipiélago  de  Chiloé.

Nació  Juanillo  (así  lo  llamaban)  en  un  tendej ón  que
se  caía  de  viejo  a  la  orilla  del  Zapardiel,  extramuros  de
Medina  del  Campo.  Así  que  supo  andár,  lo  echó  su  ma

dre  a  guitonear  por  aquella  tierra,  llegando  con  tan  temprano  ejercicio  a
saber  tantas  maulas  y  maneras  de  gandaya  que  podía  dar  papilla  al  más  barbado
guitonero.

Un  día  se quedó  sin  madre;  no  porque  se  la  llevara  Dios,  sino el  Santo  Ofi
cio  que  dió  con  ella  en  la  cárcel  después  de  pasearla  por  Medina  con  mucha
gala  de  plumas  y  trescientos  a  cuestas.  Ello  fué  por  unos  botecillos  y  salseruelas
que  se  hallaron  en  casa,  sino  que  eran  aparejos  de  hechicería  óficio  en  el  que,
según  confesó, tuvo  por  maestra  a  la  Gaudencia,  aquella beata  de  Olmedo  que  dió
a  la  Inquisición  más  trabajo  que  cien  luteranos.  En  cambio,  nada.  se  decía  del
padre,  no  de  puro  bueno,  sino  por  tan  desconocido,  que  ni  la  madre  sabía  cosa
de  él,  y  es  que  fueron  tantos  a  la  parte,  que  a  la  postre  se  quedó  la  bendita
sin  saber  de  quién  había  henchido.

Pues  como Juanillo  se viera  solo en  el mundo,  determinó  buscar  amó  a  quien
servir  y  andando,  andando,  topó  con  el  mesón  de  Villoria,  el  pícaro  más  sa
cudido  y  bellaco  que  gozaba  el  mundo.  Había  andado  al  remo  en  el• servicio
de  las  galeras,  donde  pasó  crujía  más  de  una  vez,  corno lo  certificaban  ciertas
señalejas  de  corbacho  que  aún  ornaban  sus  espaldas,  y  tenía  ganada  ejecutoría,
otorgada  en  Valladolid,  no  por  la  Sala  de  Hijosdalgo  de  la  Real  Audiencia,  sino
por  el  Prado  de. la  Magdalena,  solar  y  escuela  del  hampa  castellana.
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Con  este  bendito  asentó  Juanillo  por  marmitón  de  cocina.  No  era  el  oficio
para  mucho;  pero,  Dios andando,  su  gentil  disposición  y  desembarazo,  la  ciencia
picaresca  del  patrón  y  el  trato  continuo  de  rufianes,  valentones  y  tahures,  de
quien  el mesón  era  albergue,  lo  sacaron  tan  al  cabo,  que  de  paje  de  mondongos
y  almodrotes  se  convirtió  en  la  mejor  pieza  de  la  casa.  Era  bendición  ver  aqixe
ha  gracia  con que  en  los vivos  aires  le  daba  gatada  al  más  lince  y  no  con naipes
adobados,  como  los  que  vendía  en  Sevilla  el  giboso  Pierres  Papin,  sino  eón
flores  de  su  invención,  tales  que  no  le descornaba  una  el más  experimentado  ga
ritero.  Pues  manco  fuéralo  el  diablo,  porque  él,  aunque  no  profesaba  valentía,
si  apretaba  la  ocasión,  rebanaba  una  nariz  tan  limpiamente  como  el  maestro
Campuzano  o  envainaba  un  jifero  en  el  estómago  del  más  ahigadado  matasiete
y  todavía  le  quedaba  sal  para  engaitar  a  escribanos,  galfarrones  y  demás  alanos
que  le  echara  la  justicia.

Prendas  eran  éstas  más  que  para  Medina,  por  lo  cual  pensaba  Juanillo  Ii
cenciarse  del  mesón  y  buscar  a  su  industria  más  ensanchas  cuando,  Dios,  en
hora  buena,  llegó  la  compafiía  del  pupilo  para  hacer  las  fiestas  de  San  Antohín.
Parecióle  al  tunante  aparejada  ocasión  a  sus  deseos  y  solicitó  del  autor  ser  ad
mitido  en  la  danza.  Apadrinó  su  demanda  una  comedianta,  que  si  no  era  la
primera  en  la  compañía,  lo  era  en  la  bizarria  y,  sobre  todo,  mujer  de  uno  de
los  más  famosos  escritores  de  entremeses  que  había  entonces  en  la  corte  de  la
Escamilla,  digo,  por  cuyos  respetos  se admitió  a  Juanillo  en  la  cofradía  con todos
los  honores  y  preeminencias.

Llevaba  el  pupilo  para  echar  la  loa  y  bailar  la  zarabanda  una  moza  de  buen
brío,  de  ojos  muy  habladores  y  tal.  Ellos  hicieron  hocicar  a  Juan  que,  águila  en
todo,  era  en  achaque  de  amores  un  pobrete.  No  faltó  quien  le  tirase  de. la  ró
pilla,  con aviso  de  que  la  dama  no  merecía  tantas  veras,  porque  sobre  ser  hija
de  tocas  azafranadas,  había  dado ya  más  de  un  esquilmo  y tenía  en  la  corte  más
de  un  enredo.  No  lo creyó;  pero  llegó con  la  compañía  a  Madrid  y  a  las  pocas
vueltas  vió que  su  niña  era  moza de  muchos  amos  y mujer,  como  dicen,  al  trote
y  de  alquiler.

Quedó  el  galán  más  que  medianamente  mohino  y  por  olvidar  comenzó  a
frecuentar  un  bodegón  que  había  en  los  altos  de  la  calle  de  la  Montera  y  que
por  ser  de  Juan  Rana,  el mejor  comediante  de  la  corte,  era  mentidero  de  los  de
su  oficio. Cierto  día  uno  de  los  concurrentes,  amigo  de  gracejar  sobre  los  de
más,  sacó  el  cuento  cíe los  amores  desgraciados  de  Juanillo,  Motej ob  éste  de
mehindrilbo  y  vislumbre  de  comediante  y  llegándose  a  él  le  arropó  con  ambas
manos  los  carrillos.  Alborotose  el  cacheteado  y  roncando  porvidas  y  votacristos
echó  mano  a  la  pretina;  pero  antes  que  llegase  a  desnudar  la  blanca  le  metió
Juanillo  media  vara  de  hierro  en  la  barriga,  mandándolo  a  graçejar  al  otro
mundo.  Escurriose  por  aquel  enredijo  de  callejas  hasta  el  convento  del  Carmen
y  viendo  a  la puerta  una  mula  de  buen  porte  montó  en  ella  y  enderezando  hacia
las  cuestas  de  Alcalá  escapó  a  carrera  abierta  de  la  corte.

A  salvo  de  agarradores,  y  con  propósito  de  volver  a  la  vida  pícara,  tomó
la  derrota  de  Sevilla, garbo  y  gracia  de  toda  picaresca,  hasta: el punto  que  ñdie
puede  buenamente  darse  el título  de pícaro  si no  lo es por  el Corral  de los Olmos,
ni  ha  corrido  la  raspa  en  el  Compás,  hombreado  en  la  Resolana,  ni  tenido
gaudeataus  en el Alamillo  con Escarramanes,  Salmeronas  y  pícaros  de  semejante
trapio.  A  todo  esto  se  atrevió  Juanillo  y  aún  lo sazonó  con su  sal  de  comediante,
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porque  más  de  üna  vez  lo  vieron’ en  el  patio  de  don  Juan  representand  farsás
y  más  de  ciento  en  los  ventorros  dél  Arenal  recitando  los  versos  truhanescos
con  que  Soria  y  Alderete  se  apedreaban,  el  uno  desde  la  Cárcel  Real,  el  otro
desde  la  de  Aüdienciá,  o  las  coplé.s desvergonzadas  de  Pirucho,  el  ciego  de  ca
maroneros,  que  se  reía  de  piantes  y  mamantes

Con  todo,  llegó  a  cansarse  de  tal  vida,  no  por  lo  que  tenía  de  pícara,  sino
de  apórreada  y  baja,  porque  aunque  hijo  de  nadie,  había  echado  el  tunante  mu
cho  toldo.  Determinó,  pues,  volverse  a  Madrid  y  hacerse  pícaro  de  corte,  pro
fesión,  a  su  parecer,  principal  y  libre  de  los  tartaleos  con  que  sigue  la  fortuna
a  los  pícaros  de  nienor. cuantía.  Dió,  pues,  codazo  a  los  amigos  y  se  entró  un
día  por  la  puerta  de  Atócha  más  jarifo  y  galán  que  Gerineldos,  aunque  par
tidoel  rostro  por  una  cicatriz  de  a  jeme,  linda  cuchillada  de  otro  pícaro.:

Comeñzó  sus  floreos  con  los  que  llegaban  a  la  corte  con  algún  arbitrio  o
tias  alguna  mejora.  Así  que  desbocaba  uno  por  puente  o  portillo,  se  empa
rejaba  con él y,. mirándole  fijamente,  le decía:  Que  me  perdone  el señor  hidalgo,
i  por: ventura  ha  estadó. cuesa  merced en  Sevilla? Contestaba  el  otro  lo que  fuera
servido;  pero,  ceñido  a  preguntas,  acaba  por  declarar  quién  era  y  a  qué  venía
a  la  corté.  Pues,  por  vida  del  a  quien  tanto  os  parecéis,  que  os  he  de  ayudar
(aseguraba  Juan).  Estrecho  amigo  soy  del  de  Olivares,  no  de  ahora,  sino  desdé
que  vestíamos  la sotanilla de  estudiante,  que  él abandonó  por  la espada al queder
mayorazgo  por  muerte  de  su  hermano  don  Jerónimo.  Tened  por  ganado  vuestro
pleito.  Y  como hablaba  y  se  movía  como  un  caballero,  todos  lo  tenían  por  al
guno  muy  principal  y  sin  asomo  de  recelo  ponían  en  sus  manos  los  quince  o
veinte  reales  que  se  pedían  para  el  Fisco.  -

Una  burla  hizo  al  Marqués  de  Leganés  que  aparejó  risa  en  la  corte  para
muchos  días.  Había  dado  el  ilustrísimo  de  Toledo  una  canongía  al  hijo  menor
de  su, exceléncia.  Súpolo  Juanillo  y,  puesto  en  hábito  de  reverendo,  fué  a  darle
el  parabién  en  nombre  del  cabildo,  de  quien  dijo  ser  humilde  arcediano.  Mal
cuadraba  con aquellos  hábitos  y  dignidad  el  costurón  que  le  trinchaba  el  rostro,
pero  éÍ supo  convertirlo  en  realce.  Díjole  al  Marqués  que  tenía  en  grande  estima
al  -nuévo  prebendado  por  haberlo  conocido  mozuelo  en  Milán.  Porque  yo,  mi
señor  don  Diego,  he  militado  bajo  vuestras  banderas  en  Italia.  Este  picazo  (y
señalaba  el -costurón)  me  dieron  en aquella  de  Bremen,  donde vuestro  valor  aca—
bó  para  siempre  con  el  Duque  de  Grequi,  aquel  francés  que  tanta  guerra  dió
en  el Milanesado.  Pues,  por  este amor  que  tengo  a vuestro  hijo  quisiera  yb  que
antes  de  entrar  en  Toledo  tuviera  allí  nombre  y  fama  y  que  al  entrar  salieran
a  ecibirlo  el  aplauso y  la gracia  de  los  toledanos  y  ello está  en  vuestras  manos.
Un  incendio  ha destruido  la casa de  comedias  de  la ciudad  (era  verdad);  veinte
mil  ducados  piden  los maestros  por  leventarla,  si  su  ezcelencia  ayuda  con ‘algo
qué,  no -lo olvidarán  en  Toledo.  No  por  remediar  el mal,  sino  por  comprar  vo
lUntades  para  su  hijo’ y  lucimiento  para  la  casa  de  Mexía,  entregó  a  Juanillo
mil  ducadós,  que, por  supuesto,  ni vieron  los toledanos  ni  en  jamás  supo  de  ellos
el’ jurado  Alónso  de  Cisneros.

‘Otra  hizo  a  un  titulado  de  la  corte  que  se  desgalgaba  por  ostentar  y  dar
pavónada.  Era  tuautem  de  la  cofradía  dé  los  Expósitos  y  había  encargado  a  los
mercaderes  italianos  del  atrio  de  San  Pedro  ‘un  éstañdarte  que  fuera  la  admira
ción  de  la  corte  y  la  envidia  de  las  demás  cofradías.  Juanillo,  que  todo  lo averi
guaba,  fingiéndose  uno  de  los.  del. atrio,  rogó  al  Duque  les  adelantase  el  pago
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de  la  obra  porque  aunque  genoveses  y  florentinos,  no  eran  de  los  que  tienen  en
España  los  bancos  y  otras  industrias  del  dinero,  sino  unos  pobres  sin  más  ha
cienda  que  su  trabajo.  Parecióle  al  Duque  ser  razonable  la  demanda  y  le  dió
a  Juan  los  ducados  convenidos.  Al  cabo  de  los  días  se  déscubrió  el  engaño  y
se  armo  una  zalagarda  de  mil  diablos;  los  italianos  pedían  a  grito  sus  dineros;
se  los  negaba  el  Duque  con  todas  sus  muelas,  finalmente,  se  quedaron  con  el
estandarte  los  frailes  de  Nuestra  Señora  de  la  Victoria,  sin  duda  para  dar
ílentera  a  los  de  Atocha,  porque  en  cosas  de  este  jaez  siempre  andaban  al  que
más  pueda las  dos  Comunidades.

Y  como  éstas  hizo  tantas  Juanillo  que  serían  no  acabar  si  fueran  a  contarse.
A.  veces  llegó  con .sus  enredos  a  estorbar  la  acción  de  la  justicia,  con  algunós
de  cuyos  Ministros  tenía  hecho  monipodio.  Cierto  día  un  mercader  de  paños,
lleno  de  celo,  o  por  mejor  decir,  vacío  de  juicio,  subió  al  púlpito  de  la  Red
de  San  Luis  y  desbuchó  cuanto  fué  servido  contra  el  Rey  y  los  grandes  de  la
corte  porque  (decía)  gastaban  el  tiempo  en  mascaradas  y  comedias,  con  lo cual
andaban  los  negocios  del  reino  como  hacienda  sin  dueñó.  Anunció  que  todas
aquellas  fiestas  acabarían  mal  y  en  cenizas  el  Buen  Retiro.  Y  fué  lo bueno  que
las  comedias de  aquella  noche terminaron  en  cuchilladas,  una  de  las  cuales alegró
lós  cascos  a  don  Pedro  Calderón,  y al  día  siguiente  ardió  el  Palacio.  Apresaron
al  mercader  y  lo  condenaron  a  ser  paso  en  procesión  de  azotados.  Acudieron
los  deudos  a  Juanillo,  de  cuyos  cohechos  sabían,  y  le  ofrecieron  doscientos  es
cudos  porque  negociara  la  soltura  del  preso  o  que  no  saliera  a  la  vergüenza
pública.  Respiró  el  tunante  mil  dificultades,  no más  que  por  encarecer  el servicio,
pero  al  fin  aseguró  que  por  trescientos  quedaría  el  predicador  libre  de  pencas.
Fuese  luego  al  barranco  de  Lavapiés,  en  una  de  cuyas  casas  tenía  la  corte  su
patio  de  monipodio,  de  menos  significación  que  el  de  Sevilla,  pero  con  sus  Ca
rihartas,  Chiquiznaques  y  demás  pupilos, y  preguntó  por  alguien  que  se  ofreciese
a  recibir  losazotes  del  mercader.  Como  vuesa  merced  use los pague  a real  (dijo
uno  .grandazo  y  reparado  de  un  ojo),  yo  aguantaré  sin  gestear  los  tres  mil  y
trescientos  del  señor  Sancho  Panza.  No  será  menester  aguantar  más  de  ciento
(observó  Juanillo,  que  pagados  a  menos  de  la  mitad  serán  los  más  caros  que
hayáis  cobrado  en  vuestra  vida.  No  hay  dudar  en  eso  (terció  Monipodio),  por
que  hasta  ahora  cuantos  ha  recibido  este  bendito  han  sido  de  balde  y  a  pesa.r
suyo  Dénse  cincuenta  reales  por  la azotaina,  añádanse  diez  para  la  Hermandad

y  llévese  vuesa  merced  al Tuerto,  que  él se  dejará  azotar  como  un  mártir.  Arri
mó  Júan  los  de  vellón,  llevó  al  Tuerto  a  la  cárcel  y  salió  de  ella  el  competidor
del  maestro  Paravicino,  al  que  dos  días  a  la  sombra  en  la  caponera  de  Atocha
le  llevaron  los  humos  de  predicador.

Llegada  la  hora  de  ej ecutarse  la  sentencia,  salió  de  Santa  Çruz  el  cordón

de:  presos  y  en  tal  punto  comenzaron  los  de  las  pencas  a  hojaldrear  espaldas.
Parecióle  al  Tuerto  que  su  palmeador  tenía  mano  dura  y,  volviéndose  a  él,  le
dijó  mansámente:  Mirad,  hermano,  que  yo  estoy  pasando  aquí  de  falso;  no  es,
pues,  razón  que  vos  me  repaséis  tan  de  veras.  No  estaba  el  sayón  para  come
dias,.:porque  vacante  la  plaza  de  verdugo  por  muerte  de  Juan  de  Valladolid,
quería  de  ostentar  suficiencia  en  el  oficio  a  costa  de  las  espaldas  de  su  enco
mendado,  y  así,  continuó  dando  en  ellas  como  en  real  de  enemigos.  En  esto  y
sin  .que el  Tuerto  lo  esperase  tan  delantero,  llegó  a  visitarle  la  barriga  un  tre
mendo  culebrazo.  No  aguantó  más  y  cori las  dos  manos  atadas  le  dió  al  sayón
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tal  antuviada  que  lo derribó  en  tierra  y  allí  lo  molió  a  coces y  acabara  con  él  si
le  dejaran.  Seguro  Juanillo  de  que  el  Tuerto  sería  confesor  antes  que  mártir,
viéndose  ya  perneando  en  la  de  palo  o  remando  en  galeras,  otra  vez  huyó  de  la
corte,  pero  ahora  con  ánimos  de  no  parar  hasta  las  Indias.

Por  entonces  salían  de  Cádiz  y  Sevilla  algunos  navíos  con  socorros  para  la
guerra  de  Chile  aparejados  por  la  Casa  de  Contratación.  Entraban  en  el  mar
del  Sur  por  Magallanes,  porque  autorizados  por  S.  M.,  visto  el informe  de  Gar
cía  de  Mendoza,  para  llevar  y  traer,  libres  de  almojarifazgo  y  otros  derechos,
haciendas  y  mercaderías,  era  aquel  derrotero,  aunque  más  largo,  más  desem
barazado;  fuera  de  que  el  tiempo  no  importaba  grandemente,  ya  que  la  nave
gación  aquella  no  le  costaba  un  maravedí  a  la  Real  Hacienda.  En  uno  de  estos
navíos  embarcó  Juanillo.  No  iba  a  las  Indias  con  propósito  de  cambiar,  antes
le  parecía  que  siendo  nuevas  aquellas  tierras  le  darían  buenas  cosechas  y  sin
riesgo  alguno,  ya  que  ni  encomenderos  ni  demás  gente  principal  estaban  escar
mentados  de  pícaros.

Pero  una  piensa  el  bayo  y  otra  el  que  lo  ensilla,  porque  a  la  altura  del  ar
chipiélago  de  Chiloé  se  perdió  el  navío  a  causa  de  dejarlo  sin  gobierno  el
temporal.  Un  amanecer,  los  habitantes  de  la  isla  de  Ponamú  vieron  sobre  la
arena  de  la  playa  el cuerpo  de  Juanillo,  vivo  todavía,  pero  sin  sentido.  Contra  lo
que  debía esperarse  de  su  crüeldad  con  los  extraños,  lo  tomaron  amorosamente
y  lo  pusieron  al  cuidado  de  sus  curanderos.  No  se  había  eclipsado,  pues,  la
estrella  de  Juan,  antes  fué  aquí  donde  tuvo  su  más  hermosa  brillantez,  porque
aquel  portento  de  pícaros  que  había  engañado  a  rosos  y  vellosos,  vino  a  en
gafíar  al  mismo  Dios,  que  iluminó  su  entendimiento  para  que  viera  la  enormi
dad  de  sus culpas  y  movió  su voluntad  para  que  las  aborreciera.  Con  esto  sentía
que  todo  su  ser  se renovaba  bajo  el  mirar  amoroso  de  Dios,  que  una  paz  y  sua
yidad  ntievas  se  aposentaban  en  su alma  y  que  un  fuego  nunca  sentido  encendía
gozosamente  su  carne;  era  el  amor  a  Dios  que,  remansado  en  su  alma,  her
vía  como  vino  nuevo en  la  pobre  vasija  de  su  cuerpo.  Vencido  de  este  amor,  le
preguntó  al  Señor:  i Qué  queréis  que  haga!  Entendió  que  lo había  elegido  para
apóstol  de  aqttellas  gentes  y  en  ello  ocupó  toda  su  vida.  En  ello y  en  regir  sus
vidas  y. haciendas.  Oficio  que  le  encomendaron  los isleños,  seguros  de  que  quien
era  tanto  de .Dios, de  todos  sería buen  padre  y administrador.

Cipriano  TAPIA
Capellán  de  Marina  retirado.

w
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13.068.—Privilegio  de  galera.
     Es privilegio• de
galera  que  si  al
guno  en  la  tierra

es  deudor,  acuchillador,  perjuró,  revoltoso,
rufián  robador,  ladrón. o  matador  no  pueda
ninguna  justicia entrar allí  a lé buscar, ni aun
el  ofendido  le  puede  ir  allí  a  acusar;  y  si
par  malos  de  sus  pecados entra,  o  le  echa
rán  el  remo  o  le  darán  un  trato;  por  ma
nera,  que  en  las  galeras es  a  do se  van  los
buenos  a  perder, y  los  malos  a  defender.

Del  Libro  que trata  de  los  inventores  del
Arte  de  Marear  y  de  los trabajos  de  la ta
lera,  escrito  por  el  ilustre  señor  don  Anto
nio  de  Guevara,  Obispo  de  Mondoñedo,
predicador  y  cronista  y  del  Consejo  del
Esniperador  Carlos  V.  Capítuo  VII.  Que
trata  de  otros  más  trabajos  y  peligros  que
pasan  los  que  andan  en  galera.—  J.  J.  G.

«Curiosidades  que  dan  las  -es
crituras  a-ntiguas, quando  hay  pa
cienóia  para  leerlas,  que  es  me
nester  no  poca.»

-ORTIZ  DE  ZÜÑIGA:  Anáis
de  Sevilla,  lib.  2  pág.  90.

13  069 —Lepanto
Un  Jefe  de  la

-       -   -  Armada  escribió
-     -  -     en  1880: En  el

Colegía  Naval  cerrado  en  1867, y  conver
tido  hoy  en  oficinas  militares  del Departa
mento  de  Cádiz,  existía  y  existe  en  su  ca
pilla  la  imagen  de  la  Virgen  del  Rosario,
que  llevaba D.  Juan  de  Austria  en su  nave
capitana,  y  ante  la  que  se  efectúan  los  of i
cios -divinos antes  del  combate y  después  de
la  victoria.

-  Se  conservaba entonces  también los  vasos
sagrados  de  lisa  y  macisa  plata,  con  sólo
las  armas  cinceladas del  egregio  Príncipe, y
los  que  hemos  hecho  nuestros  estudios  en
aquel  Colegio  recordamos, con  el  agradable
color  que  envuelve  la  memoria  de  los  pri
meros  años  de  nuestra  juventud,  la  fiesta
anual  que  como  á  Patrona  de!  Colegio  se
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celebraba  en  esa  ca’pilla ante  tan  histórica
imagen.  Ese  día,  el  de  la fiesta  de  la  Vir
gen  del  Rosario,  se  sesaban en  el  Santo  Sa-

crijicio  de  la  Misa  el  cáliz  y  vinageras  á
que  hacemos  referencia  y  que  desgraciada
mente  ya  no  se  conservan,  El  año  1873 la
insurrección  cantonal  del  Departamento  de
Cádiz,  entre  las  varias  profanaciones  que
cometió  en  aquel recinto  sagrado  del  Pan
teón  y  capilla de  marinos  ilustres,  fui  una
despojar  á  la  imagen  de  la  Virgen  de  sus
atributos  de  plata,  y  llevarse  los  referidos
vasos,  Después,  y  á  la  raíz de  aquellos  tris
tes  suceos,  sabemos de alguno que hizo lan-
dables,  pero  desgraciadamente  inútiles  es
fuerzos  para encontrar  y  recuperar esas  al
hajás,  si  de  poco  valor  intrínseco,  de  doble
venerable  recuerdo para los  que aman siem
pre,  y  en todas  circunstancias, las glorias  de
la  Patria

13.070.—Dormilón  en  1889.
Habiendo  salido

-.         el cañonero  Van-
tic  del  puerto  de

Nueva  York  con  objeto  de  destruir  varios
buques  abandonados,  estando  el  expresado
:et  laitúd  N.  38° y  longitud  O.  (San  Fer

nando)  74°, ci  día  21 de  mayo último,  efec
tuando  la  operaoión con  uno  de  los  expre
sados,  tuvo  que  suspenderla  por  haber  sido
sorprendido  con  un  violento  huracán  del
Sur  que duró  tres  horas.  La  fuerza del  vien
to  fué  terrorífica,  quedando en  lo más  recio
de  la  tormenta  el  Yantic  dormido  durante
una  hora.  Para  adrizarlo  hubo  que echar  al
agua  la  lancha  de  vapor,  que  se  llenó  de
ésta  por  hallarse  a  sotavento,  habiendo sido
forzoso  además  picar  el  palo  trinquete,  que
en  la  caída  se  llevó  el  mastelero  de  gavia
y  el  de  sobremesana. Hubo  catorce  heridos,
perdiéndose  cuatro  botes  y  habiéndose  ave
riado  los  vestuarios  y  equipos  de  la  dota
ción  con  el  agua  salada,  que  en  las  cima
ras  llegaba  a  la  cintura  y  en  cttbierta  a  la
batayola.  Por  fin  se  pudo  levantar  vapor,
entrando  en  Nueva  York  el  31 del  referido
mes  de  mayo,

13.071.—Contadores.
      La clase de  Con
tador  de  Fraga
ta  se  creó  por

Real  Orden  de  29 de  septiembre de  1785.

13.072.—Vocabulario.

MATALOTAJE  es
la  provisión  de
víveres  que  em

barcan  los  individuos  que  forman  rancho.
Naturalmente,  lo  mismo  que  el  francés

matelot,  viene  del  holandés  mattegénoot,
compañero.  de  matte  (matelas  en  francés,
matalaf  en  catalán),  que  es  colchón.

Porque  antiguamente  sólo había  una  col
choneta  por  cada  dos  marineros  el  que  en
traba  de  guardia  cedía  el  sitio  al  que  salía
de  ella.

La  Real  Orden
de  6 de junio  de
1797 previno  que

dos  hermanos  un  mismo

13.073.—Guardias  Marinas.

,io  •se admitieran
ano.
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13.074.—.Cursillo.
El  Centro  del
       Ejército y  Ar

-                  mada abrió  en
1903  un curso  sobre  Concepto  general  de  la

Marina,  moderna  a  base  de  doce  lecciones
bimensuales,  que  corrieron  a  cargo  del  Ca-

13.075.—Buen  mozo.
En  octubre  de

1-817 el  granadero  del quinto  Re
gimiento  de  Marina  José  Martínez  Lógro
ñ  elevaba  instancia  al  Rey.  De  su  lectura
vemos  la  muchísima  razón  que  le  asistía  en
su  petición.  Dice:

Señor:  Jose’  Martínez  Logrcóio.,  natural

de  Utebo,  Reino  de  Aragón,  Soldado  Gra

nadero  de  la  Compañía  del  Almirantazgo
del  Real  Cuerpo  de  Marina;

A  L.  R.  P  de  1”. M.,  con  el  unís  prof un
do  respeto  expone:

Que  hace  tres  meses  sentó  plaza  volunta
riamente  en  dicho  Real  Cuerpo  or  seis
años;  pero  a  motivo  de  tener  la  esmesura

da  talla  de  diez  pulgadas  y  cuatro  líneas
apesar  de  no  tener  más  edad  que  veinte
años,  y  recia  aproporción,  no  puede  mante
nerse  con  el  pan,  ni  socorro  de  costumbre,
pues  que  no  le  alcanza  para  una  mitad  de
su  alimento;  a  lo  que  agrega  el  romper
más  Ropa  y  Zapatos  que  lo  regular,  ile
bándole,  por  su  extraordinario  pie,  46  rea
les  por  cada  Par  de  Zapatos;  en  esta  aten
ción

Suplica  rendidamente  a  V.  M.  que  en
consideración  alo  espuesto,  se  digne  hacer
le  la  aro cia  de  concederle  la  ración  de  pan
y  socarro  doble,  fror  no  poderse  mantener
con  la  ordinaria  señalada  a  todos,  y  por
consiguiente  experimenta  terribles  ambres.

Así  lo  espera  de  la  Real  Piedad  de  V.  M.,
por  cuia  importante  vida  pide  a  Dios  gue
muchos  años  Madrid,  8  de  octubre  de  1817.
Señor,  A.  L.  R.  P.  de  f7  M.,  José  Martí
nez  Logroño.

El  resultado  fab  que:
Enterado  el  Rey  N.  5.  de  lo  informado

por  -el Supremo  Consejo  de• Alm..  en.  acor
dada  de  30  de  octubre  anterior,  acerca  de

la  instancia  que  hace  el  granadero  del  quin
to  Regimiento  de  Marina  José  Martínez
Logroño,  en  solicitud  de  que  se  le  asista
con  ración  de  pan  y  socorro  doble,  respec
to  á  que  lo  necesita  por  su  extraordina
ria  corpulencia,  há  venido  5.  M.  en. conce
der  esta  gracia  al  citado  granadero.

13.076.—Elección.
J.  F. G.

A  propósito  de
la  de  Almirante

—por  entonces la
máxima  dignidad  de  la  Armada,  que  des
pués  volvió  a  denom-inarse Capitán.  Gene
ral—,  escribió  n  1903 el  entnces  Tenien
te  de  Navío  ‘D. Juan  Cervera  Valderrama:

pitán  de  Navío  D.  Víctor  Ma-ría concas  y
Palau.  Los  teniás  fueron:  El  buque;  Blin
daje;  Máquinas;  Artillería;  Torpedos  y
torpederos;  Submarinos;  Escuadra,  tripula
ciones  y  reservas;  La  Marina  y  la  indus
tría  y  la  Ley  de  Presupuestos;  Bases  de
Operaciones;  La  gran  guerra  naval;  Ata
ques  a  territorios,  y  Resumen.

298 [Agosto-Septiembre



MISCELÁNEA

Es  de  esperar que a  estas alturas  no haya
el  favoritismo  que  es  el  bu  con  que los  va
gos  defienden  el  actual modus  vivendi.

13.077.—Inscripción.
      Cuando la  fraga
ta  Santa  María
de  la  Cabeza es

taba  levantando  la  carta  del  estrecho  de
Magallanes  (1788)  se  halló  en  un  monte
cercano  a  Puerto  Galante  una  inscripción
en  latín  de  haber  pasado  por  allí  (1768)
Bougain’ville.

Y  dejaron  otra,  pero  además del  latín  de
aquélla,  en  castellano,  inglés,  francés,  ga
llego  e  italiano,  por  lo  que  —escribía  un
Oficial—  a veces  se  volvía  la fragata  la  to
rre  de  Babel

13.078.—Gallardete.
Sobre  la  genera
lización  del  uso
de  éste  existe  la

siguiente  versión,  que  transcribimos  con  to
da  clase  de  reservas:

El  Almirante  holandés Martín  Tromp,  en
vanecido  con  sus  victorias,  mandó  izar  en
los  topes  mayores  de  sus  buques  una  esco
ba,  en  señal de  considerarse  barrenderos  de
los  mares.

Los  ingleses replicaron  a estabravata  cón
la  de  arbolar  un  látigo,  para  así expresar  a
‘los  holandeses  que  sÍ  éstos  eran  barrende
ros  ellos  eran  excelentes  cocheros,  dispues
tos  a  fustigar  con  mano  dura  a  cuanto  ba
rrendero  se  pusiese  a’ su  alcance.

13.079.—Salvavidas.
       Míster Stoner,
ante  el  gran  nú
mero.  de  víctimas

que  causaban  los  naufragios  por  abordaje
desde  que  se  adoptó  el  vapor,  se  preocupó
por  idear  u  aivvidas  más  eficaz y  visible
que  el  clásico  cinturón

Ya  el’ célebre  Capitán  Boyton  había  idea
dó  para  el  náufrago  un  traje  que  lj  trans
formaba  ea  buque de  alta  mar  provisto  de
todos  sss’  accesbrios.  Mas  su ‘misma  :pe

feoción  lo hacía imposible en la  mayor parte
de  los casos,  pues  para  su  manejo  sé  nece
sitan  previos  estudios  y  una  aptitud  espe
cial.

El  de  Mr.  Stoner  (1888),  como  puede
apreciar  el  lector,  era  mucho  más  práctico
y  viable como  un  hombre  con él  se  sumerje
en  la mar  hasta  el  pecho  —afirmaba  el  irt
ventor—  conservando  toda  la  libertad  de
sus  movimientos  y  como  le  queda  la  boca
a  regular distancia de  la superficie  del agua
se  evita  la fatiga  que producen las  submer
siones  continuadas.

El  náufrago  disponía también de  una boya
con  asta  en  la  que  podía  largar  una  bati
dera,  así  •como de  aletas  para  poder  avan
zar.

1 3.080.—Fcirrnalidad.
-        ‘La Real  Orden

de  4  de  octubre
de  1854  dispuso

que  las  yuntas  de  bueyes  de  los  arsenales
pasen  la  revista  administrativa  en  la  mis
ma  forma  que  está prevenido para  la Maes
tranza.

13.081.—Legislación.

Según  Una  cu
riosa  estad í stica
de  don  Eugenio

Agacino,  muy  dado   estas  eutrapelias  en
el  período  de  1854-1888, se publicaron  20.600
disposiciones  coleccionadas en  38 volúmenes
con  un  peso de  50,700 kilogramoí’ y  una  bx
tensión,  amadrinados,  de  2,60  metros.

Por  lo que se ve  —escribía don  Eugenio—
que  si  en  publicar  Reales  Ordenes  no  he
mos  sido  sobrios,  tampoco  nos  quedamos
cortos  en  ir’ destruyendo  al día  siguiente  lo
edificado  en  el  anterior,  y  cdn  ¿uyo original
teje  y  desteje  se  ha  aumentado  considera
blenicate  el  enredo. de  la  madeja.

en  el  transcurso  de  estos  treinta
y  cuatro,  años  fué  mayor  el  núsueró  de  las
disposiciones  derogadas  que el  de  las  vigen
tes;•  és :decir,, el  trabajo de  destruir  ha s’id’o
mayor  que  el  de  edificar.
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1,  Capitán  de  Corbeta  Alvaro  Espinosa  de  los  Monteros;  2,  Maquinista  Oficial  de  pri
mera  Bartolomé  Tous  Rotger;  3,  Duque  de  Miranda;  4,  Contramaestre  de  Navío  Luis
García  Velasco;  5,  Médico  segundo  Luis  Suárez  de  Lezo;  6,  Médico  primero  Miguel
Sampel;  7,  Alférez  de  Navío  José  Rodríguez-Guerra  y  Guernica;  8,  Alférez  de  Navío
Manuel  Mora  Figueroa  y  Gómez  Imaz;  9,  Teniente  de  Navío  Rafael  Cervera  Cabello;
10,  Alférez  dé  Navío  Victoriano  Sánchez-Barcáizteguii;  11,  Alférez  de  Navío  Miguel
A  García  Agulló;  12, Alférez  dé  Navío  Manuel. del  Hierro  y  Hernández;  13; Capellán
primero  Victor  V.  Vela;  14, Capitán  de  Fragata  Manuel  Mendívil;  15,  5.  M.  D.  Alfon

so  XIII;  16,  Capitán  de  Corbeta  Fernando  Abarzuza.

13.082.—Viejas  fotos.

Recién armado el
J  u a s  Sebastide

d.eElcafw (1930)
y  antes  de  emprender  su  primer  viaje  de
circunnavegación,  . efectuó  uno  Cádiz-Sevi
lla-iMálaga-Cádiz  por  abril.  y  mayo

Ftente  a  Málaga  fué  visitado  por  D. -Al
fbnso  XIII;  que  aparece  aquí  retratado  con
la  oficialidad.

1 3083.—Procedimiento  expedito.

La  jurisdicción
de  los  Intenden
tes  de  los Depar

tamentos  Marítimos  en  el  siglo xvm  se ex
tendía  a  las  provincias  de  su  rspctiva  de
marcación,  donde  la  ejercían  los  Ministros
o  Comisarios  que  residían  en  las  capitales
y  tenían  a  sus  órdenes  a  los  Subdelegadós
de  los  pseblos  del  litoral.  Este  régimen  fi
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abolido  por  la  Real  Orden  de  25  de  abril
de.: 1800, que  sin  alterar  la  organización,  se
lirnitó  a  variar  las  denominaciones y  siisti
tuir  las  personas,  dando  nacimienio  a  las’
Comandancias  de. Marina  .y a  las  Ayudan
tías,  de.. Distrito.

En  1789 el  Subdelegado  del  Distrito  de
Alcuctiá,’ D.  José’ Mne’sarri,  ‘en calidad  de.
comisionado  del  Ministro  principal  de  ‘Ma
rina  de  Mallorcá,  se  ‘presentó  inopinada
mente  en  el  vecino pueblo  de  Muro,  acom
pañado  de  dos  soldados  de  a  caballo  y  de
un  individuo  que  actuaba  con  carácter  de
escribano  y  se  incantó  de  las  artes  de  pes
ca  que usaban  los  vecinos  de  aquel  pueblo,
con  apercibimiento de que  se  abstuviesen de
ejercer  sus, actividades de  pescadores,  y  aún
se  llevó  consigo,  en  concepto  de  detenidos,
a  seis  d’e aquellos pacíficos  moradores.

Los  vecinos  de  Muro  alegaban  estar  en
posesión  desde  tiempo  inmemorial  del  de
recho  de  pesca  en  las  aguas  dulces  comu
nes  de  la  contigua  Albufera,  y  del  uso  de
estas  pesquerías  se  surtía  la  población.  Va
líanse  de  un  arte  llamado  fisge  o  tridente,
consistente  en  una  especie  de  horcón  con
varios  dientes  de  hierro  que  sirve  princi
palmente  para.  pescar  peces  grandes  y  mo
luscos.  De  la -‘ información  practicada  por
la. .autoridad  local  resnitó  que  nunca  habían
usado  redes ‘y  que  pescaban  en  aguas  de
propiedad  .com.n  de  la  villa  sin, comunica
ci.óri con  ‘el. mar  y  a  cosa de  ura  legua  de
distancia  4e  la  bosta,  lo  que  impedía  que
llegase  a  aquellos  lugares  el’ agua  salada.

Uós : detédidos,’ ninguno  de  los  cuales  era
matriculado’  de’ Marina,  fueron’ lle’ados  a’
[a .cár’cél de ‘Alcudia, én ‘la que permanecie
ron  trece  días  Sin que’ se  les  notificase  el
motivo  de ‘la detención, y  trasladados  a  Pal
ma  se  les- forinó  p’roceso, del  que  resulta
ron  cuatro  de’ ,ellos.: condenados a ,destierro
por:  dos  años  éti  «Orán. o  en  trabajos:  de
jábega; r  los otros ,a pagar’ una fuerte ‘multa.

El  ‘Fiscal  de.’ la’ Audiencia,  oído, en  el  ex—
pedien’te -que  sé  instruyó,’ se  limitó  a’ invo
car:  el :artfciio  ‘4, ‘títido’ ‘6, tratado  4  de  las
Ordenañzas  dé  ‘Mtrículps,’  donde  está  pré
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venido  que  a  ninguno  que  no  sea  matricu
lado  se  le  permite  pescar  en  embarcación
propia  o  ajena  en  mares,  playas,  puertos,
bahías,  ensenadas,  radas,  desembocaduras de
ríos,,  golfos  ni  albuferas,  y  el  articulo  119,
título  3,  tratado  10  de  las  Ordenanzas  ge
nerales  de’ la  Real  Armada  que  atribuyen
privativamente  al  Juzgado  d.e los  Ministros
(‘Comisarios)  de  Marina  el  conocimiento de
los  asunt’os relativos  a  ‘la pesca, como quie
ra  que  se  entienda  hecha en  la  mar,  en  sus
orillas,  en  los  puertos,  ríos,  abras  y. gene
ralmente  en  todas  las  partes  adon’de llegue
el  agua  salada  y  tengan  comunicación’ con
el  mar.

El  caso  es  que  las  actividades  de  esos
pescadores,  según  se  probó  por  la  informa
ción  recibida,  se  ejercían  en  aguas  dulces
y  sin  comunicación  directa  con el  mar.  Lo
que  ignóramos,  por  no  constar  en  el  espe
dienté  que  ‘hemos visto  y  del  que  tomamos
los  anteriores  datos,  es  si  llegó  a  entablar-
se  la  competencia  de.  jurisdicción’ or  en
tender  que  el  hecho  perseguido  quedaba
fuera  del  alcance  de  ‘las  Ordenanzas.  Lo
único  que consta  es haberse  pasado oficio al
Min.istro de  la  provincia de conformidad con
la  solicitud  ‘del Ayuntamiento  de  Muro  de
que  el  Subdelegado  de  Marina  devolviese
las  artes “incautadas  y  se  abstuviese  en  lo
sucesivo  de  semejantes  aprehensiones  y” dé
detener  a  los  vecinos  de  la  villa.  Descono
cemos  su  contestación.

Lo  que  resulta  de  todo  es  la  ‘independen
cia  con  que  procedía  la  Administración  de
Marina  en  el  ejercicio  de  su ‘privativa’ ju-.
risdioción  y  el  rigor  con  que  ‘castigaba las
actividades  pesqueras  de  los  no  niatricifla
dos.—J.  S.

En  el cr.ucéro ita
____        liano Lepanto

crearon  sus  Oi

ciales  en  1899, rina «biblioteca cuyos - fondos
para  adquisiciones se’ nutrían. cón ‘cuotas’ men
suales;  era  circulante,  pero  los  libros  no
podían  salir  ‘de a  ‘bordo

13.084.—Bibliotecas.
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13.085.—Jactancia.
El  marino  viz
caíno  Machín  de
Monguía,  ca u ti-

vado  por  Barbarroja,  se  atrevió  a  decir  al
corsario  turco  que  si  como  Dios y  la fortu.

13.086.—Derecho  de  asilo.
Conocido  es  este

priv.ilÁegio  ie
desde  1 o s  tiem

pos  del bajo  Initper•io se  atribuía  a  iglesias
y  demás lugares  sagrados,  y  por  el cual  és
tos  constituían  un  refugio a  los  perseguidos
por  la  justicia  que   ellos  se  acogían.  Los
eclesiásticos  entregaban  los  allí  acogidos al
poder  civil,  pero  éstos  no  podían  ya  sufrir
la  pena  capital,  caso  que  les  correspon
diera  por  su  delito;  en  los  demás  casos
aqué1los  habrían  de  solicitar  su perdón  —el
del  acogido a  sagrado—, y  en  caso  de  deu
dores  civiles,  libraba  a  éstos,  al  menos,  de

cualquier  acción  violenta  por  parte  de  sus
acreedores.  El  Concordato  de  1737 consig
naba  ya  la  supresión  de  este  derecho  para
los  incursos  en  ciertos  delitos  (asesinos,
salteadores  de  caminos, autores  de  crímenes
de  lesa  majestad)  y  otras  restricciones  que
no  son’ del  caso.

Una  Real  Cédula de  12 de  febrero de  1746
ordenaba  que no  valiese  el acogerse  al  asi
lo  de  lugares  sagrados  a  los  individuos del
Ejército  y  la  Armada.—.T. F  G.

13.087.—Premio  Antequera.

La  Rxvr STA  creó
en  1905 este pre
mio  en  memoria

de  su  preclaro  fundador.
Podían  optar  a  él  el  personal  de  todos

los  Cuerpos de  la Arruada  con traibaj os  que
pudieran  dar  de  cien  a  doscientas  páginas
impresas  presentado  con  lema  y  su  corres
pondiente  plica  y  sobre  un  tema  fijado  de
antemano.

13.088.—Dedicación.

—  ._     En la  catedral  de
Mallorca  existió
en  tiempos  anti

guos  una  capilla  dedicada  a  Nuestra  Seño
ra  de  los  Navegantes,  que  en  época  remo
ta  fué  capilla  claustral  y  actualmente  es
una  de  las  que  corresponden  a• la  nave  la-
teral  de la  epístola. En  1738 esta capilla fué
dedicada  a  San  Benito  por  el  Obispo  Fray
D.  Benito  Pafielles,  que  está  sepultado  en
ella,  y  entonces  la  imagen  de  la  Virgen,
que  sostiene  en  su  mano  derecha  un  navío
con  velas  desplegadas,  fué  colocada  en  el
nicho  superior  del  retablo  barroco  de  ma
dera  sobredorada  que se  construyó  con mo
tivo  de  la  nueva  dedicación,  donde  en  la
adualidad  se  encuentra.  La  capilla  está
cerrada  con  una  verja  de  ‘hierro  forjado,
probablemente  anterior  a  la  reforma,  en
cuyo  friso  se  lee esta  inscripción:  Ave  tna
ns  stelPi,  protectio  naviga.ntisrrn.—J. S.

na  habían permitido  que  él  estuviese  en  su
poder,  así  pudiera  ser  que  él  (Barbar-roja)
estuviera  en  el  suyo.—J.  S.
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13.089.—Médico.
A  D.  Carlos  Fe
d  e r i e o  Amelia,
Director  del Real

Colegio  de  Medicina  y  Cirugía  de  Marina,
de  Cádiz,  que  por  sus  sunchos méritos  ya
era  Médico  Honorario  de  Cámara  de  Su
Majestad,  le  confirió  la  Regencia  (1810)
honores  de  Ministro  de  Capa  y  Espada  del
Consejo  Supremo  de  Hacienda.

13.090.—Contestación.
        Con motivo  del
esc  r i to  dirigido
por  los  entonces

al  servicio  del  Intruso  D.  José  Justo  Salce
do,  D.  ‘Pedro  Obregón  y  D  Miguel  Her
mosilla  s  D.  Ignacio  María  de  Alava,  Co
mandante  a  la  sazón  de  ‘la  escuadra  surta
en  la  bahía  gaditana,  durante  el  sitio  de
Cádiz  por  los  franceses,  éste  les  dió  la  si
guiente:

Excmos.  Sres.:  Cuando  V. RE.  me  ha
cen  la  justicia  de  conocer que,  inalterable,
en  los  Principios de  lealtad que  fijé  en  mi
corazón,  estoy  decidido  á  seguir  la  suerte
de  una  nación  fiel  y  generosa,  que  glorio
samente  defiende  sus  sagrados  derechos  y
los  de  su  legítimo  Rey  el  Sr.  D.  Feman..
do  7.°  que Dios  gzwrde, Pudieran haber re
flexionado  que  no  escucharía yo,  y  guarda
ría  de  insultante  la  proposición  de  hono
res  é  intereses  con  que  se  Pronuncian,  en
el  caso  de  acceder yo  á  ella.  La  generosa
conducta  de  la  nación  británica  no  ofrece
el  menor recelo  contra  la propiedad y  segu
ridad  de  los  navíos  que  tengo  a  ini  cargo,
como  V.  RE.  sospechan con grande  injusti
cia,  y  así  los  dignos  oficiales  de  su  dota
ción,  como yo,  desestimándolo todo,  y  toda
clase  de  intereses,  fundamos  nuestro  honor
y  nuestra  gloria  en  Perseverar  firmes  en

la  defensa  de  la justa  causa que  hemos ju
rado  sostener.

La  nación reconoce en  el  consejo  de  Re
gencia  la suprema y  legítima  autoridad que
representa  á  nuestro  deseado Rey  D  Fer
nando  7.,  y  es  reconocido por  ella.  Yo  he
sido  cíe los  primeros  á  rendirle mi  obedien
cia,  y  ini  lealtad  no’ me  permite  dar  otra
contestación  a  la  carte  de  V.  EE.  de  fecha
de  ayer,  venida  por  el  falucho  parlamenta
rio  que  conduce ésta.

Dios  guarde  6  V.  RE.  muchos  años,
A  bordo del navío  Santa  Ana,  en la  bahía

de  Cádiz,  18  de  febrero  de  l8lO.—Ignacio
María  de  Alava.

Excmos.  Sres.  D.  José  Justo  Salcedo,
D.  Pedro  Obregón y  D.  Miguel  Hermosilla.

13.091 .—Cá1cu1cs.
J. F. G.

El  Capitán  de
Navío  D.  Pedro
de  Leyba,  de  la

Real  Academia  de  Buenas  Letras,  de  Bar
celona,  escribió  en  1786 un  discurso  sobre
éstos.

Pero  estos  cálculos  nada  tenían  que  ver
con  los  astronómicos,  más  propios  con  su
carrera,  sino  que  trató  de  los  que  entien
den  los  lith’o tomistas, es  decir,  de  los  de  ve
jiga,  riñón  y  vesícula  de  la  hiel•

Y  es  que el  tal  discurso  fué  el gratulato
rio  para  ingresar  en  la  Academia  de  Me
dicina  de  ‘Cartagena.

l3.092.—Desdentados.
De  las  cuatro
fragatas  de  la di

visión  de  O’Neill
(1796),  por ‘falta de  muelas y  no ‘poder risas
ticar  la  galleta,  se  desembarcaron  más  de
cien  individuos de  la  tropa  de  Batallonés  de
Marina.

1963) 303



INFORMA GIONES DIVERSAS

DEL PROGRAMA NAVAL

PALABRAS DEL SEÑOR MINJSTRO
DE  MARINA A  UN  PERIODISTA CATALAN

«Es.  urgente  la  construcci6n  de  un  grupo  de  combate
antisubmarino»

N  periodista  catalán,  Darío  Vidal,  redactor  del  diario
barcelonés  Solidaridad  Nacional,  visitó  al  Ministro  de
Marina,  Almirante:  Nieto  Antúnez,  con  motivo  de  su
estancia  en  Cataluña  durante  el  mes  de  junio  último.
En  el  transcurso  de  aquella  entrevista  el  Ministro  de
Marina  hizo  amplia  referencia  a  los  aspectos  más  inte
resantes  del  Plan  de  Protección  y  Renovación  de  la
Flota  Mercante,  así  como  al  Programa  Naval,  que  tan

tas  ilusiones  ha  hecho  surgir  en  todos  los  ámbitos  nacionales  y  muy.  espe
ciamente  en  el  de  nuestra  Corporación.Vamos  a  reproducir  para  nuestros  lectores  Igunos  de  los  párrafos

mas  destacados  de  la  referida  entrevista,  que  fue  publicada  en  el  numero
de  Solidaridad  Nacional  correspondiente  al  día  29  de  junio.

La  Ley  de. Renovación  de  la  Flota  Mercante  de  1956 —dijo  el  Minis
tro—  dió  magníficos  frutos,  pero  no  conseguimos  que  desapareciesen  los
barcos  viejos,  que  resultan  antiecclnómicos  y  que  representan  una  carga
pesada  para  la  economía  nacional.  Precisamente  por  esta  causa  en  1962
se  dió  preferencia  para  la  concesión  de  crédito  navales  a  quienes  tenían
barcos  en  desguace,  porque  así  se  conseguía  el  doble  fin,  de  renovar  la
flota  y  suprimir  los  buques  anticuads..  .

Al  ‘preguntarse  si  la  crisis  de  fletes  puéde  retraer  a  los  armadores,

dijo  el  Almirante  Nieto
Aunqte  hoy  el  mercado  de  fletes  es  bajo,  debemos  ser  optimistas  por

que  el  comercio  maritimo  se  incrementa  de  dia  en  dia,  y  dentro  de  unos
aíos  se  equilibrarán  la  o.ferta  y  la  demanda  de  tonelaje.  Es  precisó  que
para  ese  momento  estemos  preparados  con  barcos  capaces  de  competir
en  el  extranjero...

Cuando  se  le  preguntó  sobre  el’ Programa  Naval,  respondió:

Jamás  hubo  en  la  Marina  un  estado  de  conciencia  colectivo  como  el  ac
tual,  tal  vez  porque  c’onocemcis nuestras  misiones  y  sabemos  cuáles  son
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los  medios  para  poderlas  cumplir  Un  programa  naval  no  sirve  solamente
para  defender  en  el  mar  al país  que  lo proyecta,  manteniendo  las  rutas  marí
timas  libres  de  posibles  enemigos,  sino  que  es  un  elementi  de  prestigio.  in
ternacional.  Por  otra  parte,  el Programa  Naval  hay  que  integrarlo  en  el Plan
Nacional  de  Desarrollo,  porque  ha  de  dar  ocupación  a  la  industria  electro
mecánica,  a  la  siderometalúrgica,  a  la  incipiente  industri.a  electrónica  y,
en  general,  a  tctdas,  de  un  modo  u  otro,  con  lo  que  se  acelerará  el  des-
arrollo  nacional  y  se  crearán  nuevos  puestos  de  trabajo.

Los  económistas  —prosiguió  el  Ministro—  suelen  decir  que  lo  gas
tado  en  los  institutos  militares  sn  cargas  no  productivas;  los  pueblos  que
saben  ditinguir  perfectamente  entre  lo  económicó  y  l  indispensable  para
la  subsistencia,  saben  que  ha  de  armonizarse  una  cosa  con  la  otra.  Y  re
pito  que  no  sólo  por  la  necesidad  de  salvagurdia  del  país  y.  el  prestigici
internacional  a  que  me  he  referido,  sino  porque  un  programa  naval  es  el
medio  de  acelerar  el  proceso  de  fndustrialización  de  nuestra  patria.  Yo
tengo  la  fe  y  la  certeza  de  que,  bajo  el  xnandci  del  Caudillo  excepciona1
qué  la  Providencia  nos  ha  deparado,  las  fuerz.as  armadas  han  de  ocúpar
el  puesto  relevante  que  España  exige,  y  en  un  país  dé  la  importancia  ma
rítimá  del  nuestro  la  Armada  ha  de  tener  un  puesto  destacado  en  lá  vati
guardia  .de:l Plan  Nacional  de  Desarrollo.

Cuando  el  periodista  preguntó  al  Ministro  si  podría  ánticipar  qué  cla

se  de  unidades  van  a  construirse  y  en  qué  va  a  consistir,  fundamental
mente,  la  renovación  de  la  Armada,  respondió:

El  programa  naval  estudiado  es  amplio  y  complejo,  pero,  como  le  de-
cia,  es  preciso  incluirlo  en  el  Plan  Nacicinal  de  Desarrollo,  y  hemos  de
adaptarnos  a  las  disponibilidades  económicas  del  país,  dilatando  en  el
tiempo,  si  es  preciso,  la  ejecución  total  del  plan  cón  una  selección  prio
ritaria  de  determinadas  unidades.  Y  así,  por  ejemplo,  lci  más  urgente  es
la  construcción  de  un  Grupo  de  Combate  Antisubnarino.

(Un  grupo  de  Combate  Antisubmarino  —aclara  el  redactor—  está  com
puesto  por  un  portaaviones,  un  crucero  antiaéreo  y  cuatro  o  seis  des
tructores.)

Las  razones  que  aconsejan  dar  prioridad  a  la  construcción  del  citado
Grupo  son,  según  el  Almirante  Nieto  Antúnez,  las  siguientes:

Desde  la  segunda  guerra  mundial  las  Armadas  han  cambiado  por  cdm
pleto  su  constitución.  Antes  el  acorazado  constituía  la  espina  dorsal  de
una  flota,  y  hoy  le  ha  sustituido  el  portaavicnes,  convenientemente  escol
tadci  por  barcos  que  le  presten  protección  antiaérea  y  antisubmarina.  Sal
vo  los  muy  poderosos,  los  demás  paíes  henos  de  limitarnos  a  las  armas
antisubmarinas.  Porque  si  se  llega  a  una  guerra  entre  Oriente  y  Occiden
te,  todos  los  buques  antisubmarinos  de  las  potencias  occidentales  han  de
trabajar  en  vanguardia  y  cdnstantemente  para  evitar  la  paralización  de
las  comunicaciones  marítimas,  que  son  el  talón  de  Aquiles  de  Occi’dente.
Rusia,  que  Jo  sabe,  está  construyendo  una  flota  submarina  que  hoy  se
cifra  ya  en  400  unidades,  y  tiene  además  un  buen  número  de  potentes  cru
ceros  que  pueden  convertirse  en  navíos  corsarios  para  la  protección  de
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submarinos;  este  plan  submarinó  se  completa’  con  una  aviación  de  gran
radio  de  acción.

Al  preguntársele  sobre  el  papel  de  España  en  una  posible  contienda
naval,  dijo  el  Ministro:

La  arteria  marítima  principal  del  mundc  es  el  Estrecho  de  Gibraltar,
y  a  Espaff a  le  corrésponde  garantizár  la  reçalada  de  las  embarcaciones
tanto  en  el  Atlántico  como  en  el  Mediterráneo,  ya  que  el  Estrecho’  no  es
hoy,  coxno lo  fué  antes,  la  zona  ctnprendida  desde  Ceuta  al  cabo  Espar
tel,  en  la  costa  de  Marruecos,  y  desde  Punta  Europa  a  cabo  Trafalgar,  en
la  costa  española.  El  Estrecho  de  Gibraltar’  abarca  hoy  un  concepto  más
amp&1;  comprende  un  arco  de  6ÓO millas  que,  con  centro  en  el  Estrecho
—ezi  . Tarifa,  por  ejemplo—,  se  extiende  por  el  Mekiiterráneo  y  el  Atiári
tico,  y  comprende  los  archipiélagos  de  Baleares  y  Canarias,  centinelas
avanzados  en  la  defénsa  del  Estrecho..

El  periodista  preguntó,  por  último,  si ‘los submarinos  atomicos  con pro
yectiles  Polaris  han  restado  importancia  a  las  bases  terrestres  de  lanza-
miento  de  proyectiles  dirigidos,,  a. lo  que. el  Almirante  Nieto  repuso:

Los  submarinas  atómicos  armados  con “ proyectiles  «Polaris»  suponen
una.  revolución  en  ‘la  estratégia  general,’ porque  son  bases  de  lanzamiento
moviles  e  invisibles,  capaces  de  acercarse  a  cualquier  costa  hasta  poner
a  su  alcance  cúalquier  punto  de  la  inanensa  extensión  del  campo  comu
nista.

306 [Agosto-Septiembre



RECEPCION
DEL  CONTRALMIRANTE GUILLEN
EN LA REAL ACADEMIA ESPAÑOLA

 L  domingo  23  de  junio  se  celebró  en  la  Real  Academia
Española  la  recepción,  como  miembro  de  número,  del
Contralmirante  D.  Julio  F.  Guillén  Tato,  Secretario  Per
petuo  de  la  Academia  de  la  Historia,  Director  del  Museo
Naval  y  de  esta  REVISTA.  Presidió  el  acto  el  Director  de
la  primera  de  las  corporaciones  citadas,  D.  Ramón  Me
néndez  Pidal,  a  quien  acompañaban  el  Patriarca  de  las
Indias  y  Obispo  de Madrid-Alcalá,  doctor  Eijo  Garay,  que
es  Presidente  del  Instituto  de  Espafia  y  la  mayor  parte

de  ios  individuos  numerarios  de  la  Española,  de  la  Histori,a  y  de  otras  Aca
demias,  así  como  el  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  Almirante  Busta
mante  de  la  Rocha,  y  el  Jefe  de  la Jurisdicción  Central  de  Marina,  Almirante
Mendizábal.  El  salón  de  la  docta  corporación  de  la  calle  de  Felipe  IV  se  ha
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llpba  casi  lleno,  y  entre  la  concurrencia  se  advertía  gran  número  de  miembros
de  la  Marina  de  Guerra.

El  Almirante  Guillén  entró  en  el  estrado  acompañado  por  los  dos  acadé
micos  presentes  más  modernos:  D.  Manuel  Halcón  y  D.  Samuel  Gil  y  Gaya.

El  lenguaje  marinero.

Concedida  la  venia  por  el  Presidente,  D.  Julio  Guillén  dió  lectura  a  su
discurso,  que  versaba  sobre  El  lenguaje  marinero,  y  en  el  que,  con garbo  lite
rario  y  sorprendente  erudición  histórico-lexicográfica,  hizo  un  atinadisimo
estudio  sobre  la  exuberante  parla  de  nuestros  hombres  de  mar  (1).

Comenzó  el  Contralmirante  Guillén  por  evocar  la  noble  figura  de  su  pre
decesor  en  el  sillón,  el  Duque  de  Maura,  que  por  emotiva  coincidencia  patro
cinó  su  candidatura  a  la  Española  y.  quien,  en  definitiva,  le  cedió  su  sillón
al  dejar  este  mundo,  como  queriendo  materializar  así  la  predilección  por  el
hombre  que  habría  de  sucederle.

Al  entrar  en  el  tema  de  su  disertación  pasa  a  discurrir  sobre  el  género  de
la  mar,  neutro  en  latín,  femenino  en  francés,  catalán  y  valenciano,  y  masculino
en  italiano,  gallego  y  portugués.  La  préferencia  del  castellano  por  la  mar
—pese  a  su  ambigüedad  oficial—  queda  patente  tras.  una  serie  de  citas  en
verso,  tiernas,  líricas,  que  se  remontan  al  poema  del  Mío  Cid,  pasando  por  el
Arcipreste  de  Hita,  Gómez  Manrique,  el  romancero,  Gil  Vicente,  Lope  y
tantos  otros.

Don  Julio  Guillén  formula  así  su  criterio:  “Los  marinos  damos  el  f eme-
fino  cuando  la  mencionamos  en  abstracto:  salir  o  hacerse  a  la mar;  en  la mar
a  tantos  de  tantos,  que  es  como  fechamos  en  ella  los  escritos-;  diezmos  de  la
mar;  sabidores de  la mar...  Cuando  nos  referimos  a  la totalidad  de  los  océanos:
alta  mar,  Príncipe  de  la  Mar...  Almira$te  Mayor  de  la  Mar...  Y  el  femenino
manda  tanto  que  hasta  se  dijo  Capitán  General  de  la  Mar  Océana,  y  Mar
Océana  escribió  Juan  de  Mena.  Cuando  nos  referimos  a  su  estado  y  movi
miento  en  mar  bella,  mar  llana,  mar  cavada,  que  ya  cita  “El  Victorial”,  mar
gruesa,  mar  picada,  crbolada,  risada,  etc.

Empleamos,  por  el  contrario,  el  masculino  cuando  nos  referimos  a  cada
una  de  las  partes  en  que  se  divide:  Mar  Mediterráneo,  Adriático,  Tirreno...
Sin  embargo,  antiguamente  privaba  aún  en  esto  el  femenino.  Como  en  De
cosario  a  cosario,  de  Lope:

Pasó  el  sol  la  mar  de  España
Para  venir  a  la  nuestra...

La  Mar  del  Sur  denominó  al  Pacífico  su  descubridor,  Núñez  de  Balboa,
y  aún  subsisten  Mar  Chica, Santa  Cruz  de  Mar  Pequeña;  con la  excepción  un
tanto  inexplicable  del  mar  Menor,  por  los  murcianos.

Considerado  en  su  profundidad,  con  cierto  sentido  vertical  o  interior  de
ella,  lo  hacemos  también  en  masculino:  agua  del  mar,  bañarnos  en el  mar,  su
mergirnos  en  el  mar,  tal  vez  porque  pensemos  en  el  particular  que  tenemos  a

(1)   La  REVISTA  DE  MARINA  de  Chile,  al  recibir  el  discurso  del  Contralmirante  Gui
llén,  anunció  la  inserción  íntegra  de  su  texto  en  uno  de  sus  r6ximos  números.
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la  vista  o  estamos  navegando.  En  la  mar,  pues,  es  sobre  ella;  en  el  mar  es
dentro  o  casi  dentro  de  ella.

También  distinguimos  en  el  género  algo  de  la  acción  que  se  ejecuta:  ir  ¿z
la  mar  es  adentrarse,  que  también  decimos  salir,  navegando  hacia  alta  mar,
o  mar  en  fuera,  como  decía  antes;  ir  al  mar,  en cambio,  lo  efectúa  el  que  en
tierra  camina  hacia  su  confín,  que  es  la  orilla...

Bueno  será  insistir,  para  cerrar  esta  eutrapelia  genérica,  en  que  los  ma
rinos  decimos  siempre  que  podemos  la  mar,  apoyando  este  artículo  en  una  a
grande  y  grave,  como  en  un  deseo  de  llenarse  la  boca  con  su  inmensidad  Sa-
lada,  que  en  mi  valenciano  vernáculo  tiene  su  máxima  expresión,  casi  con
placer  fonético,  y  esa  legítima  arquitectura  silábica  que  concedía  Gabriel  Miró
a  la  o  grande  y  rotunda  de  mi  tierra.”

Distingue  también  el  orador  entre  los  adjetivos  marino  y  marítimo,  ase
gurando  que  marino  se  aplica  cuando  entraña  algo  dentro  de  la  mar,  y  en  el
doble  sentido  de  extensión  (adentrado  en  la  mar:  mar  adentro,  etc.)  y  la  vul
gar  de  profundidad:  sal  marina,  fondos  marinos;  mientras  que  lo  marítimo
encierra  la  idea  de  confín,  costanero:  zona  marítimo-terrestre,  pino  ‘marítimo,
policía  marítima...

A  lo  largo  de  su  discurso  va  haciendo  referencia  el  recipiendario  a  una
prolongada  serie  de  voces  que,  en  determinada  acepción  marinera,  no  están
aún  recogidas  en  el  Diccionario  de  la  Academia  Española  y  que  son  augurio
de  la  fructífera  tarea  que  espera  en  aquella  corporación  al  Director  del  Museo
Naval:  Marea,  marejadilla,  marismo,  marisquero,  marisquería,  mareaje,  ma
rengo,  repescar,  sobrepesca,  arráez,  acurullador,  manión,  mascarana,  bordonal,
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mojarra,  palotear,  miar,  florear  y  tantas  otras  como  aquella  de  ?.naritorncir, que
halló  en  un  manuscrito  escurialense  del  siglo  xiv  y  que  es  el  tornaviaje  por
mar,  voz  que  probablemente  conoció  Cervantes  y  de  la  que  se  sirvió  para
bautizar  a  su  Maritornes.

Hace  luego  un  estudio  de  la. parla  marinera  de  Cervantes  y  Lope  de  Vega.
FI  primero,  soldado  en  las  galeras  de  Lepanto,  es  el  representante  del  voca
bulario  mediterráneo,  de  marina  de  remo,  mientras  que  Lope,  combatiente
en  la  Tercera  y  en  la  Gran  Armada,  trae  a  la  literatura  aires  atlánticos,  de
marina  vélica.  Pero  si  Cervantes  es  un  gran  conocedor  del  habla  de  las  gale
ras,  el  Fénix,  en  cambio,  aunque  apasionado  por  los  términos  marineros,  cae
en  culteranismo  ripioso  y  en  disparates  de  tomo  y  lomo  (las  escamosas  focas),
que  Guillén  va  analizando.

Después  de  concretar  el  proceso  de  unificación  lingüística  marinera  de
nuestra  península,  acrisolado  en  Andalucía,  pasa  el  nuevo  académico  a  refe
rirse  a  las  recíprocas  influencias  del  descubrimiento  de  las  Indias  en  la  lengua
marinera.  Del  Nuevo  Mundo  tomamos  hanw.ca, canoa,  huracán,  cayo,  petate;
mecate,  cabuya...  Pero  dimos  niucho  más,  porque  el  pasajero  de  largas  tra
vesías,  luego  de  familiarizarse  con  la  terminología  de  los  marineros,  siembra
en  ultramar  voces  y  voces  que  se  incrustan  en  el  vocabulario  terrestre.  Esta
es  la  razón  por  la  cual  suenan  hoy  allá  términos  nacidos  sobre  las  olas:

“Baste  recordar  que  en  punto  a  ferrocarril,  al  tándem  dicen  carbonera;
al  talón,  flete;  al  furgón  de  equipajes,  bodega;  los  andenes  son  muelles,  y  no
toman  el  tren  sino  que  embarcan  en  él  y  cuando  instalaron  en  los  Andes  un
“telesquí”,  o  un  “teleférico”,  lo  bautizaron  recordando  el  lindo  nombre  de
andarivel  con  esa  desinencia  casi  cantarina,  tan  prodigada  a  bordo.”

Entra  después  en  los  términos  y  modismos  del  buen  hablar  marinero  de
hoy,  con  profusión  de  citas  y  anécdotas  que  tienen  un  grave  fondo  didáctico.
Porque  el  Contralmirante  Guillén  no  desaprovechó  tampoco  su  discurso  para
alzarse,  rebenque  en  mano,  contra  los  bárbaros  y  follones  que  nos  atiborran
de  neologismos  innecesarios,  más  censurables  aún  en  quienes,  con  ignorancia
casi  alevosa,  frecuentan  los  medios  de  difusión.

Trata  de  la  facilidad  marinera  para  construir  verbos,  ya  apuntada  en  Colón
—pará  quien  la  aguja  noruesteaba—  y  seguida  por  tantos  otros:  nortear,  les
tear,  lebechear,  pilo tear,  timonear,  ntarinear,  ventar  y  hasta  miar.  Y  al  hablar
d& la  influencia  del  lenguaje  marinero  en  el  de  tierra  adentro,  saca  un  arsenal
locuciones  que  domina  la gente  de secano  y cuyo origen  no ofrece  dudas:  viento
en  popa,  a  palo  seco,  abarrotar,  de  capitán  a  paje,  tirar  por  la  borda,  armar  un
zafarrancho,  hasta  los  topes,  mar  de  fondo,  contra  viento  y  marea,  brujulear,
soltar  el  trapo,  etc.

“Como  no  se  trata  de  un  simple  vocabulario,  sino  de  una  verdadera  lengua
qüe  creció  libre  de  reglas,  su  sintaxis  tiene  también  particularidades  jamás  es
tudiadas,  ni siquiera  expuestas  con cierto  método;  por  ello,  en  el diccionario  que
desde  hace  tantos  años  preparo,  multiplico  los  ejemplos,  imprescindibles  para  el
buen  empleo  de  las  voces,  convencido  de  que  no  puede  haber  libertad  en  éste,
y  que  para  usar  bien  algo es  preciso  enseñarlo  a  usar.”

Cuando  el  Contralmirante  Guillén  habla  contra  los  atentados  al  buen  hablar
marinero,  alude  al  peso  miuerto,  control,  enfrenamiento,  varada,  redoso,  barco
(por  buque)  y  muchas  otras  voces,  acusando  del  desorden  a  la  literatura  ofi
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cial,  los  conven.ios internacionales  y  las  traduçciones  hechas  con  escaso  conoci
miento  de  la  lengua  vernácula.  “Ante  la  desgana  por  lo  nuestro  —dice--— y  el
regusto  actual  por  lo  extraño,  es  preciso  actuar  con  urgente  profilaxis  que  re
medie  el  mal;  porque  si  siempre  el• barbarismo  es  condenable,  es  mucho  peor
si  sustituye,  más  que  a  una  voz  ya  existente,  a  varias  que  no  son  sinóñimas,
porque,  en  realidad,  calibran  distintos  matices  de  aquélla.”

El  hierro,  el  acero  y  el  vapor  no  hicieron  mella  sensible  en  la  tecnología
marítima;  las  piezas  cambiaron  de  materia,  pero  no  de  nombre.  Lo  mism6  su
cedió  con  la  máquina  y  con  la  moderna  artillería,  que  precisaron  muy  pocos
neologismos  y  escasísimos  barbarismos,  arreglándose  con  términos  sencillos  y
naturales,  como  barbeta,  manteletes,  carapachos y  cunas.  “No  se  rebuscabá  en
la  gaveta  de  los  cultismos  y,  como  cuando  se  ideóel  nombre  de  catalejos  en lu
gar  de  telescopio,  a  la  lámpara  de  señales  se  la  llamó,  casi  amorosamente,  cucu
yo,  que  es  la  luciérnaga  del  Caribe,  adoptando  una  palabra  del  áibito  hispá
nico,  antes  que  importar  Dios  sabe  qué  absurdo  anglicismo,  porque  las  pala
bras  tienen  forma,  pero  además  espíritu,  y  éste  debemos  buscarlo  entre  lo. muy
nuestro.”

Cerca  ya  del  final  de  su  disertación,  dedica  don  Julio  Guillén  unos  minutos
a  un  singularísimo  lenguaje  de  a  bo.rdo,  el  del  pito  del  Contramaestre,  del  que

•  hace  curiosísimas  citas  literarias.  El  chifle era  necesario  a  flote, como  medio  de
expresión  agudo  e  inconfundible  entre  la  baraúnda  habitual;  puede  pronunciar
varias  vocales,  diptongos  y  consonantes,  “con  lo  que  tenemos  un  lenguaje  que,
aunque  corto,  basta  para  emitir  auténticas  palabras  y  aun  sencillas• “oraciones”

,963]                                                            311



INFORMÁ ClONES  DIVERSAS

en  número  sorprendente  y  que  no pocos  nostramos  aumentan  convencionalmen
te,  según  su  habilidad,  hasta  para  poder  pedir  a  su  pañolero  una  copa  o  “chi
cotazo”,  y  aun  distinguir  si  lo querían  de  caña  o  de  ginebra.”

El  nuevo  Académico  pide  a  sus  compañeros  de  la  Española,  como  a  sus
viejos  colegas de  la Armada,  que  le ayuden  a luchar  por  la pureza  y conservación
de  algo  que  fué consustancial  con  la  Marina  de  siempre,  como  expresión  de  una
personalidad  muy  acusada.  Evoca  luego  los nombres  de  marinos  que  pertenecie
ron  a  aquella  Real  Academia:  Juan  José  .Navarro,  primer  Marqués  de  la  Victo
ria,  D.  Martín  Fernández  de  Navarrete,  D.  José  de  Vargas  Ponce,  D.  Juan
Bautista  de  Arriaza,  D.  Pedro  de  Novo  y  Colson,  D.  Manuel  Saralegui  y  Me
dina  y  el  Almirante  D.  Rafael  Estrada.

Citó  unas  palabras  del  Marqués  de  Molins,  refiriéndose  a  las  Reales  Acade
mias,  que los próceres  y  los magnates  la  hacen zisibles;  los ingenios  las hacen fa
mosas;  pero  sólo  los  nsienibros  trabajadores  las  hacen  útiles.  “Descartadas  las
otras  —concluyó el  Contralmirante  Guillén—  por  mi insignificancia  y  cortos  al
cances,  pido  a  Dios  que, andando  el tiempo,  logren  incluirme  entre  estos  últimos
mi  buen deseo,  como mi afán  de laborar  con vosotros  en  esta  Casa  a  la que  arribo
modestamente,  pero  con  entusiasmo.”

Contestación  de  Sánchez  Cantón.

Contestó  al  nuvo  académico  el  Director  de  la  Academia  de  la  Historia,  nu
merario  de la  Española  y  de  la de  Bellas Artes  y  Director  del  Museo  del  Prado,
don  Francisco  Javier  Sánchez  Cantón.  Aludió  a  las  virtudes  y  distinciones  mili
tares  de  don  Julio  Guillén,  a  su  Medalla  Militar  y  a  las dotes  artísticas  de  su pa
dre,  el notable  pintor  alicantino  don Heliodoro  Guillén.  Pero  quiere  detenerse  más
en  sus  aficiones  literarias  “convertidas  en  absorbente  ocupación  desde hace  mu
chos  años,  como  Director  del  Museo  Naval,  del  Instituto  Histórico  de  la  Marina
y  de  la  REVISTA  GENERAL DE  MARINA.  Guillén  y  su  Museo  —con el  aditamento
extraordinario  del  archivo  instalado  en  el  Palacio  de  El  Viso—  se  me  presentan
como  consustanciales.  La  riqueza  de  los  fondos,  que,  en  gran  parte,  ha  allegado
con  asombrosas  constancia,  paciencia  y  competencia;  la  instalación  original,  el
contenido  de  ficheros  riquísimos,  de  donde  han salido  y  saldrán  monografías  re
veladoras  de  glorias  españolas  idas,  son  pniebas  del  espíritu  organizador,  de  la
actividad,  del  saber  y del gusto  .personalísimo, cualidades  relevantes  a  las  que  na
dia  regateará  el encomio merecido.”

Hace  historia  de  su amistad  con Guillén,  nacida  hace  treinta  años  y rubricada
con  su  designación  como  Secretario  Perpetuo  de  la  Academia  de  la  Historia.
Como  gallego,  discrep3  cariñosamente  de  Guillén  en  cuanto  al  género  de  la
voz  mar,  que él  reputa  masculino.  D;espués de  citar  varias  docenas  de  trabajos
del  Contralmirante,  trabajos  sobre  Historia,  Geografía,  Cartografía,  Biblio
grafía  y  Lexicografía,  llega  a  la  conclusión  de  que  no  tuvo  otra  pasión  que  el
mar.  Pasión  que tampoco dejó  en una  de sus obras  literarias,  Nostramo  Lourido.

Al  encomiar  la  importancia  de  la  parla  marinera,  cita  Sánchez  Cantón
varios  párrafos  de  Cervantes  y  del  propio  Guillén,  párrafos  difíciles  de  seguir
para  quienes  no  estén  familiarizados  con el  lenguaje  de  la  mar,  al  que  el  nuevo
académico  dedicó  no  pocas  papeletas  enviadas  desde  1933  a  la  Academia  Es
pañola,  así  como  la  formidable  tarea  que  supone  el  acopio  de  80.000 cédulas
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lexicográficas,  con  más  de  15.000 dibujos  de  su  propia  mano.  Esto  basta  —dice
el  señor  Sánchez  Cantón—  para  hacer  patente  el  acierto  de  la  Real  Academia
Española  al  premiar  a  don  Julio  Guillén  y  al  encomendarle  la  tarea  que  re
quieren  la  parla  marinera  y  los  tecnicismos  náuticos  en  el  futuro  Diccionario.

Al  calificar  el  quehacer  literario  de  Guillén,  dice  que  La  Marina  ronián
tica  (1941),  publicado  con  el  pseudónimo  “Diego  Valera”,  está  llena  de  un
garbo  y  un  estilo  tan  feliz  que  sería  deseable  una  nueva  y  cuidada  edición  de
estudio  tan  ameno  y  noticioso.  Se  refiere  luego  a  Dei  Madrid  rojo  (1937),  pu
blicado  por  el  nuevo  académico  con  el  pseudónimo  de  “El  preso  831”,  número
de  la  celda  que  ocupó  en  la  Cárcel  Modelo.  “Los  cuadros  nauseabundos  y  los
episodios  espeluznantes  están  descritos  por  Guillén  con pluma  que,  en  muchos
de  sus  trazos,  anuncia  cuanto  luego  se  puso  de  moda  en  la  agria  y  bronca
novelística  del  humor  negro  y  el  “tremendismo”.

Pero  cuanto  de  áspero  y  triste  tiene  aquel  libro,  tiene  de  regocijado  y  con
movedor  Nostramo  Lourido  (1949).  El  artificio  está  tan  hábilmente  realizado
—dijo  en  su  discurso  el  Director  del  Prado—  qeu  la  personalidad  del  leal,
valiente,  bonrado,  agudo,  práctiço  y  habilísimo  Contramaestre  se  va  perfilan
do  con  rasgos  tan  humanos  que  nos  parece  haberle  conocido,  y  cuando,  en  el
postrer  relato,  presenciamos  cómo  recibe  los  últimos  Sacramento  vistiendo
uniforme  de  gala  de  Capitán  de  Fragata,  que  no  había  querido  estrenar,  y
cubierto  su  pecho  con  las  cruces  y  medallas  ganadas  por  los  siete  mares,  ro
deando  la  laureada  de  San  Fernando,  duro  de  corazón  será  quien  no  se  emo
cione,  y  gusto  estragado  acreditará  quien  no  aprecie  la  calidad  literaria  de
Nostramo  Lourido...  España  necesita  el  fomento  de  las  aficiones  marineras,  y
pocos  medios  habrá  más  eficaces  que  la  lectura  de  libros  como  el  comentado,
atractivos,  exaltadores  del  amor  y  del  servicio  al  mar.

Destaca  Sánchez  Cantón  el  desamor, por  el  mar  de  nuestros  literatos  de  los
siglos  xvi  y  XVII,  haciendo  una  expresiva  cita  de  Vicente  Espinel,  que  dirige
al  mar  una  tremenda  diatriba,  y  sugiere  la  utilidad  de  una  antología  española
del  mar,  que  resultaría  más  rica  en  autores  de  los  siglos  xix  y  xx  que  de  los
anteriores.

Y  termina  Sánchez  Cantón:

“  Me  atrevería  a  proponer  esta  empresa  al  Almirante  Guillén,  convenci
do,  como  lo  estoy,  de  que  la  realizaría  magistralmente?  Hoy,  claro  está  que
no,  pues  fuera  osadía  extemporánea,  ya  que,  en  lugar  de  abrumarle  con  nue
vos  trabajos,  me  cumple  en  esta  fecha  celebrar  cuantos  ha  llevado  a  buen
puerto,  al  recibirle,  jubilosa  y  cariñosamente,  en  el  umbral  de  esta  Real  Aca
demia.”

Ambos  académicos  recibieron  prolongadas  ovaciones  de  la  nutrida  concu
rrencia,  acentuándose  los  aplausos  en  el  momento  en  que  don  Ramón  Menén
dez  Pidal  colgó  del  cuello  del  Contralmirante  Guillén  la  medalla  de  miembro
de  número  de  la  Real  Academia  Española.

F.J.C.
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DE  INFORMAÇION: NAVAL

PARA  PERIODISTAS

.)  hace  mucho  tiempo  -dábamos  cuenta  en  estas  misiñas

páginas  de  la  conclusión  de  ún  Curso  de  Tecnología  de
j  la Información,  destinado  a  Oficiales  de  la  Armada,  cele

brado  en  la  Es  iela  Oficial  de  Periodismo  de  Madrid  y
al  que  asistieron  cerca  de  sesenta  miembros  de  la  Marina
de  Guerra.  En  aquella  ocasión: se  consíguió  que  nuestros
Oficiales  tomasen  contacto  çon  interesantísimos  aspectos
del  periodismo  vivo,  tales  como la  actualidad,  la  técnica  de
la  noticia  impresa  y audiovis:ual, el conocimiento  de.medios,

la  técnica  de  la  detección  e  influencia  en  la  opinión  pública  y  la  organiza
ción  de  canales  informativos  de  prensa,  radio  y  televisión.

Pero  pese  al  extraordinario  fruto  que  los  marinos  sacaron  de  aquellas
lecciones  puestas  a  cargo  de  los  hombres  eminentes  del  periodismo  nacional,
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la  tarea-de-  quienes.; con  m,alto  sentido  de  la  cooperación  y  recíprocd  cono
cimiento  de  importantes  sectores  nacionales,  se  popúsieron  vincular  ínti
mamente’  a  periodistás  y: narinos  quedaba  incompleta.  Era  menester  ahora
que  los  hombres  que  viven  en  el  mundo  de  la  información  española  se  acer
casen  a  la  Armada  para  conocerla  por  dentro,  sentir  su  pulso  y  contrastar
las  ilusiones  de  los  hombres  .de  mar.  .

Esa  fúé  la  finalidad  del  primer  Curso  de  Información  Naval  para  periodis
tas  ‘qn&acabade  finalizar  y  que  se  desarrolló  ‘en’ la  Escuela  de  Guerra  Naval,
de-  -Madrid.  El  tienlpo,con  seguridad,  confirmará  las  esperanzas  de  cuantos
se  sforzaron  po.r  sembrar  ‘la  comprensión  y  la  cordialidad,  entre  uiene,  en
distintos  campos  de  acción  laboran  al  fin  y  al  cabo  por  una  tarea  común,
cual  es  el  mejoi.  servicio  deEspaña’.

Al  curso  convocado  asistieron  treinta  y  siete  periodistas,  procedentes  de
los  mas  variados  sectores  informativos  Alumnos  de  la  Escuela  de  Peno
di’SrnO;  ‘miembros -de la  Dirección  General  de  Prensa;  de  la  Dirección  General
de  Radio  y Televisión;  de  la  Delegación  Nacional  de  Prensa,  Propaganda  y  Ra

 dl  Movimiento  de  la  Agencia  Logos  Agencia  Cifra,  Radio  Nacional  de
Fsuaña,  Television  Española,  diarios  A  B  C,  de  Madrid,  El  Noticiero  Uni
zie’sal;  de  Barcelona;  ‘Arriba,  dé  -Madrid;  Fao  de  Vigo;  Iiformaciones,  de
Madrid,  ET  Correo  Español   Pueblo  Vasco,  de  Bilbao,  Madrid,  Baleai es
de  Palrn’  dd  Mallorra;  YA,  - de  Madiid;  - Diario  de  Cádiz;  Pueblo,  de  Ma
drid  La  T/ei dad  de  Murcia  y  La  Vanguardia,  de  Barcelona

Los  ternas  explicados  a  los  cursillistas  fueron  La  Marina  actual  (Capi
tínai  Manera),  El  do3’nini  kl  mar  (Capitáñ  de  Corbeta  Zumala
carregui),  El  buque  moderno  (Teniente  de  Navío  Vila),  Las  Marinas  mun
diales  (Capitán  - de  Cor’béta - Salgado),  Protección  al  tráfico  (Capitán  de  Cor
beta  Menendez),  Lineas  de  aviacion  (Capitan  de  Corbeta  Rubio),  El  factor
hombre  (Caitá’n  de  Corbeta  Valléspín),  ‘La  modernización  (Capitán  de  Fra
gatai  ‘Maneia),  ‘S’ubnarinos  Polaris  (Capitán  ‘de-Corbeta -Salgado),.  Organiza
cwn  cJe ¡a  Tarina  (Capitan  de  Fragata  Moreno),  Infanterni  de  Mai ma  (Te
niente  Coronel  Marques),  La  Marina  en  la  H’tstorsa  (Profesor  Romeu),  Si
tuacion  geoestrategica  española  (Capitan  de  Fragata  Manera),  Armas  Nava
1cm (Capitan  de  Corbeta  Urcelay),  La  Marina  Mci cante  (Capitan  de  Fraga
ta  ‘Martíñez-Avial),  El.  trabajo  en  ei  mar’ (Teniente  Coronel  Azcárraga),  Ma-’
cina  pesquera  (Capitan  de  Fragata  Lobo),  Aviacion  Naval  (Capitan  de  Fra
gata  Foñtadals),  Operaciones  anfibias’  (Capitán  de  Fragata  Samalea)  y  Pro
graina  Naval  (Capitan  de  Fragata  Diaz)

Todas  estas  conferencias  fueron  convenientemente  adobadas  con  coloquios
y  peliculas  que  permitian  ver  de  una  manera  grafica  cuanto  se  quena  hacer
llegar  a  los  periodistas  Como  complemento  de  los  temas  desarrollados,  y  para
proporcionar  una  infomacion  mas  cabal  de  las  actividades  y  desvelos  de  la
Armada,  los  cursillistas,  acompañados  de  varios  profesores  de  la  Escuela  de
Guerra  Naval,  se  trasladaron  en  avion  a  Cartagena,  donde  hicieron  un  deteni
do  recorrido  ‘por  los  diferen’tes Centros  de  Adiestramiento,  Escuela  de  Sub,
marinos,  Seguridad  Interior  y  deniás  organismos  donde  se  cursan  aptitudés
y  especialidades  variadas  Durante  su  estancia  en  aquella  capital  departa
mental  los  cursillistas’  salierón  a  la  mar  en  la’ corbeta  Diana,  preaeuniatdo
ejercicios  de  fuego  real  y  de  demolición  por  equipos  de  buceadores.
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Después  de  casi  tres  semanas  de  tareas,  el  día  19  de  junio  se  celebró  so
lemnemente  la  clausura  del  curso,  a  la  que,  por  deberes  ineludibles  de  sus
cargos,  no  pudieron  asistir  los  Ministros  de  Marina  e  Información  y  Turismo,
ausentes  en  Barcelona.

El  acto  estuvo  presidido  por  el  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,
Almirante  Bustamante  de  la  Rocha;  el  segundo  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la
Armada  y  Director  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  Vicealmirante  Meléndez
Bojart;  los  Directores  Generales  de  Prensa  y  de  Radiodifusión,  señores
jiménez  Quílez  y  Pro  Alonsó;  el  jefe  de  Instrucción  de  la  Armada,  Contral
mirante  García  Agulló,  y  el  Director  del  Museo  Naval,  Contralmirante  Gui
llén  Tato.

El  Subdirector  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  Capitán  de  Fragata  Ma
nera  Reguera,  pronunció  unas  palabras  explicando  los  dos  propósitos  del
curso:  presentar  a  los  periodistas  los  problemas  actuales  de  la  Marina  y
buscar  el  contacto  personal  entre  los  hombres  de  la  infórmación  y  los  hombres
del  mar.

La  Marina  española —dijo  D.  Enrique  Manera—  necesita  renovar  sa  ma
terial,  construir  una  nueva  Flota  cara  al  futuro;  pero  sin  el  apoyo,  sin  el
aliento  nacional  popular,  esto  no  será  posible.  Pues  bien,  en  estos  días  que
Izan  pasado  entre  nósotros  hemos  tratado  de  trasladar  a  ustedes,  represen
tantes  de  los  órganos  de  información  nacionales,  nuestras  inquietudes,  nues
tra  forma  de  pensar,  con  el  propósito  de  atraerles  a  nuestro  campo  y  que  nos
ayuden  en  nuestra  tarea  de  reconstrucción  de  una  Marina  que  en  otros  tienz
pos  cubrió  con  su  pabellón  las  rutas  mundiales  y  que  fuó  la  herramienta  más
eficaz  en  la  construcción  y  conservación  secular  de  uno  de  los  mayores  ms
penos  conocidos  en  la  Historia;  El  único  propósito  que  nos  empujaS a  reali
sar  esta  labor  es  la  grandeza  de  la  patrid,  el  que  España  sea  respetada  y  que
todos  los  españoles  podamos  sentirnos  orgullosos  de  llevar  este  nombre.

El  Subdirector  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  en  nombre  del  Director
y  de  los  profesores  y  alumnos  de  aquel  centro,  terminó  ofreciendo  incondicio
nalmente  a  los  periodistas  su  colaboración  y  los  fondos  interesantísimos  que
guardan  los  archivos  y  la  biblioteca  de  la  citada  Escuela.

A  continuación  habló  el  Director  General  de  Prensa,  Sr.  Jiménez  Quílez.
Dijo  que  en  aquel  acto  se  ponía  cima  a  una  de  las nuís  interesantes  experien
cias  del  periodismo  español  de  los  últimos  tiempos.  Aífirmó  que  los  periodis
tas  serían  en  lo  sucesivo  los  adelantados  de  la  Marina  ante  la  opinión  na
cional,  contribuyendo  a  divulgar  los  problemas  marítimos  que  los  lectores
de  todos  los  estratos  nacionales  necesitan  conocer.  Agradeció  al  Ministerio  de
Marina  la  cordialidad  derrochadá  a  lo  lárgo  del  Curso  de  Información  Naval
y  puso  de  manifiesto  su  gran  esperanza  de  que  este  contacto  entre  marinos
y  periodistas  dé  los más  fecundos  resultados  para  todo  el  país.

Seguidamente,  y  por  las  personalidades  situadas  en  la  presidencia,  se  pro
cedió  a  la  entrega  de  diplomas  a  todos  los  cursillistas.  Por  último,  el  Almi
rante  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada  declaró  clausurado  el  primer
Curso  de  Información  Naval  para  periodistas.

Terminado  el  acto,  todos  los  asistentés  fueron  obsequiados  con  un  vino
español,  servido  en  el  jardín  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval.
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ON  ocasión  de  la  fecha  del  17  de  julio,  fué  entrevistado
ante  las  cámaras  de  la  Televisión  el  Capitán  de  Navío
La  Guardia,  que  empezó  manifestando  que  era  tradicio
nal  en  la  Marina  conmemorar  en  esa  fecha  a  sus  caídos
y  que,  por  haber  pertenecido  a  la  Aeronáutica  Naval,
le  cabía  el  honor  de  dedicar  un  emocionado  recuerdo  a
los  que  dieron  su  vida  en  este  Servicio  de  la  Marina.
Relató  el  primer  accidente  mortal,  del  que  fué  víctima

el  Teniente  de  Navío  Cervera,  en  junio  de  1923,  en  Mahón,  pilotando  un  hidro
y  llevando  de  pasajero  al  Habilitado  del  Dédalo,  Suárez  de  Tangil,  que  volaba
por  primera  vez;  la  primera  baja  por  acción  de  guerra,  en  Marruecos,  al
siguiente  año,  en  la  que  perdió  la  vida  el  Alférez  de  Navío  Vara,  Observador
de  un  hidro  que  se  ha
bía  y  i  s t o  forzado  a
amarar,  próximo  a  la
playa  de  Tiguisas,  ocu
pada  por  los  moros,
que  intentaron,  sin  con
seguirlo,  apoderarse  del
aparato.  Cuando  fué re
cogido  el hidro  por  uno
de  nuestros  torpederos,
el  Alférez  de  N a  y  í  o
Vara  permanecía  en  su
puesto,  empuñando  la
ametralladora,  agotadas
las  municiones  y  muer
to.  También  explicó  el
accidente  que  costó  la
y  i d a  al  Teniente  de
Navío  Durán,  el  del
Plus  Ultra,  durante  las
maniobras  de  1926,  pi
lotando  un  aparato  de
caza,  que  tuvo  la  mala
fortuna  de  chocar  con
otro  de  su  escuadrilla,
al  romper  filas  su  for
mación,  cayendo  al
mar,  y  el  hecho  heroi
co  a  que  dió  lugar,  en
un  intento  de salvamen
to,  y  del  que  fué  pro- Teniente  de  Navío  Vicente  Cervera
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tagonista  el  Teniente  de  Navío  Nú
ñez,  que  se  lanzó  al  agua  desde  un
dirigible  que  volaba  a  35  6  40  kiló
metros  por  hora  y  desde  una  altura
de  25  ó  30 metros,  con  la  intención  de
auxiliar  al  tripulante  del  aparato  que
había  caído  ál  mar,  lo  que  consiguió
aunqüe,  a  consecuencia  del  tremendo
golpe,  Durán  llegósin  vida  al  Alsedo,
a•  cuyo  buque  fué  trasladado  rápida
mente.

En  resumen,  hubo  24  accidentes
rnortals,  que  costaron  la  vida  a  seis
Jefes,  15  Oficiales  y  25  Auxiliares  y
clases  de  Marinería.

A  estas  pérdidas  hay  que  añadir
cinco  muertos  en  acción  de  guerra:
un  Contralmirante  y  cuatro  Oficiales.

El  ContmJmirante  Fóntenla,  qüe
era  Director  de  la  Aeronáutiéa  Na
val,  murió  con  un  fusil  en  la  mano,
en  la  defensa  dei  cuartel  de  Guada
lajara,  en  1936.

Por  úítimo,  hay  que  aumentar  a         Alférez de  Navío Jorge  Vara...
ks  bajas  reseñadas  las  habidas  du
rante  el  período  1936-1939  por  fusilamientos  y  asesinatos,  que  fueron  41  en
total:  nueve  Jefes  y  32  Oficiales,  de  los  cuales  36,  en  servicio  activo  aéreo.

Sumando  toda  1 a s
víctimas,  alcanzan  la  ci
fra  de uñ  Contralmiran
te,  51  Oficiales  y  25
subalternos.

En  julio  de  1936 ha
bía  83  Jefes  y  Oficia
les  con  título  aeronáu
tico,  de  los  que  caye
ron  41,  y  en  actividad
aérea,  la  llamada  “si
tuación  A”,  un  Con
tralmirante  y  53  Jefes’
y  Oficiales,  de  los  que:
murieron  36  en  el  pe
ríodo  de nuestra  guerro,
lo  q u e  representa  un

Teniente  de  Navío  Juan  M.  Durán. {Agosto-Septiémbre
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66,7  por  100, cifra  que  explica,  sin  necesidad’ de  más  comentarios,  la  contri
bución  de  la  Aeronáutica  Naval  al  Movimiento  y  que  creo  no  ha  sido  supe
rada  en  rsinguna  otra  Arma  o  servicio  militar.

En  compensación  a  las  pérdidas  resefíaclas, la  Aeronáutica  Naval  obtuvo:
Cinco  Medallas  Areas.—Tenientes  de  Navío  Guillén,  Sierra,  Durán  y

Núñez  y  Segundo  Contramaestre  Bosch...

Dos  Medallas  N.avales.—Alféreces  de  Navío  Vara  y  Díaz  Domínguez.
Cuatro  Medallas  Militares—Capitán  de  Corbeta  Carranza,  Comandante

de  Artillería  de  la  Armada.  Brage  y  Teniente  de  Navío  Piury  y  Ruiz  de  la
Puente.

Capitán  de  Corheta Pedro  M.  Cardona.
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Explicó  después  el  Capitán  de  Navío  La  Guardia  qüe  la  creación  de  la
Aeronáutica  Naval  fué  en  septiembre  de  1917,  siendo  Ministro  de  Marina
el  Almirante  Flórez,  y  la  iniciación  de  este  Servicio  en  la  Marina  fué  realidad

a  principios  de  1921,  siendo  su  organizador  y  primer  Director  de  su  Escuela
el  entonces  Capitán  de  Corbeta  Cardona,  exaltando  sus  dotes  de  mando,  inte
ligencia  y  bondad.  Este  pundonoroso  Jefe,  retirado  por  edad,  en  el  empleo
de  Capitán  de  Navío,  fué  asesinado  por  los  milicianos  en  la  carretera.  de  El
Escorial  a  Madrid,  en  agosto  de  1936,  por  negarse  a  servir  a  los  rojos.

1d
Contestando  al  señor  Alvarez,  recalcó  que  la  Aeronáutica  Naval  era  ab

solutamente  un  Servicio  de  la  Marina  y,  por  tanto,  su  dependencia  de  ella  era
total.  Los  Jefes  y  Oficiales  que  la  dotaron  tenían  que  alternar  sus  períodos
de  vuelo  con  los  de  embarco,  para  poder  ascender.

Aeródromo  de  El  Prat  (1925).
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A  continuación  hizo  una  rápida  mención  de  las  Bases  que  tuvo  la  Aero
náutica  Naval:  Aeródromo  del  Prat,  Base  de  hidros,  instalada  en  el  muelle
del  con•raique,  y  los  talleres  .de  Casa  Antúnez,  en  Barcelona;  la  Base  auxi
liar  de  Mahón,  en  la  propia  Base  Naval  y  la  Base  auxiliar  de  Marín,  afecta
al  Polígono  de  la  Escuela  de  Tiro  y  ya,  a  pártir  de  1932,  la  gran  Base  Aero
naval  de  San.  Javier,  cuya  construcción  se  había  iniciado  en  1929.

Preguntado  por  el  Dédalo,  reseñó  algunas  de  sus  características,  los  ser
vicios  de  hidroaviación,  a  popa,  con  capacidad  de  transporte  de  dos  docenas
de  hidros,  y  los  de  aerostación,  a  proa,  pudiendo  alojar  dos  dirigibles  S.  C.  A.
de  1.500 metros  cúbicos,  uno  plegado  y  otro  relleno  de  hidrógeno  y  listo  para
el  vuelo,  instalados  en  una  gran  bodega-hangar,  que  ocupaba  casi  toda  la  es-
lora  y  la  iñanga  del  castillo,

Contaba  el  Dédalo  con  taller  de  reparaciones,  banco  de  pruebas  de  moco
res,  fábrica  de  hidrógeno,  depósitos  de  combustible  y  de  bombas  de  aviación
y  de  respetos  diversos.  .  ..         ..  .  .  .  .

Base de hidros (1926).
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El  Dédalo  tomó  parte  en  todas  las  campañas  de  Marruecos,  desde  1922
hasta.  terminada  la  toma  de  Alhucemas,  en  1925,  y  asimismo  en  las  matiiobras
de  la  Escuadra  hasta  .1935,  en  cuyo  año  pasó  a  ótros  servicios  auxiliares,  de

Explicó  a  continuación  el  Capitán  de  Navío  La  Guardia  cómo  se  formaba
el  persónal  especializado  de  Pilotos  y  Observadores,  tanto  de  Jefes  y  Oficiales
como  del  personal  subalterno,  incluido  en  éste  los  Mecánicos,  personal  pre
parado  por  la  Escuela  de  Aprendices  de  Aeronáutica  a  partir  de  octubre  de
1922.  Esta  Escúela  estuvo ‘instalada  al  principio  en  el  Dédalo  y  posteriormen
te  en  el  pontán  Cocodrilo.

Salieron  de  esta  Escuela  nueve  promociones,  257  Aprendices,  consiguién
dose  un  magnífico  personal,  formándose  36  Pilotos  subalternos,  32  Observa
dores  subalternos  (Radio-Ametralladores-Bombarderos)  ‘y  90  Mecánicos..

En  cuanto  a. Jefes  y  Oficiales  hubo  once  promociónes  de  Oficiales  y  dos.
de  Jefes,  con  un  total  de  110 Jefes  y  Oficiales,  que  dieron’ a  la’ Marina  83  Ob-

Base  aeronaval de  San  Javier  (1933).

la  Marina,  como  Escuela  de  Electricidad  y  Radiotelegrafía  hasta  su  desguace.
Afirmó  que  en  su  tiempo  fué  un  buque  auxiliar  eficiente,  a  la  altura  de

sus  similares  extranjeros.  Su  mayor  defecto  fué,  indudablemente,  su  escasa
velocidad,  que  no  alcanzaba  los  diez  nudos.
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servadores  navales,  55  Pilotos  de  aviación  e  hidroaviación,  ocho  Pilotos  de
globo  libre  y  dirigible,  cuatro  Pilotos  de  autogiro  y  cinco  Especialistas  en  Fo
tógrafía  y  Fotogrametría,  y  en  otras  Escuelas  técnicas  nacionales  y  extran
jeras,  o  de  la  Marina,  once  ingenieros  Aeronáuticos  (cuatro  Ingenieros  Na
vales.  y  siete  Tenientes  de  Navío),  dos  Especialistas  en  bombardeo  aeronaval,
tres  Especialistas  en  Radiotelegrafía  y  cuatro  Espeçialistas  diplomados  en,  la
Escuela  de  Guerra  Naval.

En  cuanto  a  la  situación  al  iniciarse  el  Movimiento,  en  julio  de  1936,  es
taba  en  San  Javier  la  mayor  parte  de  nuestro  material  aereo,  nueve  escuadri
llas  en  total,  con  unos
75  aparatos,  perfecta
mente  organizadas:

Una  Escuadrilla  de
Adiestramiento,  m  o -

cierna,  d o t  a ci a  con
monoplanos  E-30.

Una  Escuadrilla  de
Bombardeo,  de  hidros
Dorniers  Wall.

T  r  e s  Escuadrillas
de  R e c o u ocimiento,
de  hidros  Savoia-62.

T  r  e s  Escuadrillas•
de  Torpederos  V  i c -

kers  Vildebest,  m o -

dernísimos.                         Transporte de  ‘hidras Dédalo.
Una  Escuadrilla  de

Combate,  compuesta  por  viejos  aparatos  Martin-Syde,  supervivientes  de
‘la  primera  guerra  europea,  y  cuyo  reemplazo  estaba  previsto  por,  aviones
Hawkers  Osprev.  Además,  un  autogiro.  tipo  La  Cierva  y  un  Avro  .  es
cuela,  que  se  negab’a  a  ser  ,dado  de  baja.

Había  una  patrulla  de  Savoia-62  en  Marín  y  otra  en  Mahón  y .alguños
aparatos  sueltos  Savoia-62,  Dornier  y  Macchi-18  en  Barcelona,  afectos  a  la
Escuela  de  Aeronáutica,  unos  diez  hidros  en  total,  más  cuatro  aparatos  en
Madrid  a  disposición  de  la. Dirección  de  Aeronáutica  (un  autogiro,  un  E-30,
un  Avro  y  una  avioneta),’  donde, se  entrenaba  el  personal  destinado  en  Ma
drid,  material  que  utilizaba  el  aeródromo  de  Getafe;  en  total,  unos  95 aviones.

Todos  los  aparatos  ‘quedaron  en  poder  de  ios  rojos,  a’ excepción  ‘de la  a
trulla  de  Marín,  en  la  que, los  Tenientes  de  Navío  Cuvillo  y  Moreno,  ‘o’n” el
personal.  a  sus  órdenes,  prestaron  extraordinarios’  servicios  en ‘los  primeros
momentos  del  Alzamiento  en  El  Ferrol  y  pueblos  cercanos,  cooperando’  efi
cazmente  a  la  pacificación  de  aquélla  zona.  .  ‘  ,  ,
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Pocos  días  más  tarde,  el  27  de  julio,  terminada  su  misión  en  El  Ferrol,
bajarían  a  Cádiz,  estableciendo  Bases  auxiliares  en  Puntales  y  Ceuta,  fusio
nándose  con  tres  IDornier  mandados  por  el  Teniente  de  Navío  Ruiz  de  la

Puente,  continuando  con  el  transporte  de  tropas  de  Ceuta  a  Algeciras,  servi
cios  de  reconocimiento  en  el  Estrecho  y  protección  del  paso  del  con’’9-  de  la
Victoria,  atacando  con  bombas  y  ametralladoras  al  destructor  Alcalá  Caliano,
contribuyendo  al  apresamiento  del  Montecillo,  al  que  hicieron  entrar  en  Ceuta.

El  Teniente  de  Navío  Ruiz  de  la  Puente  prestó  extraordinarios  servicios
como  piloto  del  primer  hidro  que  trasladó  tropas  a  la  Península,  muriendo  en
accidente  en  Pollensa,  en  febrero  de  1937.

El  Teniente  de  Navío  Moreno  fué  asesinado  en  vuelo  por  la  dotación  del
Dornier  que  pilotaba,  que  llevó  el  hidro  a  Málaga,  en  poder  de  los  rojos.

El  Comandante  de  Artillería  de  la  Armada  Brage,  Especialista  en  bom
bardeo  aeronaval,  que - se  encontraba  en  El  Ferrol  al  iniciarse  el  Movimiento,
tuvo  una  destacada  actuación  mandando  un  hidro  Cant  Z  capturado  en  el  mar
Cantábrico  y  que  iba  destinado  a  los  rojos.  Bautizado  con  el  nombre  de  Vir
gen  de  Cha»sorro,  contribuyó  eficazmeñte  a  las  campañas  del  Norte,  realizan
do  numerosos  reconocimientos,  con  180  vuelos,  de  los  cuales  82  fueron  ser
vicios  de  guerra.

Para  terminar,  a  los  Oficiales  reseñados  se  unieron  el  Capitán  de  Corbeta
Cellier  y  los  Tenientes  de  Navío  Moyano,  Barrera,  Solís,  Gómez  Pablos  y
Hernández,  que  tomaron  parte  en  numerosos  reconocimientos  en  el  Estrecho,
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personal  en  su  totalidad  perteneciente  a  la  Aeronáutica  Naval,  con  el  qúe  se
constituyó  una  Escuadrilla  E-60,  dotada  de  hidros  Heinkel,  con  base  en  Po
llensa,  cuyo  primer  Jefe  fué  el  Capitán  de  Corbeta  Cellier,  que  pereció  en
accidente  en  agosto  de  1937,  llevando  de  Observardor  al  Alférez  de  Navío
Benítez,  que  también  perdió  su  vida.

Asimismo  prestaron  servicios  de  Observador  Naval  durante  los  años  1937
y  1938  los  Tenientes  de  Navío  Sangro,  Urzáis,  Tornos,  Cañal  y  Liaño  y  Al
férez  de  Navío  Castro.  El  primero  de  ellos murió  de  Observador  del  Teniente
Coronel  Franco,  en  octubre  de  1938,  en  una  misión  de  guerra  sobre  Valencia.

Por  último,  preguntado  por  el  personal  superviviente  de  este  servicio  de
la  Marina,  señaló  que  al  terminar  nuestra  guerra  quedaron  once  Jef es,  vein
tiún  Oficiales  del  Cuerpo  General  y  dos  Jefes  y  cuatro  Oficiales  de  Ingenie
ros  y  Artillería  de  la  Armada.

En  noviembre  de  1939,  al  crearse  el  Arma  de  Aviación,  todos  los  servi
cios  aéreos,  incluidos  los  de  la  Marina,  pasaron  al  Ministerio  del  Aire,  y  en
enero  de  1940,  nueve  Jefes  y  cuatro  Oficiales  pasaron  al  Ejército  del  Aire.

Actualmente  quedan  en  activo  el  Vicealmirante  Fontán,  los  Contralmiran
tes  Guillén  y  Jáuregui,  seis  Capitanes  de  Navío,  dos  Capitanes  de  Fragata  y
os  Coroneles  de  Armas  Navales.
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H E aceptado  sin  vacilar  la  oportunidad  que  me  brinda  Televisión  Española  con
motivo  de  celebrarse  la  festividad  de  la  Virgen  del Carmen,  patrona  de  los  hom
bres  de  mar,  y  lo  hago  para  cumplir  dos  deseos  distintos:  uno,  el  deber  que,

como  persona  más  representativa  de  la  gran  familia  marinera  española,  me  impone  es
cargo  que  ocupo;  otro,  el  de  procurar  por  todos  los  medios  a  mi  alcance  reforzar  la
solidaridad  entre  los  hombres  de  la  mar  y  de  las  tierras  de  España.  Para  realizar
ambos  deseos  ningún  medio  mejor  que  éste  que  Televisión  Española  pone  a  mi
alcance,  pues  la  televisión  es  la  expresión  difusora  más  parecida  al  diálogo,  y  el  diá
logo,  a  su  vez,  la  facultad  humana  que  más  eficazmente  conduce  a  la  mutua  corn
prensión.

Quiero  que  mis  breves  palabras  transmitan  a  todos  los  españoles  el  júbilo  que
hoy  sentimos  los  hombres  de  mar,  pero  quisiera,  ante  todo,  que  —en  cariñoso  y  cálido
mensaje  de  felicitación—  lleguen  a  aquellos  españoles  que,  lejos  de  sus  hogares  y  en
tninterrurnpido  cumplimiento  de  su  deber  profesional,  navegan  en  estos  momentos
por  todos  los  mares  del  mundo  en  buques  en  cuyo  coronamiento  ondea  nuestra  ban
dera:  buques  de  la  Marina  de  Guerra,  en  incesante  vigilancia  y  guarda  de  los  cami
nos  del  mar  por  los  que  España  entrega  y  recibe  riquezas;  buques  de  la  flota  mer
cante,  que  transportando  en  sus  bodegas  esa  riqueza  contribuyen  directamente  al
progreso  económico  español  e  indirectamente  al  bienestar  y  a  elevar  el  nivel  de  vida
de  todos  nosotros;  buques  de  la  flota  pesquera,  que  sienten  en  sus  cubiertas,  inva
didas  a  menudo  por  la  mar,  el  peso  del  más  abnegado  y  sufrido  de  lo  productores,
y  con  los  que,  tras  dura  lucha,  se  obtieñe  a  diario  el  sustento  para  muchos;  buques,
en  fin,  de  cualquier  condición,  que  navegando  cerca  o  lejos  de  la  patria  sirven  d
hogar  a  españoles.

Dirijo  ahora  mis  palabras,  en  especial,  a  todos  los  españoles  que  en  tierra  des
arrollan  su  diario  quehacer,  con  el  deseo  de  que  hoy  se  alegren  con  nosotros,  y  con
ia  esperanza  de  que  esta  alegría  del  momento  se  transforme  fructíferamente  en  en
tendiiníento  veraz,  que  contribuya  a  hacer  más  sólida  la  compacta  solidaridad  que
existe  entre  los  hombres  de  mar  y  de  las  tierras  de  España.  Por  eso  desde  esta  mesa
de  trabajo,  y  en  día  tan  señalado,  exhorto  a  los  hombres  de  las  tierras  de  España
para  que  se  identifiquen  con  sus  hermanos  del  mar,  para  que  conozcan  sus  proble
mas  y  lleguen  a  comprenderlos,  para  que  les  animen  y  ayuden  en  su  diario  esfuerzo,
eguros  de  que  han  de  hallar  en  los  hombres  de  mar  idénticos  sentimientos  de  aliento
y  de  apoyo  hacia  ellos,  para  que  sus  mujeres,  las  mujeres  de  tierra  adentro,  unan
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labras:

Con  motivo  de  la  festivddd  de  nustra

Patrona,  el  espacio  «Plaza  de  Espaí’ia»  fué
dedicado  a  la  Marina,  en  todas  sus  ramas,
iniciándolo  el  Almirante  Nieto  ¿bn  estas  pa-
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sus  oraciones  a  las  de  las  mujeres  que  viven  junto  al  mar  y  que  con  tanta  frecuencia
pagan  con  frutos  de  su  propia  carne  el  tributo  que  el  mar  exige  a  quienes  se  afanan
en  él.

Si  mis  palabras  encuentran  eco  en  aquellos  a  quienes  van  dirigidas  será  para  mí
motfro  de  la  máxima  satisfacción  en  este  día.  Pido  a  la  Virgen  del  Carmen  que  así
sea,  que  no  abandone  nunca  a  los  hombres  de  España  para  que,  unidos  todos  bajo
el  mando  de  nuestro.  ‘Caudillo, podarnos  coronar  con  éxito  lo  magna  y  ñoble  empresa
de  una  España  mejor.  ¡Arriba  España!

ACCIDENTES
-  .‘ En  unos  astilleros  bilbaínos.  —  En  los

astilleros  de  Nervión,  en  Sestao,  cuando
ulia.  brigada  de  obreros  trabajaba  en  la
cinientación  de  un  nuevo  dique  en  cons
trucción,  se  produjo  el  desprendimiento
de  unas  veinte  toneladas  de  hormigón,
procedentes  del  bloque  que  formaba  una
de  las  paredes.  De  los  siete  hombres  se
pultados  por  los  cascotes,  dos  resúltaron
muertos  y  cinco  heridos.

Catorce  muertos.  en  abordaje  —  En  el
canal  de  San  Juan,  cerca. de  Carip’ito, en
Venezuela,  se  produjo  un  violento  abor
daje  entre  el  petrolero  liberiano  Archel  y
el  remolcador  Ana.  Este  último,  con  gra
ves  daños  en  su  casco,  no  tardó  en  des
aparecer  bajo  el  agua.  Como  consecuen
cia  del  accidente  perecieron  catorce  ma
rineros  del  remolcador.  Sólo  siete  cadá
vre,s.  fuero.n  hallados  en  las  primeras  ho
ras  que  siguieron  a  la  colisión.

En  el  estrecho  de  Magallanes.—En  la
zpna.  del  estrecho  de  Magallanes  corres
pondiente  a  la  ribera  chilena  se  hundió
el  mercante  danés  Inger  Skou,  de  4.430
toneladas.  El  accidente  tuvo  como  causa
el  choque  de  aquel  buque  con  una  boya
de  grañdes.  proporciones.  Los  22  miem
bros.  de  la  tripulación  fueron  recogidos
con  vidapor  un mercante  argentino.

Treinta  y  una  víctimas.—A  la  altura  de
Faeringehavn,  puerto  de  Groenlandia  oc
cidental,  se  hundió  el  pesquero  alemán
Munchen,  después  de  haberse  ido  contra
unos  arrecifes,  como  consecuençia  de  un
fuerte  temporal.  Veintisiete  de. sus  tripu

lantes  resultaron  muertos  y  tres  se  dieron
como  desaparecidos.

Abordaje  de  submarinos  nucleares.—En
las  proximidades  de  los  astilleros  de.,
Portsmouth  (Nueva  Hampshire)  entra-
ron  en  colisión  dos  submarinos  movidos:,
por  energía  nuclear,  el  Tinosa  y  el  John.
Adams.  El  primero  de  ellos  resultó  con’
daños  en  la  proa,  bajo  la  línea  de  flota-Y
ción,’  donde  se  encuentran  delicados  me-.
canismos  de  detección  submarina.  Las
averías  no  revistieron  gravedad.

‘3,
r.

Triple  colisión.—,En el  canal  de  la  Man
cha,  y  como  consecuencia  de  una  espesa
niebla,  se  registró  un  abordaje  en  el’ que’
resultaron  afectados  tres  buques  mercan
tes:  un  panameño,  otro  ‘turco  y  otro  bri
tánico.  Poco  después  del  siniestro  se  hun
día  el  buque  de  carga  panameño  Carmen,
de  4.240  toneladas,  violentamente  abor-’
dado-  por  el  turco  Sadik  Zade,  de  7.343
toneladas.  Dos  tripulantes  del  Carmen,
perdieron  la  vida  en  el  accidente.

En  la  costa  africana.—.-Embarrancó  en
la  costa  occidental  africana,  entre  cabo
Cantín  y  Saffi,  la  motonave  mercante  es
pañola  Puerto  de  Denia.  Todos  los  hom
bres  de  la  tripulación  pudieron  ser  con
ducidos  a  tierra  sin  sufrir  daño  alguno.

r.’

Ha  muerto  un  navegante  solitario.—
René  Lescombes,  conocido  navegante  so
litario  francés,  ha  muerto  trágicamente,
después  de  sesenta  y  ocho  días  de  nave
gación,  en  un  intento  de  cruzar  el  Atián
tico  en  su  pequeña  balsa.  Noticias  proce
dentes  de  Arcachon  (Francia)  afirman
que  Lescombes  se  ahogó  durante  u’na tor
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Inenta  en  aguas  de  las  Azores  y  que  su
cadáver  fué  hallado  por  unos  pescadores
portugueses.

AERONAUTICA

ses  para  la  fabricación  conjunta  de  un
avión  de  despegue  vertical.  Las  informa
ciones  recibidas  no  dan  detalles  acerca
de  las  características  del  aparato  proyec
tado.

Más  velocidad. —  Durante  las  óltimas
pruebas  realizadas  en  la  base  aérea  de
Edwards  (California)  por  el  avión  norte
americano  X_15,  el  piloto  Joe  Waiker

consiguió  subir  a  una  altura  de  30.000
metros  y  alcanzar  una  velocidad  de  6.000
kilómetros  por  hora,  cinco  veces  supe
rior  a  la  del  sonido.  La  temperatura  dç
la  estructura  exterior  del  aparato  superó
los  300  grados  centígrados.

Colaboración  franco-germana.  —  Los
Ministros  de  Defensa  de  Alemania  y
Francia,  Kai-Uwe  von  Hassel  y  Pierre
M3essni.er,  respectivamente,  han  firmado
un  acuerdo  en  representación  de  sus  paí

anunciado  el  propósito  de  construir,  con
juntamente,  un  avión  de  peso  ligero,  de
cósto  relativamente  bajo  y  que  no  re
quiere  piloto.  El  aparato  podrá  recoger
información  sobre  campo  enemigo  ara
transmitirla  por  televisión  al  mism.o tiem.
po  que  impresiona  Íótografías  del  reco
nocimiento.

Para  la  Armadá  canadiense.—Este  es
el  nuevo  helicóptero  Boeing  Vertól  CH-
113,  especialmente  concebido  para  niisio

Avión  espía  sin  piloto.—Los  Ministros
de  Defensa  británico  y  canadiense  han
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nes  de  búsqueda  y  salvamento  en  la  mar,
fabricado  por  la  casa  Boeing  para  Canadá.
La  fotografía  fué  hecha  en  Cape  May

ANIVERSARIO
Centenario  del  faro  de  Fornientor.—Se

ha  celebrado  con  diversos  actos  el  cen
tenario  del  faro  de  Forrnentor,  que  emi
tió  sus  primeros  destellos  en  la  prima
vera  de  1863. La  luz  fué  entonces  produ
cida  por  una  lámpara  de  mechas,  alimen
tada  con  aceite.  En  1883  se  sustituyó  el
aceite  por  petróleo.  La  óptica  era  de  giro
lento,  dando  un  destello  cada  3ÇJ segun
dos,  movida  por  una  máquina  de  reloje
ría  de  peso  y  regulador  de  aletas.  Ac

tualinente  la  luz  (cuatro  destellos  cortos
y  larga  ocultación)  es  producida  por  una
lámpara  trifásica  de  1.500 W.,  y  la  rota

ción  se  consigue  por  un  pequeño  motor
eléctrico,  pero  la  óptica  sigue  siendo  la
misma  que  se  instaló  en  1928, montada
sobre  flotador  de  mercurio.

ARMAS
Apoteosis  del  cohete.—El  crucero  nor

teamericano  Albany  (CG-lo)  realizó  re
cientemente  una  demostración  de  fuego
de  toda  su  cohetería.  En  tal  ocasión  fué
tomada  esta  fotografía  aérea.  El  Albany
no  lleva  cafiones;  por  proa  y  popa  dis
para  proyectiles  superficie  -  aire  Talos,
mientras  que  con  una  de  sus  baterías  de
estribor  está  disparando  un  cohete  Tar

(Nueva  Jersey),  cuando  el  aparato  ha
cía  pruebas  de  estabilidad.
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tar.  En  la  noticia  siguiente  se  alude  a  las
obras  de  que  va  a  ser  objeto  éste  y  otros
cruceros  de  los  Estados  Unidos.

Artillería  para  cruceros.—Los  cruceros
lanzacohetes  norteamericanos  CG  10 Al
bany,  CG  11 Chicago  y  CG  12 Columbus,
todos  ellos  del  mismo  tipo,  van  a  entrar
en  obras  para  recibir  dos  montajes  sen-
cilios  de  cañones  automáticos  antiaéreos
de  127,  iguales  a  ios  ya  instalados  en  el
crucero  atómico  CGN  9  Long  Beach.  El
primero  de  los  citados  buques  estuvo  so
metido  durante  cuatro  años  a  una  gran
transformación,  cuyo  coste  ascendió  a
175  millones  de  dólares,  y  que  consistió,
principalmente,  en  la  supresión  de  toda  su
artillería  para  sustituirla  por  dos  rampas
dobles  para  cohetes  superficie-aire  de
gran  alcance  Talos  y  otras  dos  rampas
dobles  Tartar.

ARTE
Pintura  colectiva  submarina.—No  pa

ran  las  sorpresas.  No  se  trata  ya  de  co
locar  una  imagen  en  el  fondo  del  mar,
sino  de  pintar  al  óleo  bajo  la  superficie
del  piélago.  De  Palermo  dan  cuenta  de
que  siete  buceadores  (tres  italianos,  dos
suizos  y  dos  alemanes)  han  descendido
al  fondo  del  mar,  frente  a  la  isla  Ustica,
para  pintar  un  cuadro  al  óleo,  valiéndose
de  un  equipo  de  pintura  a  prueba  de
agua.

ASAMBLEAS
Reunión  del  Comité  Marítimo  Interna

cionaL—Durante  el  pasado  mes  de  junio
se  celebró  en  Estocolmo’,  por  invitación
de  la  Asociación  sueca  de  Derecho  Marí
timo  Internacional,,la  vigésimosexta  Con
ferencia  del  Comité  Marítimo  Internacio
nal,  con  representaciones  de  21  países.
Los  tres  puntos  principales  a  tratar  ftíe
ron:  a)  La  revisión  de  las  reglas  de  La
Haya  (Convenio  de  Bruselas  de  1924 so
bre  la  responsabilidad  del naviero  en cuan
to  a  conocimientos);  b)  Matriculación  de
buques  en  construcción  e  inscripción  de
derechos  reales  (hipotecas,  etc.),  y c)  Res
ponsabilidad  del  transportista  marítimo
por  los  equipajes  de  los  pasajeros.

Las  conclusiones  de  esta  Conferencia
serán  publicadas  próximamente.

ASTILLEROS
Fusión  de  factorías  holandesas.—Con

la  entrega  a  Inglaterra  del  carguero  de
12.900  toneladas  Hurley  .Beacon,  los. asti-,
lleros  holandeses  De  Noord,  en  Alblasser-.
dam,  cierran  una  etapa  de  su  vida,  ya  que•
en  lo  sucesivo  no  construirán  más  buques
de  este. tipo.  Al  fusionarse  con  los  astille
ros  Van  der  Giessen,  aquella  factoría  na
val  se  especializará  en  reparaciones,  cons
trucciones  de  embarcaciones  de  plástico
y  terminación  de  buques  construidos  por
Van  der  Giesaeri.

r-

Ansaldo  m.oderniza.—En  los  astilleros’
Ansaldo,  de  Génova-Sestri,  siguen  a  buen
ritmo  los  trabajos  de  modernización.  Re
cientemente  entraron  en  servicio  dos  gra
das  de  construcción,  una  de  215  metros
de  longitud  y  otra  de  250,  y  ambas  de
36  metros  de  anchura.  A  principios  de
1964  estará  lista  otra  de  285  metros  de
largo..  La  racionalización  del  trabajo  se
ha  llevado  al  límite,  de  forma,  que  se  han
conseguido  grandes  economías  merced  a
la  prefabricación,  a  la  automatización  y
a  la  limitación  en  los  desplazamientos  de
materiales.  En  los  citados  astilleros,  des
de  el  comienzo  de  las  obras  de  moderni
zación,  se  han  gastado  más  de  6.000 mi
llones  de. liras.

.Factoría,  naval’ de  la  R.  A.  U.—Según
noticias  de  El  Cairo,  ‘los astilleros  que  la
R.  A.  U.’  está  construyendo  en  Kabari,
no  lejos  de  Alejandría,  serán  los  más  ini-
portantes  en  la  zona  de  Oriente  Medio.,
Costarán  21  millones  de  libras  egipcias
y  economizarán  a  la  R.  A.  U.  seis  millo
nes  de  libras  anuales  en  divisas  extranje
ras.  En  esta  factoría  trabajarán  4.000
hombres.  Aunque  en  el  próximo.  año  po
drá  iniciarse  la  construcción  de  pequeñas
unidades,  hasta  1966  no  podrán  ponerse
quillas  para  buques  de  11.000  toneladas.,

Planes  bú1garos.La  prensa  de  Bulga
ria  afirma,  que  este  país  contará  pronto
con  cuatro  factorías  navales  capaces  de
construir  petroleros  de  25.000  toneladas
de  porte,  buques,  de  carga  de  15.000, bu
ques  de  hormigón  (especialidad  búlgara)
de  10.000 y  pesqueros  de  4.000 toneladas.
Los  planes  prevén  una  flota  mercante  de
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1.100.000  toneladas  de  registro  bruto  para
el  año  1980,  amén  de  200.000  toneladas
de  embarcaciones  fluviales.  Los  astilleros
serán  el  de  Georgi  Dimitrov,  de  Yama;
el  Ivan  Dimitrov,  de  Roussé  (en  el  Da
nubio);  el  Iliya  Boyadzhiev,  de  Bougas,
y  el  Strandzh.a,  de  nueva  construcción,  en
Michurin.

Mejoras  en  astilleros  helénicos.—El  fi
nanciero  griego  Stravros  Niarchos  ha sido
autorizado  para  proceder  a  la  moderni
zación  de  sus  astilleros  de  Scarainanga.
Las  obras  costarán  unos  20  millones  de
dólares  y  consistirán  en  la  construcción
de  un  nuevo  dique  para  buques  hasta  de
80.000  toneladas  de  carga  máxima,  una
nueva  escollera,  una  central  eléctrica  para
las  necesidades  de  la  factoría  y  diverso
material  móvil.

Cierre  de  astilleros  suecos. —  En  1964
cerrará  sus  puertas  la  factoría  naval  sue
ca  Oskarshamns  Varv,  que  empezó  a  tra
bajar  hace  justamente  un  siglo.  El  último
de  los  buques  encargados  a  esta  indus
tria  será  entregado  en  abril  del  próximo
año,  momento  en  el  que  dejará  de  traba
jar.  Al  parecer,  la  citada  empresa  no  es
susceptible  de  ampliación  para  integrar
una  unidad  económica  autónoma,  pur  lo
que  su  continuación  en  la  misma  escala
de  trabajo  dejaría  de  ser  rentable.

ASTRONAUTICA
Otra  nave  .rusa  tripulada.—A  mediados

de  junio  Rusia  puso  en  órbita  una  astro
nave  tripulada,  llamada  Vostok  V.  A  bor
do  iba  el  Teniente  Coronel  Valery  Fedo
rovich,  de  veintiueve  años  de  edad.  El
Vostok  V  daba  una  vuelta  a  la  Tierra
cada  ochenta  y  nueve  minutos;  el  perigeo
de  su  órbita  estaba  a  181  kilómetros  de
altura,  y  el  apogeo,  a  235.  La  finalidad
de  esta  experiencia  era  estudiar  el  com
portamiento  del  organismo  humano  en  el
espacio,  así  como  comprobar  el  funcio
namiento  de  ciertos  instrumentos;

Después  de  haber  completado  82  órbi
tas  alrededor  de  la  Tierra,  la  astronave
tómó  tierra  540 kilómetros  al  nordeste  de

963j

Karaganda,  lugar  próximo  al  elegido
también  por  la  astronave  Vostok  VI,  que
voló  simultáneamente  a la  de  Ferodovich,
y  de  cuya  hazaña  damos  cuenta  en  estas
mismas  págias.

r

Una  mujer  en  el  espacio.—Cuando  la
astronave  Vostok  V  volaba  aún  sobre
la  Tierra  la  Unión  Soviética  puso  en
órbita  el  ingenio  Vostok  VI,  primero
tripulado  por  una  mujer.  La  astronauta
rusa,  llamada  Talentina  Terechkova,  tie
ne  veintiséis  años  y  es  una  antigua  em
pleada  textil  y  consumada  paracaidista.
Entre  ambas  astronaves  se  estableció  un
enlace  de  radio  en  doble  sentido.  El  vue
lo  del  Vostok  VI  tiene  por  objeto  estu
diar  los  efectos  en  el  espacio  y  el  per
feccionamiento  del  equipo  para  llevar  a
cabo  investigaciones  en  vuelo  con  naves
espaciales.

La  cápsula  Vostok  VI  aterrizó  feliz
mente  a  620  kilómetros  al  nordeste  de
Raragranda,  después  de  haber  d a d o
49  vueltas  alrededor  de  nuestro  planeta.

¿I’iros  VII»,  satélite  meteorológico..—
El  séptimo  satélite  Tiros,  provisto  de  cá
maras  de  televisión,  ha  sido  puesto  en
órbita  por  los  Estados  Uñidos.  Obser
vará  y  fotografiará  los  tifones  durante
este  verano.  El  pvoyectil  impulsor  fun
cionó  con  extraordinaria  precisión.  Poco
después  de  haber  entrado  cl  Tiros  VII
en  órbita  la  Administración  Nacional
para  la  Aeronáutica  y  el Espacio  (NASA)
participó  que  el  satélite  había  transnii
tido  numerosas  fotografías  de  buena  ca
lidad,  en  las  que  se  captan  varias  capas
nubosas  que  rodean  el  globo  terrestre.

BUQUES

El  mayor  del  mundo.—El  Dortaavio
nes  norteamericano  Enterprise  es,.  sin
duda,  el mayor  buque  de  guerra  del mun
do.  En  esta  fotografía  aparece  bien  ma
nifiesta  la  amplitud  de  su  manga,  que  ya
sería  considerable  como  eslora  de  mu
chas  unidades  militares.  Su  enorme  masa
de  85.000  toneladas  de  desplazamiento  es
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impulsada  por  ocho’  reactores  atóinicos.
Como  es  sabido,  alcanza  los  30  nudos  y
lleva  4.000  hombres  de  dotación.

CEREMONIAL
Jura  de  bandera  en  Madrid.—Por pri

mera  vez  se  ha  celebrado  en  Madrid  la
jura  de  la  bandera  por  los  soldados  de
Infantería  de  Marina  y  los  miembros  de

la  Policía  Naval.  El  acto  se  celebró,  con
toda  solemnidad,  en  el  cuartel  de  la
Agrupación  Independiente  de  Infantería
de  Marina,  en  la  Ciudad  Lineal,  y  fué
presidido  por  el  Jefe  de  la  Jurisdicción
Central  de  Marina,  Almirante  Mendizá
hal  Gortázar.  Terminada  la  ceremonia,
el  Almirante  Mendizábal  recorrió  las  de
pendencias  de  aquel  centro,  acompañado
por  el  jefe  del  misnio,  Teniente  Coronel
García  Charlo,  y  demás  personalidades  y
representaciones  asistentes.
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COHETES
Nuevo  ingenio  brltánico.—Según  una

revista  profesional  francesa,  la  Armada

ingles  está  estudiando
un  nuevo  tipo  de  proyec
til  automóvil  superficie-
aire,  destinado  a  suceder
a  los  cohetes  Sea  Slug
MK  2,  actualmente  en
servicio  o  en  fabricación,
y  uno  de  los  cuales,  dis
parado  por  el  Devonshi
re,  venos  en  la  foto.  El
uevo  ingenio,  llamado
CF  299,  será  instalado  en
las  fragatas  que  se  cons
truirán  hacia  1968, cuan
•do  se  termine  el  progra
ma  de  construcción  de
las  unidades  clase  Lean
der.  Estos  nuevos  bu
ques,  por  otra  parte,  se
rán  dotados  del  sistema
antisubmarino  Ikara,  de
gran  alcance.

Primer  disparo de «Po
laris».  *  El  submarino
nuclea,r  n o r teamericano
Lafayette  ha  lanzado  dos
proyectiles  Polaris  en  el
transcurso  de  su  primera

salida  a  la  mar.  El  Lafayette  —que  es  el
mayor  y  más  moderno  de  los  sumergibles
atómicos  de  Estados  Unidos—  hizo  el dis
paro  cuando  se  sumergía,  a toda  máquina.

Los  ingenios  salieron,  a
través  del  agua,  desde una
profundidad  de 30 metros,
y  alcanzaron  un  objetivo
en  el  Atlántico.  El  tipo
situado  a  más  de  2.400
kilómetros  de  distancia,
del  Polaris  lanzado  es
el  A-2.

rw

El  «Pplaris  A-3».—Se
espera  que  para  1964 pue
da  estr  disponible  el
nuevo  Polaris  A-3,  que
vemos  en  la  foto  en  el
momento  de  ser  dispara
do  por  el  buque  norte-
a  m e ricano  Observation
Island,  en  aguas  próxi
mas  a  Cabo  Cañaveral
(Florida).  En  las  últi
mas  pruebas  el  citado
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ingenio  alcanzó  un  objetivo  situado  a
más  de  2.500  kilómetros  de  distancia,  y
se  cree  que  cuando  esté  perfeccionado
podrá  hacer  blanco  a  4.500  kilómetros.
Su  enorme  alcance  y  el  hecho  de  poder
ser  lanzado  desde  submarinos  en  ininer
Sión  hacen  del  Polaris  A-3  un  arma  re
solutiva  en  caso  de  guerra  nuclear.

Cohete  anti-cohete.—Técnicos  del  po
lígono  de  pruebas  de  White  Sands  (Nue
vo  Méjico)  han  revelado  el  lanzamiento,
en  aquel  centro,  de  un  nueo  proyectil
anti-proyectil  automóvil  Niké-Zeus.  Las
tres  fases  del  ingenio  funcionaron  satis
factoriamente  y  fueron  alcanzados  todos
los  objevistos  previstos.

COMBUSTIBLE
El  oleoducto  M1aga  -  Puertóllano.—

Continúa  sosteniéndose  el  vivo  ritmo  de
construcción  del  oleoducto  Málaga-Puer
tollano,  a  razón  de  un  kilómetro  diario.
Para  estos  trabajos  han  llegado  recien
temente  al  puerto  malagueño  siete  bu
ques  mercantes  que  descargaron  gran
cantidad  de  material,  entre  el  que  se
cuentan  tractores  y  excavadoras.

Petróleo  colombiano  para  España.—
De  Cartagena  de  Indias  ha  salidc. un  pri
mer  cargamento  de  keroseno  b r u t o
(20  millones  de  litros)  con  destino  a  Es
paña.  Este  primer  envío  es  consecuen
cia  de  una  operación  comercial  de  am
plio  alcance  concertada  entre  España  y
Colombia.

El  gasoducto  transniediterráneo.—Pa
ra  los  días  en  que  se  escribían  estas  lí
neás  estaban  anunciadas  las  últimas
pruebas  para  la  realización  del  gasoducto
entre  Mostaganeni.  y  Cartagena,  quc  lle
varían  a  cabo  los  técnicos  de  la  entidad
Gas  de  Francia  Se  trataría,  fundarnen
taltnente,  de  tender,  una  conducción  de
13  kilómetros  de  largo  y  24,5  centíni.e
tros  de  diámetro,  a  una  profundidad
aproximada  de  2.500  metros.  Si  la  prue
ba  obtiene  resultados  satisfactorios  es
muy  probable  que  hacia  fines  de  1967
pueda  Europa  recibir  el  gas  de  los  yaci

mientos  africanos  de  H:assi  R’Mel,  cu’
yas  reservas  se  cifran  en  varios’ miles  de
millones  de  metros  cúbicos.

Mientras  no  esté  concluída  aquella
conducción  submarina  el  gas  de  Hassi
R’Mel,  a  partir  del  otoño  de  1964, ven
drá  a’ Europa  a  bordo  de  buques  nieta
neros.  Para  ello  se  construye  actualmen
te  una  factoría  de  licuefacción  en  Ar
zeiw,  cerca  de  Orán.

Baja  de  productos.—Algunas  Compa
ñías  petrolíferas  han  anunciado  recien
temente  una ‘baja  en  sus  productos.  En
tre  las  entidades  que  determinaron  tal
abaratamiento  figuran  la  British  Petro-,
leum,  la  Mobil  011  Company,  la  Essó
Petroleum  Company  y  la  Cleveland  Pe
troleuna  Coinpany.

COMUNICACIONES
Luz  portadora  de  sonido—Con  moti

vo  de  la  inauguración  de  un  centro  de
investigación  de  Ruschlikon  (Suiza),  se
ha  realizado  una  notable  experiencia  en
Zurich  y  Nueva  York,  simultáneamente.
El  descubrimiento,  según  afirma  un  cien
tífico,  consiste  en  que  dos  personas  pue
dan  convérsar  a  distancia  sin  más  enlace
que  un  rayo  luminoso;  para  interrumpir
la  conversación  basta  interceptar  cnn  la
mano  la  luz  emitida.  El  método  es  se
inejante  al,  de  la  transmisión  telefonica
mediante  ondas  radioportadoras  Habida
cuenta  de  la  saturación  del  éter  por  las
frecuencias  de  la  radiocomunicación,  la
sustitución  ‘de  las  ondas  radioeléctricas
por  simples  haces  luminosos  de  luz  co
herente  será’ un  paso  trascendental  en  la
evolución  de  las  comunicaciones  a  dis
tancia.

Línea  directa  Wáshingtoñ  -  Moscú.—.
Por  representantes  de  Estados  Unidos  y
de  Rusia  se  ha  firmado  en  Ginebra  un
acuerdo  para  establecer  coinunicacico  di
recta  por  teletipo  entre  Moscú  y  Wásh
ington.  Este’  acuerdo  se  interpreta,  si  no
como  una  garantía  permanente  de  paz,
como  un  síntoma  de  que  la  paz  importa
inuoho  a  las  dos  potencias  firmantes.
Acaso  esta  determinación  ha  sido  adop

‘tada  tras  la  experiencia  de  la  crisi  cu
bana,’  durante  la  cual  ambos  países  en
contraron  grandes  dificultades  para  co-
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ni.unicarse  noticias  urgentes  a  través  de
E4mbajadas,  oficinas  oficiales  de  traduc
ciones  y  protocolos  burocráticos  que  res
taron  la  deseada  rapidez  de  las  comuni
caciones.

CONFLICTOS
La  lucha  irakí  contra  los  kurdos.—Mer

ced  a  ciertas  acusaciones  públicas,  pare
ce  que  va  concretándose  a  naturaleza
de  la  ayuda  que  las  tribus  kurdas  reciben
en  su  rebelión  contra  el  Gobierno  cen
tral  del  Irak.  Ciertas  autoridades  irakíes
han  acusado  a  elementos  egipcios,  par
tidarios  de  la  difusión  de  la  República
Arabe  Unida,  de  fomentar  aquella  iii-
cha,  que  también  estimula  Rusia  El  Co
ronel  kurdo  Jalal  Talabani,  refiriéridose
a  entidades  del  mundo  occidental,  ha  di
cho  que  Compañías  petrolíferas  extran
jeras  están  alentado  la  lucha  conta  los
kurdos  y  que  si  tal  actitud  continúa  se
asestará  un  golpe  mortal  contra  los
oleoductos,  pese  a  la  proteccióu  de  las
fuerzas  de  Rabat.  De  las  tres  divisiones
irakíes  que  combaten  contra  los  kurdos,
una  está  dedicada  a  la  vigilancia  de  las
instalaciones  de  la  Irak  Petroleum.

Ataque  de  los  antifidelistas.—Un  gru
po  de  refugiados  cubanos  residentes  en
Miami  (Florida)  ha  publicado  un  comu
nicado  según  el  cual  una  lancha,  tripu
lada  por  elementos  anticastristas,  r.alizó
un  ataque  armado  contra  la  destilería
Arechabaldo,  situada  en  la  provinc.a  de
Matanzas,  haciendo  fuego  de  artillería  
ametralladoras.  Cuando  la  lancha  de  los
exiliados  volvía  hacia  alta  mar  hundió  a
un  buque  patrullero  cubano  que  pretendió
hacerle  frente.

9.

Complot  comunista  en  Irak.—En  me
dia  hora  fué  sofocado  un  levantamien
to  de  elementos  comunistas  que,  aliados
con  los  kurdos,  pretendían  derrocar  el
régimen  del  Presidente  irakí,  Mariscal
Abdel  Salani  Aref.  El  propio  Presidente
intervino  personalmente  en  la  lucha.  Los
rebeldes  consiguieron  detener  a  dos  Mi
nistros  y  condenarles  a  muerte,  pero  la
rápida  victoria  gubernamental  impidió
que  pudiese  ejecutarse  la  peYia.

Poco  después  de  estos  sucesos  las  emi
soras  oficiales  de  Bagdad  anunciaron  que

el  Gobierno  de  Irak  había  roto  sus  rela
ciones  diplomáticas  con  Mongolia  oxte
rior.

CONSTRUCCION
Alemania  construye  menos.  —  Sgún

una  estadística  de  construcción  nava
alemana,  relativa  al  año  de  1962,  la  Re
pública  Federal  ha  experimentado  una
sensible  disminución  en  las  entregas  de
buques  mercantes  con  relación  a  i961.
Así  en  1962  se  han  terminado  178  bu
ques,  con  un  registro  bruto  tQta  de
868.634  toneladas,  mientras  que  el  año
anterior  se  habían  entregado  227  co  un
arqueo  bruto  total  de  1.060 82a  tone
ladas.

9.
rt

Un  carbonero  moderno.—La  factoría
naval  Port  Welier  Dry  Docks,  de  On
tario  (Canadá),  ha  puesto  la  quilla  de
un  buque  carbonero  de  22.000  toneladas
de  porte,  primero  de  una  serie  de  dos
unidades  senejantes  que  llevarán  un  sis-
tema  de  autodescarga.  Tendrán  una  for
ma  especial  de  casco  que  les  permitirá
la  navegación  por  los  Grandes  Lagos.
Probablemente  serán  destinados  al  trans
porte  de  carbón  entre  Nueva  Escocia  y
las  centrales  térmicas  de  Ontario.

CONVENIOS
El  de  Seguridad  de  la  Vida  en  el  Mar.

El  Gobierno  tunecino  ha  depositado,  el
20  de  mayo  último,  ante  la  Organización
Consultiva  Marítima  Internacional,  los
instrumentos  de  ratificación  del  Conve
nio  de  Londres  de  1960  sobre  Seguridad
de  la  Vida  Humana  en  el  Mar.  De  esta
forma  son  trece  los  países  que  aceptaron
aquel  acuerdo  internacional.  Como  ya  he
mos  dicho  en  ocasión  anterior,  aquel  Con
venio  entrará  en  vigor  cuando  sea  acep
tado  por  quince  naciones,  de  las  cuales
siete  habrán  de  contar  con  una  flota  mer
cante  superior  a  un  millón  de  toneladas
de  registro  bruto.  Actualmente,  de  los
trece  aceptantes  seis  poseen  el  citado  ar
queo  bruto.

El  de  contaminación  de  aguas  del  mar.
El  Convenio  internacional  para  prevenir
la  contaminación  de  las  aguas  del  mar
por  los  hidrocarburos,  firmado  en  mayo
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de  1954  y  que  entró  en  vigor  en  julio
de  1958, acaba  de  ser  aceptado  por  la  Re
pública  Dominicana.

DEPORTES
Concurso  nacional  de  destreza.—Bajo

la  presidencia  del  Director  General  de
Pesca,  señor  del  Cubillo,  y  del Presidente
del  Sindicato  Nacional  de
la  Pesca,  señor  Bárcena,
se  celebró  en  el  Parque
Sindical  de  Puerta  de
Hierro,  de  Madrid,  el
segundo  Concurso  Na
cional  de  Destreza  Ma
rinera.

En  la  prueba  de  nudos
y  costuras  los  resultados
fueron  los  siguientes:
1°,  Pedro  Viñas,  de  Bla
nes;  2.0,  Juan  Rivero,  de
Santa  Cruz  de  Tenerife,
y  30,  Arcadio  Cuervo,  de
Gijón.

En  las  pruebas  de  con
fección  de  artes  de  pesca
hubo  los  siguientes  resul
tados:  1.0,  Enrique  Casal,
de  Vigo;  2.°,  Ramón  Me
rino,  de  Arenys  del  Mar,
y  3.°,  Andrés  Guillo,  de
Santa  Pola.

A  los  ganadores  se  les
hizo  entrega  de  ün  tro
feo  y  de  7.000,  4.000  y
3.000  pesetas,  según  el
puesto  obtenido.

En  Barcelona,  Trofeo
Jefe  del  Estado.  —  Con
ocasión  de  la  visita  del
Generalísimo  a  Barcelo
na,  se  celebró  en  la  capi
tal  catalana  la  VIII  Re
g  a t a  Internacional  de
snipes,  en  la  que  se  disputaba  el  Tro
leo  del  Jefe  del  Estado,  prueba  organi
zada  por  el  Real  Club  Marítimo  barce
lonés.  La  clasificación  general  quedó  es
tablecida  de  la  siguiente  forma:

1.0,  Ninfa  VIII,  del  R.  C.  Náutico  de
Barcelona  (Carlos  Pena  y  Francisco
Blanco);  2.°,  Vendaval,  de  la  Escuela
Naval  Militar  (A  Iturrioz  y  J.  García),

y  30,  Pingoli  III,  de  Italia  (Enrico  Ros-
so  y  J.  C.  Canlandronia).

r-w

Motonáutica  en  Entrepefias.  —  En  el
pantano  de  Entrepeñas,  y  con  motivo
de  la  solemne  inauguración  del  Club
Náutico  Las  Brisas,  se  celebraron  los
Campeonatos  de  España  de  Motonáuti

ca.  Los  primeros  clasificados  de  cada  una
de  las  pruebas  han  sido  los  siguientes:

Clase  turismo  (ET):  Enrique  Fernán
dez  Iruegas,  del  Club  Náutico  Las  Bri
sas.

Clase  turismo  (D)T):  Angel  Sanz  Pi
ñal,  del  Club  Náutico  Las  Brisas.

Clase  DU:  Enrique  Fatjó  Enciso,  del
R.  C.  Marítimo  de  Barcelona.
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Categoría  EL’:  Pedro  Martínez  Clotet,
del  R.  C.  Mrítimo  de  Barcelona.

Esquí  acuático  en  San  Juan.—En  el
embalse  de  San  Juan,  y  organizado  por
el  Club  Náutico  de  Madrid,  se  celebra
ron  los  Campeonatos  de  España  de  es
quí  acuático.  Los  primeros  puestos,  en
las  diferentes  pruebas,  quedaron  así  esta
blecidos:

Slalom  senior,  femenino:  Isabel  Fe
rrer.

‘Slalom  senior,  masculino:  Víctor  Pa
lomo.

Slalom  junior,  masculino:  Juan  Goi
zueta.

Figuras  senior,  femenino:  María  Sala.
Figuras  senior,  masculino:  Isidro  Oh

‘s7eras
Saltos,  masculino:  Mariano  Puig.
Prueba  combinada:  Andrés  Morros.

Regatas  en  Vigo.  —  En  los  primeros
días  de  julio  terminaron  en  Vigo  las
anuales  Regatas  de  Puntuación,  que  tan
to  entusiasmo  despiertan  entre  los  balan
dristas  del  Noroeste.  Jaime  Massó  vol.
vió  a  confirmar  su  gran  categoría  como
patrón  de  sn.ipes.  Los  primeros  puestos
de  la  clasificación  quedaron  así:

Sur  (J.  Massó  y  E.  Cuevas),
puntos.
Kuriskus  (L.  M.  Estévez  y  E.  Co-
12.702  puntos.
Petrel  (F.  Massó  y  E.  Lloves),
puntos.

Remo  en  Viana  do  Castelo.—En  Via
na  do  Castelo  (Portugal)  se  ha  disputa
do  el  trofeo  de  remo  Antonio  Gómez
dos  Santos.  Si  bien  en  las  pruebas  juve
niles  triunfaron  los  representantes  de  las
Mocidades  portuguesas,  en  las  regatas
para  adultos  obtuvieron  un  claro  éxito
los  remeros  del  Club  Náutico  de  Vigo,
ya  que  consiguieron  el  primer  puesto
tanto  en  la  regata  de  yolas  a  cuatro  y  ti
monel  como  en  la  de  outrigger  a  cuatro
y  timonel,  adjudicándose  definitivamente
el  trofeo  que  se  venía  disputando  desde
hace  cuatro  años.

Records  mundiales  reconocidos.  —  La
Federación  Internacional  de  Natación,
reunida  en  Lausana  bajo  la  presidencia
del  norteamericano  Max  Bitter,  ha  reco
nocido  los  siguientes  records  mundiales,
conseguidos  a  lo  largo  de  los  cinco  pri
m.eros  meses  del  año  actual:

200  metros  libres:  R.  Windley,  de  Aus
tralia,  2-0-3,  conseguido  en  Tokio  el
21  de  abril.

Relevos  4  por  200  metros  libres:  Equi
po  de  Japón,  8-9-8,  logrado  en  Tokio  en
21  de  abril.

ilOO  yardas  mariposa:  fC.  Berry,  de
Australia,  49-0,  conseguido  el’ 20  de  ene
ro  en  Sydney.

200  metros  mariposa:  K.  Berry,  de
Australia,  2-8-4,  logrado  en  Sydney  el
12  de  enero.

200  yardas  mariposa,  mujeres:  E,  Ta
kahashi,  de  Japón,  conquistado  en  Perth
(Australia)  el  19  de  febrero.

110  yardas  espalda:  5.  Tanaka,  de  Ja
pón,  1-10-2-,  alcanzado  en  Perth  el  16  de
febrero.

200  metros  espalda:  5.  Tanaka,  de  ja
pón,  2-28-5,  conseguido  en  Perth  el  21  de
febrero.

Los  100  metros  espalda,  femeninos.—
Durante  un  concurso  internacional  de
natación,  celebrado  en  la  piscina  Geor
ges  Valery,  de  París,  la  nadadora  fran
cesa  Christine  Caron  ha  establecido  una
nueva  marca  europea  de  los  100  metros
espalda,  femeninos,  que  hizo  en  1-9-8.  El
record  anterior  lo  ostentaba  la  holandesa
Ría  van  Velsen,  con  un  tiempo  de  1-10-1.

DERECHO
Noruega  y  el  subsuelo  del  mar  del

Ncrte.—El  Ministerio  noruego  de  Nego
cios  Extranjeros  autorizó  a  varias  Com
pañías  extranjeras  para  realizar  prospec
ciones  petrolíferas  en  una  zona  marítima
próxima  a  la  costa  de  Noruega.  Al  pro
pio  tiempo,  un  portavoz  del  citado  Mi
nisterio  anunció  que  Noruega  no  se  de
jará  despojar  de  lo  que  ella  cree  sus
derechos,  razón  por  la  que  reivindicará
una  especial  jurisdicción  que  no  se  Ii-
mita  a  la  plataforma  continental  propia
mente  dicho  (que  sólo  comprendería  fon
dos  inferiores  a  200  metros),  sino  que  in
cluye  el  Skagerrak  y  el  mar  del  Norte
hasta  su  centro;  esto  es,  hasta  el  punto
equidistante  de  cualquier  otro  país.  A  tal

13.484

rrea),
30
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efecto,  el  Gobierno  envió  al  Parlamento
un  proyecto  de  ley  afirmando  determina
dos  derechos  de  Noruega  a  los  citados
espacios  ni.arítiinos.

DISTINCIONES
Homenaje  en  Cultura  Hispánica.—En

el  Instituto  de  Cultura  Hispánica  se  rin
dió  un  homenaje  al  Almirante  Nieto  An
túnez,  Ministro  de  Marina.  El  acto  con
sistió  en  la  entrega  de  la  placa  de  miem
bro  de  honor  del  citado  Instituto  al  Mi
nistro  de  Marina,  entrega  que  realizó  el
Director  del  mismo,  don  Gregorio  Ma
rañón,  en  nombre  del  Presidente  del  Pa
tronato  y  Ministro  de  Asuntos  Exterio
res,  don  Fernando  María  Castiella.  Du
rante  la  ceremonia  estuvieron  presentes
los  Embajadores  de  los  países  hispano
americanos  en  Madrid  y  el  alto  personal
del  Instituto.

Cruz  del  Mérito  NavaL—Por  recientes
disposiciones  ministeriales,  se  ha  conce
dido  la  Cruz  del  Mérito  Naval,  con  dis
tintivo  blanco  y  de  las  categorías  que
se  señalan,  a  las  siguientes  personas:

De  tercera  clase:  a  D.  Juan  Cuesta  Ur
celay.

De  segunda  clase:  al  Capitán  de  Cor
beta  D.  Pedro  Góniez-Pablos  Duarte,  Co
mandante  de  Máquinas  D.  Jenaro  Lo-
rente  Olmos,  D.  Rafael  Salazar  Soto.

D  primera  clase:  al  Capitán  de  Avia
ción  D.  Ramón  Arteaga  Calonge,  Te
nientes  de  Navío  D.  José  Bouyón  Rivei
ra  (con  carácter  póstumo),  D.  Antonio
Gastón  de  Iriarte  y  D.  Vicente  López
Perea;  Capitán  de  Intendencia  D.  José
Luis  Muro  Fernández,  Oficial  primero  de
Oficinas  D.  Vicente  Moraleda  Lozano,
Electrónico  primero  D.  Miguel  Coloni
Vicéns,  Electricista  primero  D.  Victoria
no  Area  Blanco,  Celador  primero  D.  Juan
Riera  Roig,  Brigada  Escribiente  D.  Ma
nuel  Sánchez  González.

Cruz  de  p’lata:  Cabos  primeros  Ricar
do  Rey  Conles  y  Luis  Díaz  Sixto.

En  memoria  del  Almirante  Fernández
Martín.—En  Valdoviño  (Coruña)  se  rin
dió  público  homenaje  en  memoria  del  que
fue  digno  Almirante  y  Capitán  General
del  Departamento  de  El  Ferrol  del  Cau
dillo  don  Pedro  Fernández  Martín.  Asis

tió  el  Ayuntamiento  en  Corporación,  así
como  el  actual  Capitán  General  de  aquel
Departamento,  el  Jefe  del  Estado  Mayor
y  otras  personalidades  y  representacio
nes  ferrolanas.

El  Alcalde  de  Valdoviño,  señor  Couce,
hizo  uso  de  la  palabra  para  enaltecer  la
personalida4  del  fallecido  Almirante.  Le
contestó  e  hijo  del  extinto,  D.  Pedro
Fernández  Núñez,  y  por  último  pronun
ció  unas  palabras  el  Cap’itán General  del
Departamento,  Almirante  Antón  Rozas.
Seguidamente  se  descubrió  una  lápida
que  da  el  nombre  del  Almirante  Fernán
dez  Núñez  a  una  avenida  de  Valdoviño,
en  la  que  quedará  perpetuada  la  memo
ria  de  aquel  virtuoso  miembro  de  la  Ar
mada.

La  Gran  Cruz  de  San  Hermenegildo.
Por  recientes  decretos,  S.  E.  el  Jefe  del
Estado  concedió  la  Gran  Cruz  de  la  Real
y  Militar  Orden  de  San  Hermenegildo
al  Contralmirante  D.  Angel  Riva  Suar
diaz,  al  General  Subintendente  de  la  Ar
mada  D.  Carlos  Martel  Viniegra  y  al
General  Subinspector  de  Máquinas  don
Manuel  Lobeiras  Moreda.

Recompensa  a  un  Patrón  mercante.—
El  General  Jefe  de, la  Zona  Aérea  de  Ca
narias  impuso  la  Cruz  del  Mérito  Aero
náutico  a  José  Rivero  Hernández,  Pa
trón  del  motovelero  Primero,  que  tan
destacadamente  intervino  en  el  salvainen
to  del  aviói  militar  portugués  que  cayó
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al  agua,  en  enero  último,  frente  a  la  base
de  Gando.

Medalla  de  Sufrimientos.—El  Ministro
de  Marina  ha  concedido  la  Medalla  de
Sufrimientos  por  la  Patria,  por  haber  re—
sultado  herido  en  actos  del  servicio,  al
Cabo  primero  de  Maniobra  José  Manuel
Díaz  Miras.

ECONOMIA
Presupuesto  mercante  italiano.  —  La

nota  preliminar  relativa  al  presupuesto
del  Ministerio  italiano  de  la  Marina  Mer
cante  para  el  ejercicio  de  1963-1964, pre
sentada  recientemente  a  la  Cámara  de
Diputados  por  el  Ministro  del  Tesoro,
prevé  unos  g a s t o s  totales  de  liras
55.372.800.000,  lo  qúe  supone  un  aumen
to  muy  considerable  respecto  al  presu
puesto  del  ejercicio  anterior.  Los  crédi
tos  previstos  para  ayuda  a  la  industria
naval  permitirán  construir  21 buques,  con
un  registro  bruto  total  de  96.958  tonela
das,  así  como  efectuar  obras  de  moder
nización  en  otros  cuatro  buques  mer
cantes.

Empréstito  para  una  draga.—El  Go
bierno  británico  ha  concedido  al  Gobier
no  vietnamita  un  empréstito  de  500.000
libras  esterlinas,  que  este  último  habrá
de  emplear  en  el  pago  de  una  draga  que
será  construída  en  Inglaterra.  Entre  las
posibles  factorías  constructoras  se  cita
preferentemente  a  Alexander  Stephen  &
Sons.

ENCARGOS
Buque  nodriza  norteamericano.  —  La

Marina  estadounidense  encargó  a  los  as
tilleros  de  la  New  York  Shipbuilding,  en
Cainden  (Nueva  Jersey),  un  gran  buque
nodriza  del  tipo  AOE.  Será  idéntico  al
AOE  1  Sacramento,  que  actualmente  se
construye  en  el  arsenal  de  Puget  Sound,
en  Bremerton  (Wáshington).  Desplaza
rá  53.000 toneladas  y  su  velocidad  será,
aproximadamente,  de  25  nudos;  su  ar
mamento  estará  integrado  por  cuatro
montajes  dobles  de  artillería  antiaérea
del  76. Aparte  de  combustible  líquido., po
drá  llevar  toda  clase  de  municiones,  in

cluídos  cohetes,  víveres  y  gran  variedad
de  abastecciniientos.

Paraguay  construye  en  Espafía. —  Los
astilleros  bilbaínos  Ruiz  de  Velasco  cons
truirán  dos  buques  de  pasaje,  de  77  me
tros  de  eslora,  con  capacidad  para  alojar
324  pasajeros.  Por  otra  parte,  ios  astille
ros  de  Cadagua,  también  de  Bilbao,  re
cibieron  un  encargo  pura  construir  otros
dos  buques  de  carga,  de  45 metros  de  es
lora.  Las  cuatro  unidades  referidas  serán
destinadas  a  la  flota  mercante  del  Esta
do,  de  Paraguay.

Cinco  fragatas  para  Noruega.—Los  as
tilleros  noruegos  Marinens  Hovedverft
van  a  construir  cinco  fragatas  por  en
cargo  del  Go.bierno  de  Oslo.  El  presu
puesto  para  estas  unidades  militares  es
de  275  milloñes  de  coronas.  Con  ello  se
asegura  el  trabajo  del  persona.l  de  aque
lla  factoría  naval  hasta  el  año  1966.  En
todo  caso,  se  prevé  que  las  entregas  de
todas  las  unidades  se  liarán  antes  del
año  1967.

En  A.  S.  T.  A.  N.  O.—La  factoría  fe
rrolana  Astilleros  y  Talleres  del  Noroes
te  recibió  recientemente  los  siguientes
encargos:  un  buque  de  carga,  de  800  to
neladas  de  porte  y  12  nudos  de  veloci
dad,  para  la  Naviera  Lucentum;  dos  fru
teros,  de  1.750 toneladas  de  carga  máxi
ma,  con  velocidad  de  14  nudos,  para  la
Trafume,  S.  A.;  un  carguero,  de  12.500
toneladas,  con  motor  B  &  W,  de  8.200
caballos  vapor  y  15  nudos  de  velocidad,
para  la  entidad  Joaquín  Ponte  Naya,
Sociedad  Anónima,  y  un  petrolero,  de
1.000  toneladas  de  porte  y  10  nudos  de
andar,  para  la  Campsa.

En  Alemania  Federal—.  La  naviera
hamburguesa  Willy  Bruna  ha  encargado
seis  buques  de  carga,  frigoríficos,  de
136  metros  de  eslora  y  dna  velocidad  con
tractual  de  21  nudos,  que  habrán  de  en
tregarse  en  el  primer  semestre  de  1964,
Dos  de  estas  unidades  serán  construídas
por  los  astilleros  Lübecker  Flenderwer-.
ke,  otras  dos  por  la  factoría  n a y  al
Blohm  &  Voss,  y  las  dos  restantes  por
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la  firma  Howaldtswerke,  de  Hamburgo.
I’ambién  los  astilleros  citados  en  úl

timo  lugar  han  aceptado  un  encargo  del
grupo  Oetker  para  la  construcción  de  un
petrolero  de  60.000  toneladas.  Será  en
tregado  a  fines  de  1964  y  la  velocidad
contratada  es  de  17  nudos.

r-f

En  Estados  Unidos.—La  Adm.inistra
ción  Marítima  norteamericana  ha  hecho
encargos  por  valor  de  115  millones  de
dólares,  relativos  a  diez  mercantes,  que
renovarán  la  flota  de  tres  Compañías  que
tienen  líneas  subvencionadas.  La  Sun
Shipbuilding  &  Drydock  construirá  cua
tro  cargueros,  de  13.000  toneladas,  para
la  Grace  Line  (52,6  millones).  Los  asti
lleros  Avondale  Shipyards  (Nueva  Or
leáns)  constrúirán  tres,  de  10.000 tonela
das,  para  la  Gulf  &  South  Atnerican
Steam.ship  (25,8  millones).  Por  último,
la  factoría  naval  de  San  Diego,  National
Steel  &  Shipbuilding,  construirá,  para  la
naviera  American  President  Lines,  otros
tres  mercantes  de  carga  de  11.000 tonela
das  (37,2  millones).

En  Francia.  —  La  Compagnie  Navale
des  Pétroles  ha  contratado  con  los  Chan
tiers  de  1’Atlantique  un  gran  petrolero,
cuya  entrega  se  concertó  para  el  año
1966.  Tendrá  263,5  metros  de  eslora  por
37,14  de  manga.  Su  aparato  propulsor
será  un  motor  diesel  Atiantique-  B  & W,
de  una  potencia  máxima  de  23.100  CV.

En  Japón.—Los  astilleros  de  la  Mitsui
Shipbuilding  &  Engineering  van  a  cons
truir,  para  la  naviera  noruega  A.  S.  Thor
Dahi,  un  petrolero  de  72.000 toneladas  de
carga  máxima,  que  llevará  un  motor  con
potencia  de  20.700  CV,  que  le  propor
cionará  una  velocidad  de  16,1  nudos.  La
entrega  se  concertó  para  el  año  1965.

La  Compañía  Tokyo  Tanker,  filial  de
la  Nippon  Oíl,  encargó  a  los  astilleros
Mitsubishi  Zosen,  de  Nagasaki,  un  pe
trolero  de  92.460 toneladas  de  porte.  Me
dirá  242  metros  de  eslora  y  37,2  de  man
ga;  su  propulsión  estará  asegurada  me
diante  una  turbina  de  22.000  CV  de  po
tencia,  que  le  proporcionará  un  andar  de
16,4  nudos.  La  entrega  de  este  petrole
ro,  que  se  llantará  Negishi  (como  el

puerto  próximo  a  Yokohama,  donde  la
Nippon  Oil  construye  una  refinería),  está
concertada  para  mayo  de  1964.

También  la  factoría  Mitsui  Shipbuil
ding  &  Engineering,  de  Tokio,  recibió
un  encargo  de  la  firma  Texaco  Panamá
para  construir  un  petrolero  de  88.000  to
neladas  de  porte,  que  llevará  turbinas  de
26.500  CV,  extraordinariamente  auto1na-
tizadas.  En  marzo  de  1964  se  pondrá  la
quilla  de  este  buque,  que  será  entregado
en  noviembre  siguiente.

En  Inglaterra.—El  armador  de  Bergen
(Noruega)  Humar  Reksten  pasó  un  en
cargo  a  los  astilleros  Hunter  and  Wig
ham  Richardson,  de  Swan  (Inglaterra),
para  la  construcción  de  un  petrolero  mo
vido  por  turbinas,  de  87.500  toneldas  de
carga  máxima,  que  será  entregado  en
1965.  El  precio  c o n y  e n i do  fué  de
3.300.000  libras  esterlinas.

Los  astilleros  Joseph  L.  Thompson
and  Sons,  de  Sunderland,  construirán
dos  petroleros  de  19.000  toneladas  de
carga  máxima,  encargados  por  la
B.  P.  Tanker  Conipany,  cuya  entrega  se
estipuló  para  fines  de  1964.

En  Suecia. —  Hilinar  Reksten,  arma
dor  noruego  de  Bergen,  concertó  con  la
factoría  naval  sueca  Kockums  Mek. Vers
tad  la  construcción  de  dos  petroleros  mo
vidos  por  turbinas,  con  un  porte  por
unidad  de  60.000 toneladas.  Uno  de  ellos
será  entregado  en  1965 y  otro  en  1966.

Los  astille  r o s  Orensundsvarvet,  de
Landskrona,  van  a  construir  el  mayor  de
sus  buques.  Se  trata  de  un  petrolero  de
47.000  toneladas  de  carga  máxima,  en
cargado  por  la  naviera  sueca  A. K.  Ferns.
trdms,  de  Karlsthain,  y  cuya  entrega  se
prevé  para  1965.

ENERGIA  NUCLEAR
Curso  para  Oficiales  de  Marina.—Or

ganizado  por  la  Junta  de  Energía  Nu
clear,  y  en  la  sede  madrileña  de  este  cen
tro,  se  celebró  el  primer  Curso  Inten
sivo  de  Energía  Nuclear  para  Oficiales
de  la  Armada  española,  con  una  dura.
ción  de  cuatro  semanas.  Ej  Curso  se  des
compuso  en  una  parte  teórica  y  otra
práctica;  la  primera  fué  desarrollada  por
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conferencias  a  cargo  de  los  jefes  y  es
pecialistas  de  las  distintas  secciones  de
la  Junta.  La  parte  práctica  se  llevó  a
cabo  mediante  el  estudio  directo  de  pro
blemas  de  Física  nuclear,  Química  nu
clear,  isótopos  radiactivos,  propulsión
naval  at&nica  y,  por  último;  con  el  ma
nejo  del  reactor  atóinico  instalado  en  la
Moncloa.

A.  este  primer  Curso,  cuyos  resultados
pueden  calificarse  de  excelentes,  han  asis
tido  cinco  miembros  de  distintos  Cuer
pos  de  la  Armada:  dos  de  Armas  Nava
les,  uno  del  Cuerpo.  General,  uno  de  Má
quinas  y  uno  de  Sanidad.

Centro  atómico  francés.—En  Cadara
che,  a  35 kilómetros  de  Aix-en-Provencé,
se  ha  inaugurado  un  centro  de  estudios
nucleares,  el  cuarto  de  los  existentes  en
Francia  (los  otros  tres  están  en  Saclay,
Fiontenay-aux-Roses  y  Grenoble).  Las
instalaciones  de  Cadarache  se  extienden
sobre  una  superficie  de  1.600  hectáreas,
y.  en  ellas  se  realizarán  las  pruebas  de
prototipos  de  reactores  concebidos  para
centrales  nucleares  y  para  la  propulsión
naval.  El  más  interesante  de  los  talleres
de  este  centro  es  el  de  tecnología  del
plutonio,  en  el  cual  la  toxicidad  de  los
productos  manejados  obligan  a  unas  pre
venciones  extremas.  En  Cadarache  se  está
construyendo  el  prototipo  de  un  motor
nuclear  para  submarinos.

r-1

La  presidencia  de  la  A.  E.  E.  A.—La
A.gencia  Europea  de  Energía  Atómica
de  la  O.  E.  C.  D.  ha  designado  por  una
nimidad  para  desempeñar  su  presidencia
a  DL José  María  Otero  Navascués,  pre
sidente  de  la  Junta  de  Energía  Nuclear
española  y  Teniente  Coronel  de  Ingenie
ros  de  Armas  Navales.  La  propuesta  fué
hecha  por  el  delegado  de  Gran  Bretaña,
secundado  por  el  representante  francés
en  la  citada  Agencia.

ENTREGAS
Central  eléctrica  flotante.—U  nos  as ti

lleros  valencianos  han  entregado  recien
te.mente  una  central  eléctrica  flotante  de
5..000  kiovatios,  construída  para  un
compañía  petrolífera  norteamericana.  Es
una  instalación  modernisiina,  de  funcio
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namiento  automático,  con  mandos  elec
trónicos  a  distancia,  que  reducen  al  mí
nimo  el  empleo  de  personal.  Mide  70 me
tros  de  eslora  por  29  de  manga,  y  fué
construida  en  doce  meses.

Pesquero  vigués  para  Brasil.—Los  as
tilleros  vigueses  Construcciones  Navales
P.  Preire,  S.  A.,  han  entregado  a  la  f ir
ma  de  Brasil  Pesca  e  Industrialización
el  pesquero  Brasil  Prinjeiro,  primogénito
de  una  serie  que  la  propia  factoría  cons
truirá  p’ara  la  citada  entidad  sudameri
ana.  Ete  pesquero  está  dotado  con
los  elementos  electrónicos  más  moder
nos,  tanto  para  la  navegación  como  para
localización  de  cardúmenes.  Mide  35,20
de  eslora  por  6,65  de  manga.  Desplaza
240,48  toneladas  y  su  velocidad  media
es  de  once  nudos.

Dos  destructores  norteamericanos.  —

Han  entrado  en  servicio  do.s  destructores
lanzacohetes  norteamericanos:  el  DDG
16  Joseph  Strauss  y  el  DDG  19  Tatt
nail,  ambos  pertenecientes  a  la  segunda
versión  DDG  de  la  clase  Ch.  F.  Adanis,
provistos  del  sistema  iniproved  Tartar
(rampa  sencilla  MK  13).  Desplazan,  co
mo  la  última  clase  citada,  4.300  tonela
das  y  su  velocidad  es  de  35  nudos.  Lle
van  dos  piezas  antiaéreas  de  127,  un  As-
rok  y  seis  tubos  lanzatorpedos.

Guardapescas  danés.—Acaba  de  ser  en
tregado  a  la  Marina  danesa,  y  destinado
a  Groenlandia,  el  guardapescas  Hvidbj
nern,  con  una  roda  reforzada  para  la  na
vegación  en  zonas  de  hielos.  Des.p’laza
1.650  toneladas  a  plena  carga  y  mide
74  metros  de  eslora  por  11,50 de  manga
y  4,90  de  puntal.  Lleva  cuatro  motores
diesel  de  1.600 CV,  que  le  proporcionan
un  andar  de  18  nudos.  Su  autonomía  es
de  6.000 millas  ,a  13 nudos.  Su  armamen
to  consiste  en  una  pieza  de  calibre  75  y
un  helicóptero  Alouette  III.

r-.’

El  mayor  petrolero  holandés.—Los  as
tilleros  neerlandeses  Veroirne,  de  Rozen
burg,  entregaron  el  Ess  Den  1aag,  que,
con  su  porte  de  90.000  toneladas,  es  el
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mayor  de  los  construidos  en  Holanda.
Tiene  261  metros  de  eslora  y  38  de  man
ga.  Su  construcción  duró  muy  poco  más
de  un  año.  Sus  cisternas  tienen  una  ca
pacidad  de  3.900.000 pies  cúbicos.

El  motopesquero  «Nuria».—La  facto
ría  viguesa  Hijos  de  3. Barreras  ha  en
tregado  a  la  naviera  Hijs  de  V.  Larra

ííaga,  de  Cádiz,  el  pesquero  Nuria,  con
la  popa  y  el  costado  de  babor  cerrados,
preparado  para  la pesca  al  bou  por  el  cos
tado  de  estribor,  y  cuya  fotografía  ofre
cemos  aquí.  Mide  41,45  de  eslora  y  7,35
de  manga.  Su  arqueo  bruto  es  de  350  to
neladas  y  lleva  un  motor  Diesel  de
1.050  CV. 9..

rt

Buque  experimental  noruego.—Los  as
tilleros  noruegos  Mekaniske  Verksteder
han  entregado  al  armador  Anders  Wil
hemsen  el  buque  de  transporte  a  granel
‘vVilmara,  de  29.300  toneladas  de  carga
máxima,  que  es  la  mayor  unidad  cons
truida  hasta  hoy  en  aquella  factoría.  Mide
185,63  metros  de  eslora  por  24,69  de  man
ga  y  su  registro  bruto  es  de  18.425  tone-

ladas.  Lleva  un  motor  Gotaverken  de
8.750  CV,  que  le  proporciona  un  andar
de  15,9  nudos.  El  Wilmara  ha  sido  ele
gido  como  buque  experimental  por  la  Co
misión  de  racionalización  de  la  casa  ar
madora  y  navegará  con  sólo  treinta  y
tres  hombres.

Petrolero  para  la  Mariña  portuguesa.
En  los  Estaleiros  Navais  de  Viana  do

Castelo,  se  ha  terminado  la  construcción
del  petrolero  de  escuadra  Sao  Gabriel,
que  será  utilizado  por  las  fuerzas  nava
les  del  O.  T.  A.  N.  El  casco  de  este  bu
que,  de  9.000  toneladas  de  carga  máxima,
fué  construido  por  la  citada  factoría  lu
sitana,  mientras  que  el  aparato  motor,
las  instalaciones  de  bombeo-y  otros  equi
pos  han  sido  proporcionados,  por  la  firma
inglesa  Hathorn  Lesile.

El  Hjegh-Elan».  —  Los  Ateliers  et
Chantiers,  de  Dunkerque  et.  Bordeaux
(France-Gironde)  han  entregado  a  la  fir
ma  noruega  Leif  Hegh,  de  Oslo,  el  bu
que  de  carga  Hiegh-E1an,  de  14.980  to
neladas  de  carga  máxima,  cuya  quilla  fué
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puesta  en  julio  de  1962 y  que  fué  lanzado
al  agua  en  febrero  del  año  actual.  Mide
156,97  metros  de  eslora  y  19,80 de  manga.
El  volumen  de  bodegas  es  de  20.165 me
tros  cúbicos.  Lleva  un  motor  B.  &  W.,
de  8.750  CV,  que  le  proporcioña  un  an
dar  de  17  nudos.

Para  la  Shell  alemana.—Los  astilleros
Kieler  Howaldtswerke  han  entregado  a
la  Deutsche  Shell  Tanker,  de  Hamburgo,
el  petrolero  Oliva,  de  51.337  toneladas
de  porte,  primer  buque  de  esta  entidad
construido  en  factorías  germanas.  Con
esta  unidad  la  Shell  alemana  dispone
ahora  de  una  flota  petrolera  de  190.000
toneladas  de  carga  máxima.  La  potencia
motriz  del  Oliva  es  de  13.750  CV,  y  su
velocidad,  16,25  nudos.

ESCUELAS
Escala  en  Sevila.—En  el  transcurso  de

su  viaje  de  prácticas  de  fin  de  curso  en
traron  en  Sevilla  los  minadores  Marte  y
Neptuno  y  la  fragata  Hernán  Cortés,  a
bordo  de  cuyas  unidades  iban  casi  tres
cientos  Caballeros  Alumnos  de  la  Escue
la  Naval  Militar.  Los  citados  Alumnos,
que  procedían  de  Canarias,  visitaron  di
versas  factorías  y  astilleros  sevillanos,
habiendo  asistido  también  a  un  intere
sante  ejercicio  táctico  llevado  a  cabo  por
fuerzas  y  elementos  del  Regimiento  de
Artillería  núm.  14.

ESPIONAJE
En  favor  de  Rusia.—En  Estocolmo  ha

sido  detenido  un  Córonel  de  la  Aviación
sueca,  acusado  de  ejercer  el  espionaje
desde  1948 en  favor  de  la  Unión  Sovié
tica.  Al  propio  tiempo,  y  en  relación  con
la  citada  detención,  el  General  ruso  Ni
kolsky,  agregado  militar  ruso  a  la  Em
bajada  soviética  en  Estocolmo,  y  el  pri
mer  Secretario  de  la  Embajada.,  Bara
novski,  han  sido  declaradas  personas  no
gratas  en  Suecia,  ordená.ndoseles  su  in
mediata  salida  del  país.

9.

Cuatro  espías  en  Estados  Unidos.—Ro
bert  Kennedy,  Fiscal  general  de  Estados

Unidos,  anunció  la  detención  en  Wásh
ington  y  Nueva  York  de  cuatro  personas
acusadas  de  realizar  espionaje  en  suelo
norteamericano  en  favor  de  Rusia.  En
tre  ellos  hay  un  matrimonio  que  traba
jaba  en  la  oficina  de  personal  del  Secre
tariado  de  las  Naciones  Unidas,  así  como
un  individuo  que  ocupó  durante  varios

-        años el  puesto  de  primer  Secretario  de
la  misión  de  Rusia  Blanca  en  las  Na
ciones  Unidas.

ESTRATEGIA
Francia  yla  Flota  del  O.  T.  A.  N.—

El  Gobierno  francés  ha  comunicado  a
los  países  miembros  de  la  Alianza  At
lántica  la  retirada  del  O.  T.  A.  N.  de  su
flota  del  Atlántico  Norte.  Esta  decisión
es  consecuencia  de  la  determinación  fran
cesa,  adoptada  en  1959, de  retirar  de aquel
organismo  internacional  su  flota  del  Me
diterráneo,  que  fué  trasladada  casi  to
talmente  desde  Tolón  a  Brest.

Londres  contesta  a  Moscú.—En  nues
tro  último  número  informábamos  a  nues
tros  lectores  de  la  propuesta  rusa  a  los
países  occidentales  para  la  desnucleariza
ción  del  Mediterráneo.  El  Gobierno  in
glés  ha  contestado  recientemente  con  una
nota  en  la  que  se  califica  aquella  propo
sición  como  un  nuevo  intento  soviético
de  perturbar  el  equilibrio  estratégico,  del
que  dependen  la  paz  y  la  seguridad  del
mundo.  Finalmente,  el  Gobierno  britá
nico  afirma  que  las  potencias  occidenta
les  no  pueden  aceptar  la  unilateral  limi
tación  de  sus  medios  de  defensa,  toda  vez
que  en  estos  momentos  hay  700  cohetes
rusos  que  apuntan  hacia  Europa  occi
dental.

FILATELIA
Las  islas  Cocos. —  Este  archipiélago,

también  llamado  Keeling,  tiene  desde  el
pasado  21  de  junio  sus  sellos  propios;
hasta  entonces  usaba  los  de  Australia.  En
la  primera  serie  general  del mismo,  el  va
lor  dos  chelines  reproduce  un  barco  in
dígena,  y  el  valor  ocho  peniques  tiene
como  motivo  la  carta  de  las  islas.
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Línea  directa  Alemania  y  Dinamarca.—
Con  ocasión  de  una  línea  directa  entre
ambos  países,  por  medio  de  servicios  de
transbordadores,  tanto  la  Alemania  Fe
deral  como  Dinamarca  han  emitido  unos
sellos.  El  del  primer  país  es  un  20  pfe
ning,  y  el  del  segundo,  un  15 tire.

Serie  general  de  Donilnica.—’Está  for
m.ada  por  un  total  de  17  sellos,  en  los
cuales  figuran  distintos  motivos  o  pro
ducciones  de  esta  isla,  y  tiene  dos  sello9
de  tema  marítimo:  el  3  centavos,  que  re
produce  un  barco  de  pesca,  y  el  8  centa
vos,  en  el  que  figura  una  canoa.

El  puerto  de  Moresby.—Una  vez  más
el  puerto  de  la  capital  del  grupo  Pa
puasia-Nueva  Guinea  es  reproducido  en
un  sello,  que  tiene  un  valor  facial  de
8  peniques.

El  puerto  de  Akureyri.  —  Este  puerto
ha  servido  para  un  nuevo  sello  de  Islan
dia,  de  valor  de  tres  coronas,  realizado

en  huecograbado  y  color  verde,  que  ha
entrado  en  servicio  el  día  2  de  julio,  y
que  vemos  en  el  grabado.

Trabajos  en  el  delta  holandés.  —,  La
Administración  de  Correos  de  los  Países

Bajos  está  sustituyendo  la  actual  serie
general  con  la  efigie  de  la  Reina  Juliana
por  otra  con  motivos  del  país.  Un  ejem-;1]
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piar  de  valor  10 céntimos,  color  rojo  ma
rrón  sobre  fondo  siena,  muestra  un  tren
de  dragado  en  pleno  trabajo.

FLOTAS
Tonelaje  mercante  español.—Según  las

últimas  estadísticas  publicadas,  la  Mari
na  Mercante  española  contaba,  en  31  de
diciembre  de  1962  con  un  arqueo  bruto
total  de  2.197.942 toneladas  y  417 buques
mayores  de  100  toneladas,  de  los  cuales
el  26,76 por  100 cuentan  con  más  de  vein
ticinco  años  de  servicio.  Durante  el  pri
mer  trimestre  del  año  en  curso  la  flota
nacional  se  incrementó  en  80.524  tone
ladas.

r-w

Flotas  paraestatales  italianas.  —  Cada
día  toman  mayor  incremento  las  flotas
italianas  de  entidades  en  las  que  el  Es
tado  tiene  una  gran  participación  finan
ciera.  Todas  las  del  grupo  Finniare  y  las
del  E.  N.  1.,  y  la  Italsider,  disponen  de
numerosos  buques  para  realizar  sus  pro
pios  transportes.  La  Italsider,  concreta
mente,  cuenta  actualmente  con  una  do-
cena  de  buques  cuyo  porte  total  suma
259.000  toneladas.

Grecia,  siete  miflones.—A  estas  alturas
la  flota  mercante  griega  habrá  sobrepasa
do  los  siete  millones  de  toneladas  de  re
gistro  bruto.  La  última  estadística  que
tenemos  a  la  vista,  córrespondiente  al
día  30  de  abril  último,  cifra  en  1.275
el  número  de  buques  mercantes  heléni
cos,  con  un  arqueo  bruto  total  de  tone
ladas  6.913.549.  Durante  el  primer  tri
mestre  de  este  año  36  buques  mercan-
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tes,  con  444.618 toneladas  de registro  bru
to,  solicitaron  el  abanderamiento  en  Gre
cia.

r’

La  Pacific  Tankvaart:  600.000  tonela
das.—Los  astilleros  belgas  Cockerill-Ou.
grée  han  entregado  a  la  naviera  holan
desa  Nederland  Pacific  Tankvaart  Mij  el
petrolero  Caltex  Nederland,  de  48.210  to
neladas  de  carga  máxima.  Con  esta  uni
dad  la  citada  naviera  posee  actualinenté
catorce  buques,  con  un  total  de  342.000
toneladas  de  porte.  Pero  si  contamos  los
buques  fletados  por  ella  el  porte  se  eleva
a  600.000 toneladas.

HOMENAJES
La  Hermandad  de  Alféreces  Provisio

nales,  a  la  Marina  de  Guerra.—A  bordo
del  Almirante  Cervera,  y  en  aguas  me-

diterráneas,  ha  tenido  lugar  el  homenaje
que  la  Hermandad  de  Alféreces  Provi
sionales  ha  rendido  a  la  Marina  de  Gue
rra  espaíola.  D.  Vicente  Picho  Mora,
Presidente  de  la  de  Valencia,  ofreció  di
cho  homenaje,  entregando  al  Contralmi
rante  Galán  una  placa  conmemorativa,
tras  p’ronunciar  las  siguientes  palabras:

«Quiero  expresarme  libre  de  todo  fin
gilniento,  con  sencillez  y  verdad.

Por  eso  he  de  manifestaros  a  todos  mi
gran  alegría  y  satisfacción  por  hablar  en
nombre  de  quien  hablo  y  por  poderme
dirigir  a  quien  me  dirijo.

Porque  si  honor  es  representar  a  los
Alféreces  provisionales,  símbolo  de  una
juventud  que  toda  ella  fué  generosidad
y  entrega  a  la  Patria...,  también  es  un
honor,  en  una  mañana  radiante  de  julio,
el  poder  ofrecer  a  la  Marina  de  Guerra
de  España  el  homenaje  que  exalte  su  he
roísmo,  su  pericia  y  su  valor.

Alguno  de  nosotros  fué  marino,  como
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otros  fueron  infantes  o  artilleros.  Pero
no  queremos  exaltar  nuestras  personas.
No,  de  ninguna  manera.  Queremos  can
tar  y  exaltar,  y  siento  no  tener  fuerzas
para  hacerlo  como  se  merece,  el  espíritu
de  la  Marina  española,  esa  fuerza  secreta
que  supo  hacerla  siempre  gloriosa,  tanto
en  sus  victorias  como  en  sus  derrotas;
que  supo  hacer  de  sus  Marinos  Caballe
ros  del  mar,  sacrificados  y  disciplinados,
magnánimos  en  el  triunfo,  altaneros  y
dignos  en  la  adversidad.

Se  habla  mucho  del  milagro  alemán,
del  milagro  italiano.  Incluso  empieza  ya
a  hablarse,  con  la  timidez  que  siempre  se

-nos  trata  en  los  rotativos  extranjeros,  del
milagro  español.

Sí,  con  toda  propiedad  se  puede  hablar
del  milagro  español.  Del  milagro  de  un
pueblo  pobre,  aislado  y  asolado  por  una
guerra  cruel,  que  se  presenta  al  mundo
con  una  paz,  con  una  industrialización,
con  unas  obras  hidráulicas...

Pero  el  verdadero  milagro  español  se
inicia  el  día  que  la  Marina  de  Guerra  es
pañola,  representada  por  aquel  cañonero,
el  Dato,  fuerza  el  bloqueo  de  la  flota  ene
miga  y  consigue  hacer  llegar,  al  otro  lado
del  estrecho  de  Gibraltar,  el  convoy  de
la  victoria;  cuando  este  barco,  el  Almi
rante  Cervera,  es  arrancado,  tras  comba
te  audaz,  del  poder  del  enemigo, y  se  lan
za  al  mar.  En  las  singladuras,  a  veces
misteriosas,  de  este  barco,  a  veces  atre
vidas  hasta  la  temeridad  y  siempre  va
lientes  y  sacrificadas,  querernos  ver  sim
bolizado  el  secreto  del verdadero  milagro
español.  -

El  milagro  español  fué  inicialmente  un
milagro  de  generosidad  y  heroísmo.

Para  que  quede  constancia,  para  recor
dar  a  los  españoles,  jóvenes  y  mayores
de  este  año  1963,  cuál  es  el  verdadero
secreto  de  su  fuerza  actual  y  del  porve
nir,  queremos  estos  españoles,  agrupados
en  esta  Herniandad  de  Alféreces  Provi
sionales,  los  que  éramos  jóvenes  en  1936,
tributar  público  y  solemne  testimonio  de
homenaje  a  nuestra  Marina  de  Guerra.

Cuando  esta  tarde  la  corona  de  laurel
descienda  sobre  las  aguas  del  Mediterrá
neo,  al  mismo  tiempo,  desde  nuestros  la
bios,  brotará  una  plegaria  por  todos  ellos,
por  los  que  murieron.

-  Ellos  fueron  quienes  hicieron  posible
el  verdadero  milagro  español.  -

Milagro  de  prosperidad  material,  pero
milagro,  ante  todo,  de  hermandad  nacio
nal,  de  unión  patria,  bajo  el  mando  y

guía  de  un  Caudillo,  la  sabiduría,  rec
titud  e  intrepidez  de  Francisco  Franco.»

El  acto,  centrado  en  torno  al  recuerdo
de  los  héroes  del’ Baleares,  y  a  los  que  se
ofrendó  una  corona  de  laurel,  fué  cerrado
con  las  palabras  que el  Contralmirante  Ga
lán,  en  nombre  del  Ministro,  pronunció,
y  que  a  continuación  transcribimos:

«Profundamente  conmovido  por  las  pa
labras  de  elogio  y  afecto  de  que  ha  he
cho  gala  el  señor  Presidente  de  la  Her
mandad  Nacional  de  Alféreces  Provisio
nales,  no  encuentro  otras  suficientemente
expresivas  para  abarcar  la  intensidad  de
nuestro  agradecimiento.  Ahora  bien,  pue
do  aseguraros  que  no  olvidaremos  jamás
este  gesto  de  hidalguía  con  que  nos  hon
ráis  y  que  guardaremos  un  recuerdo  im
borrable  de  este  acto,  doblemente  emo
tivo  p a r a  nosotros;  digo  doblemente
emotivo  porque  habéis  tenido  la  gentile
za  de  reforzar  esta  emoción  por  el  hecho
de  coronar  esta  memorable  jornada  con
la  ofrenda  a  los  caídos  del  «Baleares».
Otra  vez,  muchas  gracias.  -

No  voy  a  cantar  las  glorias  y  hazañas
de  los  Caballeros.  Alféreces  Provisionales
y  tratar  de  enumerar  los  méritos  indivi
duales  contraídos  en  la  Cruzada,  que  es
tán  sobradamente  grabados  en  nuestra
mente.  Puede  calificarse,  en  su  conjunto,
como  una  epopeya  digna  de  figurar  con
letras  de  oro  en  el  libro  de  la  Historia.

Me  es  grato  manifestar  mi  admiración
por  la  patriótica  labor  desarrollada  por
esta  Hermandad  al  fomentar  el  com.pa
fierismo  y  la  unión  de  todos  los  buenos
españoles,  pues  en  esta  unión  es  donde
creo  radica  nuestra  fuerza  y  de  la  que de
pende,  en  gran  parte,  la  prosperidad  ma
terial  y  espiritual  de  nuestro  pueblo.»

INDUSTRIAS  -

Factoría  de  butano  en  Alcudia.—En  el
puertó  de  Alcudia  (Mallorca)  va  a  ser
instalada  una  gran  factoría  de  gas  bu
tano,  con  capacidad  superior  a  las  1.600
toneladas  de  gas  licuado  de  petróleo-, can
tidad  tres  veces  mayor  que  la  que  men
sualmente  consum.e  toda  la  isla.  Se  ins
talarán  doce  tanques,  con  115 metros  cú
bicos  de  capacidad  cada  uno,  así  como
otros  dos  tanques  esféricos,  de  1.000 me
tros  cúbicos  cada  uno.  Algunos  de  estos
tanques  ya  llegaron  a  Alcudia.
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LANZAMIENTOS
De  Cádiz para  Argentina.—En  la  facto

ría  de  Matagorda  (Cádiz),  de  la  Sociedad
Espafiola  de  Construcción  Naval,  se  ha
lanzado  al  agua  el  barco  m e r c a n t  e

33  Orientales,  que  vemos  en  la  foto,  ge
melo  del  Ciudai  de  Buenos  Aires,  cons
truido  por  la  misma  factoría,  y  destinado
a  la  flota  fluvial  del  Estado  argentino.
Mide  130,29  metros  de  eslora  y  17  de
manga.  Su  velocidad  a  plena  carga  será
de  18  nudos  y  tiene  capacidad  para  576
pasajeros.  A  la  botadura  asistieron  el  Ca
pitán  General  del  Departamento  Marí
timo,  lo  Gobernadores  civil y  militar,  los
Embajadores  de  Argentina  y  Uruguay,  el
Director  General  de  Navegación  y  otras
personalidades.

Fragata  lanzacohetes.—La  fragata  lan
zacohetes  norteamericana  DLG  20  Rich
mond  K.  Turner,  botada  recientemente
en  los  astilleros  de  la  New  York  Ship, en
Camden  (New  Jersey),  y  cuya  quilla  se
había  puesto  en  enero  de  1961, pertene

1963]

ce  a  la  clase  Leahy,  compuesta  de  nueve
unidades,  tres  de  ellas  ya  en  servicio
(Leahy,  Harry  E.  Yarnell  y  Gridley).
Desplaza  8.000  toneladas,  su  potencia
motriz  es  de  85.000  CV  y  su  velocidad
puede  alcanzar  los  35  nudos.  Lleva  dos
rampas  dobles  MK  10  para  cohetes  su-

perficie-aire  Terrier,  dos  montajes  dobles
de  piezas  antiaéreas  de  76,  un  Asroc  y
6  tubos  lanzatorpedos.

Buque  japonés  para  Rusia.—El  buque
petrolero  de  35.000  toneladas  de  carga
máxima  Lazovaya  ha  sido  lanzado  por
los  astilleros  japoneses  Ishika,wajima.
Harirna  Heavy  Industries,  de  Aioi.  Es
la  primera  unidad  correspondiente  al  en
cargo  ruso  hecho  en  agosto  de  1962, que
comprendía  12  petroleros,  5  buques  de
carga  y  28  unidades  diversas.  El  coste
del  Lazovaya  será  de  5.775.000 dólares.
Estará  dotado  con  las  más  modernas  ins
talaciones  automáticas  y  contará  con  un
circuito  interno  de  televisión  cuyo  cam
po  visual  será  de  360 grados,  lo  que  per
mitirá  no  sólo  vigilar  las  maniobras  de
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atraque,  sino  cualesquiera  otras  que  se
realicen  en  cubierta.

Buque  hidrográfico  francés.—Los  Ate
liers  et  Chantiers,  de  la  Seine  Maritinie,
han  botado  el  buque  hidrográfico  La
Boussole,  para  la  Armada  francesa,  ge-
nielo  de  L’Astrolabe,  lanzado  también  en
abril  último.  Los  nombres  de  ambos  bu
ques  evocan  el  de  las  fragatas  en  que  el
navegante  galo  Lapérouse,  en  1785, llevó
a  cabo  su  famosa  y  trágica  expedición
para  continuar  los  descubrimientos  de
Cook  y  Bougainville.

Automatización  a  ultranza—Los  asti
lleros  que  en  Aioi  tiene  la  firma  japo
nesa  Ishikawajinia  Harinia  Heavy  In
dustries  han  botado  recientemente  el  pe
trolero  Tatsntasan  Maru,  de  58.000 tone
ladas  de  carga  máxima,  con  motor  Sul
zer,  de  14.900  CV  y  velocidad  de  15,7
nudos.  Merced  a  sus  dispositivos  auto
máticos,  esta  unidad  lleva  solamente  una
tripulación  de  33 hombres  cuando  lo  nor
mal  para  un  buque  del  mismo  tonelaje
hubiera  sido  una  tripulación  de  60.

El  mayor  petrolero  de  Rosenberg.—
Los  astilleros  noruegos  Rosenberg  Mek.
Verksted,  de  Stavanger,  han  lanzado  el
primer  petrolero  de  80.000  toneladas  de
porte  por  ellos  construido.  De  los  cuatro
buques  de  las  mismas  características  que
aquella  factoría  tienen  en  cartera,  dos  se
rán  elevados  a  90.000  toneladas.  El  pe
trolero  ahora  botado  será  entregado  en
octubre  próximo,  con  lo  que  su  total
construcción  ha  exigido  solamente  trein
ta  semanas  de  trabajo.

r-’

De  Suecia  para  Noruega.—Los  astille
ros  suecos  Lindho1meis  Varv  lanzaron
al  agua  un  buque  para  transporte  a  gra
nel,  el  Mal  Bente,  de  30.100  toneladas  de
carga  máxima,  que  había  sido  encargado
por  el  armador  noruego  C.hristian  Bon
nevie.  El  citado  armador  pronunció  un
discurso  en  el  que  resaltó  la  importancia

de  la  racionalización  y  la  automatiza
ción  como  remedios  ante  una  probable
crisis  naviera.

La  industria  naval  brasileña.  —  Unos
astilleros  brasileños  han  botado  el  buque
de  carga  Buarque,  de  12.700  toneladas,
primero  de  una  serie  de  unidades  encar
gadas  por  una  naviera  mejicana.

Actualmente  se  está  estudiando  la  po
sible  producción,  por  factorías  navales
brasileñas,  de  buques  de  pesca  en  can
tidad  tal  que  permita  paliar  los  inconve
nientes  de  la  importación  de  barcos  ex
tranjeros.

Mineralero  francés.—La  Sociedad  For
ges  et  Chantiers,  de  la  Méditerranée,  ha
botado  el  buque  niineralero  Gérard  L.  D,
de  32.000  toneladas  de  porte,  tercero  de
una  serie  encargada  por  la  naviera  Louis
Dreyfus  &  Compagnie,  destinados  al
transporte  de  mineral  de  Port  Etienne
a  Dunkerque.

MANIOBRAS
El  ejercicio  «Canarex  II».—Durante  el

pasado  mes  de  junio  se  llevó  a  cabo,  en
aguas  atlánticas  de  la  zona  de  Canaria,
el  ejercicio  Canarez  II,  con  participación
de  elementos  de  los  Ejércitos  de  Tierra
y  Aire,  que  colaboraron  con  la  Marina,
bajo  el  mando  del  Vicealmirante  Suanzes
Jáudenes,  Comandante  general  de  la  flo
ta,  que  arbolaba  su  insignia  en  el  crucero
Canarias.

Las  fuerzas  participantes  se  habían  di
vidido  en  dos  bandos.  El  azul  tenía  como
misión  el  adiestramiento  en  operaciones
anfibias  y  en  la  conducción  de  fuerzas
navales  frente  a  las  amenazas  aéreas,  de
sup’erficie  y  submarinas.  El  bando  na
ranja  perseguía  el  adiestramiento  en  ta
reas  de  exploración  con  fuerzas  aéreas,
de  superficie  y  submarinas.

Tomaron  parte  en  el  ejercicio,  que  cul
ininó  con  el  desembarco  de  1.500  hoin
bres  en  la  playa  de  Tarajalillo  (a  45  ki
lómetros  de  Las  Palmas  de  Gran  Cana
ria),  los  cruceros  Canarias,  Cervera  y  Ga
licia;  la  21a  Escuadrilla  de  destructores,
la  Escuadrilla  de  corbetas,  la  31a  Escua
drilla  de  fragatas  rápidas,  dos  submari
nos,  varias  unidades  de  desembarco,  fuer
zas  de  la  Agrupación  Especial  de  Infan
tería  de  Marina,  elementos  del  Ejército
de  Tierra,  helicópteros  antisubmarinos,
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aviones  españoles  y  norteamericanos,  bu
ceadores  de  asalto,  buques  logísticos  y
otras  unidades  especiales.

Los  mandos  principales  del  ejercicio
estuvieron  a  cargo  de  los  Contralmiran
tes  Gener  (Fuerza  Anfibio  Operativa),
Mackinlay  (Fuerza  de  Cobertura)  y  Ga
lán  (Fuerzas  de  superficie  y  submari
nos),  y  del  General  Aguilera,  de  Infante
ría  de  Marina  (Fuerzas  de  desembarco).

Una  vez  dislocadas  las  fuerzas,  el  Ca
narias,  con  otras  unidades  que  participa
ron  en  aquel  ejercicio,  visitaron  los  puer
tos  de  Las  Palmas  y  Santa  Cruz  de  Te
nerife,  en  el  último  de  los  cuales  fué
tomada  al  citado  buque  insignia  la  foto
grafía  que  reproducimos.

MAQUINAS
Reunión  en  B.  & W.—La.  firma  danesa

Burmeister  &  Wain  ha  reunido  en  Co
ponhague  alos  dirigentes  de  veinte  So
ciedades  que,  en  diecisiete  países  diferen
tes,  construyen  bajo  su  licencia  los  mo
tores  B.  & W.  Se  hicieron  varias  demos
traciones  de  teledirección,  de  engrasa
miento  automático,  de  regulación  de  tem.

peratura  de  los  circuitos  de  refrigeración
y,  por  otra  parte,  se  exhibieron  herra
mientas  hidroneumáticas  que  permiten

reducir  considerablemente  el  tiempo  ne
cesario  para  desmontar  los  motores  y
sustituir  piezas.

B.  &  Vi.  presentó  a  los  concurrentes
modelos  de  motores  que  funcionan  indis
tintamente  con  aceite  o  con  gas,  destina
dos  a  buques  cisternas  para  transporte
de  gas  licuado,  con  objeto  de  que  pue
dan  utilizar  los  gases  de  evaporación  de
las  cisternas.

MARINA  MERCANTE
Nueva  Escuela  profesionáL—Siguiendo

la  actual  campaña  de  modernización  y
protección  de  las  enseñanzas  náuticas  y
pesqueras,  la  Subsecretaría  de  la  Marina
Mercante  anunció  subasta  para  contratar
las  obras  de  construcción,  en  la  ciudad
de  Vigo,  d  un  edificio  de  nueva  planta
con  destino  a  Escuela  de  Formación  Pro
fesional  Náutico-Pesquera.  El  precio  tipo
de  la  subasta  es  de  36.277.881 pesetas.
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Premios  para  trabajos  náutico-pesque
ros.—La  Jefatura  de  Enseñanzas  Náuti
cas  y  de  Pesca,  de  la  Subsecretaría  de  la
Marina  Mercante,  ha  convocado  un  con
curso  con  el  fin  de  publicar  temas  rela
cionados  con  la  profesión  marítimo-pes
quera  y  sus  problemas,  de  forma  que  las
publicaciones  puedan  facilitar  a  los  pro
fesionales  el  desempeño  de  su  cometido
a  bordo  y  sirvan,  al  propio  tiempo,  para
acrecentar  el  nivel  cultural  de  los  mismos.

Al  citado  concurso,  cuyo  plazo  de  ad
misión  se  cerrará  el  próximo  31  de  di
ciembre,  podrán  presentarse  súbditos  na
cionales  o  extranjeros.  Los  trabajos,  re
dactados  en  castellano,  tratarán  de  cues
tiones  relacionadas  con  la  profesión  náu
tico—pesquera  y  deberán  ser  de  interés
general  para  la  mayoría  de  los  profesio
nales  que  ejercen  su  actividad  a  bordo
de  buques  mercantes  o  de  pesca.  La  ex
tensión  de  los  mismos  no  debe  ser  me
nor  de  veinte  ni  mayor  de  sesenta  folios,
mecanografiados  a  dos  espacios.  Los  tra
bajos  habrán  de  enviarse,  por  duplicado,
a  la  Jefatura  de  Enseñanzas  Náuticas  y:
de  Pesca,  en  la  Subsecretaría  de  la  Ma
rina  Mercante,  que  seleccionará  libre
mente  los  que,  deban  ser  publicados

El  premio  consistirá  en  la  citada  pu
blicación  y  5.000 pesetas,  debiendo  el  au
tor  renunciar  a  toda  clase  de  derechos
sobre  su  trabajo  en  favor  de  la  citada  Je
fatura.

NAVEGACION
Record  mercante  de  velocidad. —  En

sep’tiem.bre  de  1962  el  buque  m.ercante
norteamericano  American  Challenger  ba
tió  las  marcas  de  velocidad  en  la  travesía
del  Atlántico.  Ahora  acaba  de  batirse,
por  el  Pioneer  Moon,  el  record  de  la  tra
vesía  entre  Yokohama  y  Nueva  York,
con  un  tiempo  de  17  días,  14  horas  y
48  minutos,  y  una  velocidad  media  en
alta  mar  de  23,09  nudos.  Lo  más  impor
tante  es  que  ambos  buques  son  el  mis
mo,  con  nombre  recién  cambiado.  La  tra
vesía  del  canal  de  Panamá  la  hizo  en
doce  horas.

NECROLOGIA
El  Contralmirante  D.  Angel  Jáudenes

Bárcena.—El  día  24  de  julio  último  ha
fallecido  en  Madrid  el  Excmo.  Sr.  D.  An
gel  Jáudenes  Bárcena,  Contralmirante  de
la  Armada,  en  situación  de  reserva.  Ha
bía  nacido  en  Vigo  el 21  de enero  de  1889
e  ingresó  en  la  Escuela  Naval  Flotante
a  los  dieciséis  años  de  edad.  Prestó  sus
servicios  de  oficial  en  los  cañoneros  Nue
va  España,  Temerario,  Marqués  de  Mo
líns  y  Launa,  en  el  torpedero  núm.  11,
en  los  cruceros  Princesa  de  Asturias  y
Carlos  V,  y  en  los  acorazados  Pelayo
y  Alfonso  XIII.  Fué  Comandante  del
torpedero  núm.  10  y  del  cañonero  Re
calde.  Desde  1924 a  1928 fué  profesor  de
la  Escuela  Naval  Militar,  en  San  Fer
nando,  de  las  asignaturas  de  Torpedos,
Geografía  Marítima,  Máquinas  de  Va
por  y  Construcción  Naval.  Posteriormen
te  estuvo  de  Interventor  de  Marina  en
Larache.

Al  iniciarse  el  Glorioso  Alzamiento
Nacional  se  encontraba  de  Ayudante  Ma
yor  del  Arsenal  de  La  Carraca,  y  como
jefe  militar  del  niisino  abortó  la  suble
vación  del  cuartel  de  marinería  y  com.
batió  a  los  cañoneros  Cánovas  del  Cas
tillo  y  Launa,  cuyas  dotaciones  se  ha
bían  sublevado.  Tras  siete  horas  de  com
bate  y  conseguir  incendiar  a  uno  de  ellos,
ambos  buques  izaron  bandera  blanca  en
señal  de  rendición.  Por  el  valor  demos
trado  en  este  hecho  de  armas  mereció
la  Medalla  Militar  individual,  ganando  la
colectiva  para  el  resto  de  la  guarnición.

En  1937  embarcó  como  Segundo  Co
mandante  del  crucero  Almirante  Cerve
ra,  participando  en  las  campañas  del

[Agosto-Septiembre



NO  TICL4 RIO

Cantábrico  y  Mediterráneo,  y  en  abril
de  1938  tomó  el  mando  del  minador  Jú
piter,  apresando  numerosos  barcas  mer
cantes  para  la  causa  nacional.  Los  que
estuvieron  a  sus  órdenes  en  ambos  des
tinos  conocieron  sus  grandes  virtudes  hu
manas,  especialmente  tras  los  bombar
deos  de  aviación  sufridos  por  estos  bu
ques.  Fué  jefe  de  los  Servicios  de  las
Fuerzas  del  Bloqueo  del  Mediterráneo  y,
posteriormente,  Comandante  de  Marina
de  Las  Palmas  y  Palma  de  Mallorca.  As
cendió  a  Contralmirante  al  pasar  a  la
Reserva,  en  1949.  Desempeñó  también  el
destino  de  Jefe  Superior  de  Formación
de  Personal  y  Transmisiones  de  la  Ma
rina  Mercante.

Aparte  de  tener  la  Medalla  Militar  in
dividual  y  colectiva  por  su  valor  perso
nal  en  la  guerra,  es  Caballero  de  la  Cruz
de  Beneficencia  de  primera  clase,  con  dis
tintivo  negro,  por  su  generosidad  en  la
paz,  con  motivo  de  las  inundaciones  en
Cartagena  de  1915;  posee  la  Gran  Cruz
de  San  Hermenegildo,  por  su  constancia
en  el  honor,  y  tres  cruces  del  Mérito  Na
val,  por  su  celo  en  el  servicio,  además
de  otras  condecoraciones  nacionales  y  ex
tranj  eras.

José  Félix  de  Lequerica.—A  los  seten
ta  y  dos  años  de  edad  falleció  en  Bilbao
el  Embajador,  D.  José  Félix  de  Leque
rica.  Inclinado  a  la  política  desde  su  ju
ventud,  desempeñó,  con  un  Gobierno  pre
sidido  por  D.  Antonio  Maura,  la  Subse
cretaría  de  la  Presidencia  del  Consejo.
Después  de  haber  ostentado  la  Embajada
de  España  en  Francia  durante  los  años
azarosos  de  la  última  guerra  mundial,  Le
querica  ocupó  la  cartera  de  Asuntos  Ex
teriores  (1944).

Siendo  Embajador  español  en  Wásh
ington  se  firmó  la  alianza  militar  entre
España  y  Estados  Unidos.  Más  tarde  fué
nombrado  representante  permanente  de
nuestra  patria  en  la  O.  N.  U.

Lequerica  era  Vicepresidente  primero
de  las  Cortes  Españolas  y  miembro  nu
merario  de  la  Real  Academia  de  Cien
cias  Morales  y  Políticas.

OCEANOGRAFIA
Para  la  investigación  submarina.  —  En

ocasión  anterior  hablamos  a  nuestros  lec
tores  de  la  Isla  Flotante  del  Comandan

te  Jacques-Yves  Cous
teau,  el  infatigable  fran
cés  de  apasionada  voca
ción  por  la  Oceanogra
fía.  Hoy  ofrecemos  esa
foto,  tomada  con  moti
vo  de  las  ceremonias  de
inauguración  del  inge
nio,  c u y a  plataforma
emerge  sobre  las  aguas
de  Villefranche  (Fran
cia)  y  que  será  dedica
do  a  estudios  de  inves
tigación  subni.arina.
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Esta  es  su  sencilla  pero  cumplida  Hoja
de  Servicios.  Su  estirpe  marinera  con
tinúa  con  tres  hijos  en  la  Armada.

9.

Planta  destiladora.—
Se  ha  hecho  público
que  la  Compañía  ingle
sa  West  Westgarth  va
a  construir  en  Gibral
tar  un  equipo  de  desti
lación  de  agua  del  mar,
capaz  de  proporcionar
diariamente  70.000 ga
lones  de  agua  potable.

dificultad  del  proyecto  es-
poco  espacio  de  que  se  dis
la  instalación  citada.

La  mayor
tribó  en  el
ponía  para
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PERSONAL
La  mar  para   peces...—En  Dinamar

ca  está  p’reocupando  muy  seriamente  el
problema  que  alli  denominan  la  huída  del
mar:  esto  es,  la  disminución  de  inclina
ciones  pu:  ks  oficios  marineros  y  la  de
serción  de  muchos  de  los  que  se  dedican
a  ellos.  No  parece  consolar  mucho  a  los
daneses  el  hecho  de  que  tal  fenómeno  sea
general  y  propio  de  los  países  con  alto
nivel  de  vida.  Lo  cierto  es  que,  tras  una
encuesta  llevada  a  cabo  por  el  Instituto
de  Organización  y  Sociología  del  Traba
jo;  de  Copenhague,  puede  calcularse  que
el  66  por  100 de  los  Maquinistas  navales
y  el  55 por  100 de  los  Oficiales  de la  Ma
rina  Mercante  tienen  el  propósito  de
abandonar  su actual  trabajo.  En  conexión
con  este  problema,  se  recuerda  que  el
37  por  100  de  los  tripulantes  de  los  bu
ques  suecos  son  extranjeros.

PESCA
Instituto  de  Investigaciones  Pesqueras.

Durante  su  última  visita  a  Cataluña,  Su
Excelencia  el  Jefe  del  Estado  inauguró  el
Instituto  de  Investigaciones  Pesqueras,
instalado  en  un  gran  edificio  de  nueva
planta,  situado  al  final  del  paseo  Nacio
nal,  en  la  barriada  de  la  Barceloneta.  A
su  llegada  el  Generalísimo  fue  recibido
por  los  Ministros  de  Educación,  Marina,
Comercio,  Gobernación  y  Obras  Públi
cas,  así  como  por  el  Presidente  del  I.NJ.,
el  Subsecretario  de  la  Marina  Mercante
y  otras  personalidades.

Las  instalaciones  fueron  bendecidas
por  el  Obispo  auxiliar  de  Barcelona,  e
inmediatamente  el  Generalísimo  inició  su
visita  al  centro,  recorriendo  el  gran  acua
rium,  los  laboratorios  de  química  y  de
biología,  biblioteca,  sala  de  conferencias,
gabinete  fotográfico  y  demás  dependen
cias.

El  nuevo  Instituto  deiyende  del  Patro
nato  Juan  de  la  Cierva,  del  Consejo  Su
perior  de  Investigaciones  Científicas,  y,
al  propio  tiempo,  de  la  Dirección  Gene
ral  de  Pesca,  de  la  Subsecretaría  de  la
Marina  Mercante.  En  la  nueva  institu
ción  barcelonesa  radica  la  sede  central  de
las  diversas  delegaciones  repartidas  por
el  litoral  español.

r

Vigo:  lluvia  de  millones.—Durante  el
mes  de  mayo  la  flota  pesquera  viguesa

capturó  9.400.000 kilos  de  pescado  de  to
das  clases,  que  en  la  subasta  efectuada
en  lonja  rindió  una  suma  total  de  pese
tas  121.200.000.  El  atún  y  la  pescadilla
fueron  las  especies  de  mayor  rendimien
to.  En  el  mes  de  junio  se  capturaron
8.413.302  kilos  de  pescado,  cuyo  valor  en
la  venta  inicial  ascendió  a  94.123,641  pe
setas.

Según  estadísticas  publicadas  en  el
mes  de  julio,  durante  el  primer  semestre
de  este  año  se  subastaron  en  la  lonja  vi
guesa  más  de  41  millones  de  ilos  de  pes
cado,  por  el  que  se  han  pagado,  en  la  pri
mera  subasta,  588.649.786  pesetas.  La  pes
cadilla  continúa  a  la  cabeza  de  las  espe
cies  capturadas.

r-

Reunión  técnica  franco-española.  —  En
el  Palacio  del  Mar,  dq  San  Sebastián,  se
celebraron  las  reuniones  previas  de  téc
nicos  españoles  y  franceses  con  objeto
de  poder  llegar  a  un  acuerdo  respecto  a
la  protección  de  la  merluza  en  determi
nados  desovaderos  del  Golfo  de  Vizcaya.
Los  reunidos,  miembros  de  los  organis
mos  oceanográficos  de  ambos  países,  ex
pusieron  las  conclusiones  biológicas  con
cernientes  al  problema  que  trata  de  re
solverse  y  que  serán  elevadas  a  los  Mi
nisterios  de  Asuntos  Exteriores  francés
y  español.

r

Veda  voluntaria.—En  vista  de  las  des
favorables  circunstancias  esqueras  del
litoral  tarraconense,  los  pescadores  de
aquella  zona  catalana  decidieron  volunta
riamente  observar  un  período  de  veda  de
tres  meses  de  duración.  Ahora,  pasado
aquel  plazo,  se  invierte  un  incremento
en  lgs  capturas,  que  premia  y  justifica
el  sacrificio  que  espontáneamente  se  im.
pusieron  aquellos  trabajadores  del  mar.

La  zona  de  pesca  de  Nóruega.  —  Ré
cientemente  el  guardapescas  n o  r  u  e g  o
Nornes  detuvo,  dentro  de  la  zona  de  pes
ca  nacional,  al  pesquero  francés  Duguay
Tronin,  que  alegó  ignorar  la  existencia
de  una  zona  de  pesca  noruega  de  12  mi
llas.  Es  más,  el  patrón  galo  afirmó  que
antes  de  salir  de  su  patria  se  dirigió  al
Servicio  hidrográfico,  donde  le  informa
ron  que  la  zona  de  pesca  noruega  era
de  cuatro  millas.  Ahora  el  pesquero  fran
cés  ha  sido  condenado  a  una  ni.ulta  de
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10.000  coronas  y  una  indemnización  de
daños  y  perjuicios  de  2.000.

Dos  peces  de  acero.—El  pesquero  fran
cés  Puymorens,  cuando  se  dedicaba  a  sus
faenas  habituales  en  aguas  libres,  engan
chó  unas  piezas  de  tamaño  y  peso  des
usados.  Los  niarineros,  viendo  que  las
rede.s  cederían  ante  el  volumen  de  la  cap
tura,  picaron  el  aparejo  a  golpe  de  ha
chá.  Minutos  después  vieron  cómo  emer
gían  dos  submarinos  ingleses,  envueltos
en  la  red  francesa,  pero  sin  haber  sufrido
daño  alguno.

Prospera  la  industria  chilena.—Es  sa
bido  que  Chile  se  encuentra  a  la  cabeza
de  los  países  productores  de  harinas  de
p.escado.  Esta  industria  sigue  allí  su  mar
cha  ascendente,  como  puede  deducirse  de
la  estadística  correspondiente  al  año  1962,
recientemente  p’ublicada  por  el  Banco
Central  chileno.  Las  exportaciones  de
productos  de  pescado  ascendieron  en
aquel  año  a  92.350  toneladas,  que  repre
sentaron  un  valor  de  12.300.000 dólares.
Esos  productos  eran  harina  de  pescado,
mariscos  congelados,  aceite  de  ballena,
aceite  de  pescado  y  pescado  en  conserva.
La  harina  de  pescado  exportada  alcanzó
un  valor  de  mj.s. de  siete  millones  de  dó
lares.

POLITICA
El  Tratado  franco-a1emán.---La  Asam

blea  Nacional  francesa  ha  ratificado,  por
grn.  mayoría,  el  Tratado  de  cooperación
franco-germano,  firmado  recientemente
por  los  Jefes  de  Estado.  El  resultado  fué
de  325. votos  contra  107.  Los  comunis
tas  y  socialistas  figuran  entre  quienes  se
opusieron  a  la  consolidación  de  las  amis
tosas  relaciones  entre  Alemania  y  Fran
cia.

La  Presidencia  de  Perú.—En  las  elec
ciones  para  la  Presidencia  de  la  Repú
blica  de  El  Perú,  celebradas  en  la  pri
mera  quincena  de  junio  último,  obtuvo
un  manifiesto  triunfo  Fernando  Belaún
de  Terry,  de  tendencia  centro-izquierdis
ta.  Los  otros  dos  candidatos  eran  el  Ge
neral  Odria  y  Víctor  Raúl  Haya  de  la

Torre.  A  conocer  el  triunfo  de  Belaún
de,  Odría  declaró  a  sus  seguidores  que
se  pondría  inmediatamente  a  disposición
del  Presidente  electo  para  colaborar  en
el  mejor  servicio  de  los  intereses  perua
nos.

o

Bolivia  al  margen  de  la  O.  E.  A.—.El
canciller  boliviano  Felman  Velarde  anun
ció  que  su  país  abandonará  definitiva  y
permanentemente  la  Organización  de
Estados  Americanos,  ya  que,  según  él,
es  un  organismo  incompetente  por  cuan
to  no  pudo  resolver  la  disputa  fronteriza
existente  entre  Bolivia  y  Chile.  Las  que
jas  bolivianas  se  fundan  en  que  una  pre
sa  chilena,  construida  en  el  río  Lauca,
dejará  sin  riego  a  una  extensa  llanura
andina  boliviana.

Contra  Africa  del  Sur.—Un  bloque  de
treinta  y  dos  naciones  africanas  han  pa
tentizado  una  vez  más  la  condena  del
continente  negro  contra  Africa  del  Sur,
pidiendo  la  expulsión  de  este  último  país
del  seno  de  las  Naciones  Unidas.  El  ci
tado  bloque  anunció  que  se  abstendría  de
participar  en  la  47  Conferencia  de  la  Or
ganización  del  Trabajo,  que  se  está  cele
brando  en  Ginebra,  como  protesta  con
tra  la  presencia  en  tal  asamblea  de  la
representación  de  Africa  del  Sur.

Las  relaciones  venezolano-peruanas..—.
El  Ministerio  venezolano  de  Asuntos  Ex
teriores  anunció  que  las  relaciones  entre
Venezuela  y  Perú,  interrumpidas  desde
el  golpe  militar  que  derrocó  en  Perú  al
Gobierno  del  Presidente  Manuel  Prado,
serán  reanudadas  en  cuanto  tome  pose
sión  el  Presidente  p’eruano  electo,  Fer.
nando  Beláunde  Terry.

r

El  Yemen  en  la  R.  A.  U.—Un  comu
nicado  conjunto  egipci6-yemení  anunció
en  la  segunda  quincena  de  junio  que  El
Yemen  se  ha  incorporado,  como  cuarto
miembro,  a  la  República  Arabe  Unida.
La  petición  de  incorporación  hecha  por
El  Yemen  fué  estudiada  y  aceptada,  su
cesivamente,  por  Siria,  Irak  y  Egipto,
miembros  de  la  referida  Unión.
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Entrevista  Franco-Hassan  11.—El  día
6  de  julio  último  se  celebró  una  larga  y
muy  cordial  entrevista  entre  los  Jefes  de
Estado  de  Marruecos  y  de  España,
5.  ML Hassan  II  y  5.  E.  el  Generalísi
mo  Franco,  repectivamente.  El  monarca
marroquí  regresaba  de  Francia,  en  don-

de  mantuvo  conversaciones  con  el  Pre
sidente  de  la  República.  Según  el  comu
nicado  conjunto  facilitado  a  la  prensa,  en
la  entrevista,  llevada  a  cabo  en  el  aero
puerto  de  Barajas,  se  examinaron  los  pro
blemas  más  importantes  que  interesan  a
ambos  países  en  el  cuadro  de  sus  rela
ciones  propias  y  del  conjunto  interna
cional.

Ambos  Jefes  de  Estado  se  felicitaron
de  las  excelentes  relaciones  existentes
entre  Marruecos  y  España,  y  convinie
ron  en  estudiar  todos  los  asuntos  de  mu
tuo  interés,  con  el  propósito  de  llegar  a
soluciones  que  puedan  servir  de  base  a
ulteriores  acuerdos.  Al  final  de  la  entre
vista,  Hassan  II  invitó  oficialmente  al
Caudillo  de  España  para  visitar  Marrue
cos,  invitación  que  fué  aceptada  con  gran
complacencia.

La  fotografía  que  reproducimos  reco
ge  el  momento  del  encuentro  de  ambos

Jefes  de  Estadó  en  el  aeropuerto  de  Ba
rajas.            -

Viaje  de  Kennedy  a  Alemania. —  La
República  Federal  alemana  ha  recibido la

visita  del  Presidente  de  los  Estados  Uni
dos,  John  Kennedy.  En  el  discurso  con
que  este  último  contestó  a  la  bienvenida
del  Canciller  Adenauer  dijp  que  la  se
guridad  de  Alemania  era  la  seguridad  de
Norteamérica  y  que  todo  ataque  contra
suelo  germáno  sería  considerado  como
una  agresión  contra  Estados  Unidos.
Kennedy  se  felicitó  después  por  el  he
cho  de  que  la  alianza  occidental  se  en
cuentre  en  un  feliz  momento  de  transi
ción.  Afirmó  que  su  propósito  era  defen
der  la  libertad  por  todos  los  medios  pací
ficos  y  que  la  única  guerra  que  Estados
Unidos  patrocinaba  era  la  guerra  contra
el  hambre,  la  miseria,  y  la  enfermedad.
Dijo  también  que  las  tropas  norteameri
canas  permanecerán  en  Europa,  y  prin
çipalmente  en  Alemania,  mientras  sean
necesarias  y  en  tanto  que  su  presencia
sea  deseada.
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Comunicado  germano-norteamericano.
Después  de  la  visita  a  Bonn  del  Presi
dente  norteamericano,  a  que  aludimos  en
las  líneas  anteriores,  el  Canciller  Ade
nauer  y  el  Presidente  Kennedy  facilita
ron  un  comunicado  conjunto  en  el  que
se  dice  que  las  comunicaciones  versaron
sobre  la  unificación  europea,  las  relacio
nes  entre  la  Comunidad  Europea  y  los
otros  países  de  Europa,  el  desarrollo  de
la  Alianza  Atlántica  y  los  problemas  de
la  reunificación  alemana  y  de  Berlín,  así
com.o  la  política  occidental  respecto  a
Rusia.  También  expresaba  aquel  comuni
cado  el acuerdo  sobre  el  cese  de  las  prue
bas  nucleares,  así  como  la  común  consi
deración  de  que  la  fuerza  atómica  multi
lateral  era  un  buen  medio  para  coordi
nar  los  esfuerzos  de  defensa.  Por  últi
mo,  los  dos  Gobiernos  reafirman  su coni
prom.iso  de  luchar  por  el  derecho  a  la
autodeterminación  y  a  la  reunificación  de
Alemania.

9.

En  la  Argentina  triunfó  Illia.—En  las
elecciones  presidenciales  celebradas  en  la
Argentina  en  la  primera  decena  de  julid
triunfó,  por  amplio  margen  de  votos,  Ar
turo  Tilia, candidato  de  la  Unión,  Cívica
Radical  del  Pueblo.  Pese  a  la  intensa
campaña  peronista,  los  votos  conseguidos
por  esta  facción  han  logrado  la  más  baja
proporción  desde  que  el  ex  Presidente
Perón  fué  derribado  del  poder.  lilia  de
claró  que  está  dispuesto  a  revisar  el  Ii
beralisino  político  y  económico  del  si
glo  XIX,  porque  es  un  liberalismo  ana
crónico  e  incongruente  con  una  demo
cracia  moderna.

El  consulado  portugués  en  Argel—El
Gobierno  argelino  ordenó  el  cierre  in
mediato  del  Consulado  lusitano  en  Ar
gel.  Esta  decisión  se  debe  a  la  resolución
adoptada  contra  la  política  portuguesa
en  sus  provincias  africanas  por  la  Con
ferencia  de  Addis  Abeba.  El  Consulado
de  Portugal  en  Argel  no  estaba  regido
por  personal  de  la  carrera  diplomática,
sino  por  un  Cf’nsul  honorario.

La  campafia  contra  PortugaLEn  El
Cairo  se  anunció  oficialmente  la  ruptura
de  relaciones  diplomáticas  y  consulares
entre  la  República  Arabe  Unida  y  Por
tugal.  El  Ministerio  de  Asuntos  Exterio

!963]

res  divulgó  desde  la  capital  egipcia  un
ccsmunicado  en  el  que  detalla  las  razo
nes  que  condujeron  a  la  citada  ruptura.

Com.o  continuación  de  la  campaña  an
tiportuguesa,  el  Gobierno  congoleño  anun
ció  en  Leopoidville  el  reconocimiento  del
llamado  Gobierno  revolucionario  angola-
no  en  el  exilio,  que  preside  el  terrorista
Holden  Roberto.

Días  más  tarde  el  Ministerio  de  Asun
tos  Exteriores  de  Etiopía  entregó  una
nota  al  embajador  lusitano  en  Addis  Abe
ba  comunicándole  la  ruptura  de  relacio
«tes  diplomáticas  entre  Etiopía  y  Por
tugal.

Entrevista  De  Gaulle -  Adenauer.  —  El
Presidente  francés,  General  Charles  De
Gaulle,  ha  estado  en  Bonn,  donde  se  en
trevistó  con  el  Canciller  alemán  Ade
nauer  para  establecer  la  puesta  en  prác
tica  del  Tratado  de  cooperación  franco-
alemán.  A  tal  fin  se  han  constituido  cua
tro  Comités  con  misiones  específicas:  po
lítica,  militar,  de  juventudes  y  agrícola.

PREMIOS
Concesión  de  premios  «Virgen  del  Car

men».—En  los  primeros  días  de  julio  se
publicó  la  concesión  de  los  premios  Vir
gen  del  Carmen  1963, que  se  adjudicaron
de  la  manera  siguiente:

Se  declaró  desierto  el  de  150.000 pe
setas  para  trabajos  sobre  el  tema  La  pre
ocupación  por  la  mar  en  la  doctrina  del
lVIovimiento  Nacional.

Se  adjudicó  a  Radio  Nacional  de  Es
paña  en  Barcelona  el  segundo  premio,  de
75.000  pesetas,  para  prensa,  radio  o  ci
nematografía.

El  tercer  premio,  dotado  con  50.000
pesetas,  para  entidades  deportivas  o  cul
turales,  se  concedió  al  Centro  de  Recu
peración  y  Exploraciones  Submarinas.

Se  otorgaron  dos  premios  especiales,
de  50.000  pesetas  cada  uno,  a  D.  Rafael
González  Echegaray  y  a  D.  Alberto  Na
vrro  González.

El  •premio  de  la  Subsecretaría  de  la
Marina  Mercante,  dotado  con  150000  pe
setas,  se  adjudicó  a  D.  José  Ramón  Fer
nández  Pintos,  D.  José  Manuel  Galán
Pérez  y  D.  José  Nieto  García,  por  un
trabajo  conjunto,  presentado  bajo  el  lema
Anduriíía.

Por  último  se  concedió  un  accésit  de
50.000  pesetas  a  D.  Ramiro  Campos
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Nordmann  y  a  D.  Pedro  Méndez  Rine
tau,  por  su  trabajo  Por  caerles  el  mar
lejos...                 -•

dA

Los  de  la  «Revista  General  de  Marina».
Por  Orden  Ministerial  de  22 de  junio  úl
timo  se  han  concedido,  a  propuesta  de  la
Junta  Clasificadora,  los  premios  institui
dos  para  trabajos  publicados  en  nuestra
Revista,  correspondientes  al  segundo  se
niestre  de  1962.  La  concesión  se  hizo
en  la  siguiente  forma:

Premio  Alvaro  de  Bazán  (10.000  pe
setas),  al  Capitán  de  Corbeta  D.  José  Ja
vier  Pérez  Aguirre,  por  su  artículo  Re
flexiones  sobre  el  «Polaris».

Premio  Roger  de  Launa  (5.060  pese
tas),  al  Capitán  de  Corbeta  D.  José  Ra
món  Jáudenes  Agacino,  por  su  trabajo
Matemáticas  del  Escalafón.

Premio  Francisco  Moreno  (2.500  pe
setas),  al  Comandante  de  Infantería  de
Marina  D.  Narciso  Carreras  Mata,  por
su  artículo  Variacionés  sobre  un  mismo
tema:  Sistema  de  ascensos.

PROYECTOS
El  canal  Bónanza-Seviila.  —  Se  ha  re

unido  en  Sevilla  el  V  Pleno  del  Consejo
Económico  Sindical  para  tratar  exclusi
vamente  del  proyectado  canal  navegable
Sevilla-Bonanza  y  elevar  al  Gobierno  las
conclusiones  que  se  adopten.  Este  canal
sigue  siendo  una  de  las  máximas  aspira
ciones  de  la  baja  Extremadura  y  la  An
dalucía  occidental,  ya  que  la  vía  fluvial,
con  65  kilómetros  de  longitud,  vivificaría
una  importante  zona  interior  del  sur  pen
insular.

PUERTOS
Mil  n,.illones  para  Vigo.—El  Presiden

te  de  la  Junta  de  Obras  del  Puerto  de
Vigo,  ante  representaciones  oficiales  e in
dustriales,  expuso  el  alcance  del  plan  ela
borado  para  su incorporación  al  Plan  Na
cional  de  Desarróllo  Económico,  que coni
prende  dos  etapas,  una  hasta  el  año  1968
y  otra  hasta  1980. El  alcance  económico
de  las  obras  proyectadas  es  de  unos
1.000  millones  de  pesetas,  que  se  utiliza
rán  en  la  construcción  de  diques  de  abri
go,  ampliación  de  los  muelles  comer
ciales  y  pesqueros,  construcción  de  un  di-

que  seco  y  modernización  del  utillaje
portuario.

Inversiones  en  Barcelona,—Durante  su
visita  a  Barcelona,  el  Director  General
de  Puertos,  don  Fernando  Rodríguez  Pé
rez,  manifestó  que  van  a  invertirse
750  millones  de  pesetas  en  la  zona  por
tuaria  barcelonesa,  Entre  otras  mejoras,
se  llevará  a  cabo  la  pavimentación  gene
ral  del  puerto,  la  construcción  de  un  nue
vo  muelle  y  la  adquisición  de  cuarenta
grúas  modernas,  que  se  unirán  a  las  cua
renta  y  siete  ya  existentes.  También
anunció  el  Director  general  que  dentro
de  dos  años  estará  terminada  la  prolon
gación  del  dique  del  Este.

Obras  en  Tenerife.—En  Santa  Cruz  de
Tenerife  se  inauguró  oficialmente  el  se
gundo  tramo  del  muelle  de  ribera  del
puerto.  Estas  obras  supusieron  una  in
versión  de  37  millones  de  pesetas.  Tras
esta  mejora  se  ha  ganado  una  superficie
de  50.000  metros  cuadrados  de  explana
da,  donde  podrán  instalarse  holgadamen
te  los  tinglados  fruteros  y  almacenes
para  diversas  mercancías.

r

Nuevo  puerto  sudanés.  —  Como  conse
cuencia  del  acuerdo  de  cooperación  téc
nica  entre  Sudán  y  Yugoslavia,  conclui
do  en  febrero  último,  la  firma  de  esta
última  nacionalidad  Porngrad  ha  sido  en
cargada  de  construir  el  puerto  de  Kouai,
a  45  kilómetros  al  sur  de  Port-Sudán.  El
presupuesto  total  es  de  seis  millones  de
libras  esterlinas.  Los  trabajos  comenza
rán  a  principios  de  1964 y  se  espera  que
estén  concluidos  en  1967. En  su  primera
etapa,  el  puerto  de  Kouai  tendrá  una  ca
pacidad  anual  de  un  millón  de  toneladas,
pero  una  vez  que  esté  terminado  esa  ca
pacidad  será  de  cuatro  rñillones  de  tone
ladas.

Puerto  petrolero  haniburguéa.—Recien
teniente  ha  sido  abierta  al  servicio  en
Hamburgo  una  nueva  instalación  portiia
ria  para  petroleros.  Se  trata  del  puerto
petrolero  Kóhlfleethafen,  cuya  construc
ción  se  inició  en  el  otoño  de  1960, y  que
comprende  una  dársena  de  200  metros  de
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ancho  y  un  calado  de  13  metros.  Está
dividida  en  dos  por  un  muelle  que  per
rnite  recibir  simultáneamente  a  dos  gran
des  buques.  Esta  instalación  está  unida
por  oleoductos  con  las  refinerías  de  Esso
y  de  la  BP.  A  principios  del  próximo
año  se  terminará,  también  en  Hamburgo,
el  puerto  petrolero  Neuhof.

más  importantes  astilleros  suecos,  entre
los  que  destaca  el  de  Kockum.  El  trans
bordador  que está  entrando  es  uno  de  los
que  enlazan  este  puerto  con  el  de  la  ca
pital  de  Dinamarca.

Yokohama:  60  millones  de  toneladas.
En  el  pasado  mes  de  julio  se  iniciaron
en  Yokohama  las  obras  de  un  nuevo  con
junto  portuario,  cuya  extensión  será  de
140  hectáreas.  Los  trabajos  estarán  con
cluidos  en  1970 y  para  entonces  podrán
recibirse  alli,  simultáneamente,  veinte  bu
ques  de  15.000  toneladas  de  porte.  La

longitud  total  de  muelles  será  de  seis kiló
metros.  El  tráfico  del  citado  puerto  japo
nés,  que  fué  en  1962 de  35.700.000 tone
ladas,  podrá  alcanzar  en  1970 los  60  mi
llones.

RELIGION
Continúa  el  Concilio  Ecuménico.  —  La

Secretaría  de  Estado  de  Su  Santidad  Pa
blo  VI  anunció  la  reanudación  del  Con
cilio  Vaticano  II  para  el  día  29  de  sep

tieinbre  próximo,  en  la  festividad  de  San
Miguel,  prueba  inequívoca  de  que  el  Papa
reinante  ha  decidido  continuar  una  de  las
mayores  obras  del  pontífice  recién  falle
cido,  Juan  XXIII.

El  Cardenal  Montini:  Papa  Pablo  VI.
Dos  días  después  de  iniciado  el  Cónclave
que  habría  de  elegir  al  sucesor  del  bien-
amado  Papa  Juan  XXIII,  una  gran  ale
gría  se  anunció  al  mundo  católico:  la  de
signación  para  la  silla  papal  del  Cardenal
Arzobispo  de  Milán,  eminentísimo  seíor
Giovanni  Battista  Montini,  nacido  el
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El  de  lVljalmoe.—He aquí  una  vista  par
cial  del  puerto  de  Malmoe,  sede  de  los

1963]



NOTICiARIO
—  !—

23  de  septiembre  de  1897 en  Cocesio, pro
vincia  italiana  de  Brescia,  que  reinará  en
la  Iglesia  con  el nombre  de  Pablo  VI.  El

quórum  necesario  para  la  elección  se  al
canzó  a  la  quinta  votación,  muestra  elo
cuente  de  la  unanimidad  del  Sacro  Co
legio  para  la  elección  del  sucesor  de  San
Pedro.  Giovanni  Montini  fué  nombrado
en  1952  Prosecretario  de  Estado  para
asuntos  ordinarios;  en  1953 declinó  la dig
nidad  cardenalicia,  ofrecida  por  Pío  XII;
en  1954 fué  nombrado  Arzobispo  de  Mi
lán,  y  en  diciembre  de  1958  fué  creado
Cardenal  por  el  Papa  Juan  XXIII.

El  «Cervera»,  con  la  reliquia  de  San
Pablo.—En  los  primeros  días  de  julio  ól
timo  llegó  al  puerto  de  Tarragona  el  cru
cero  Almirante  Cervera,  que  traía  a  bor
do,  por  especial  concesión  eclesiástica,
el  brazo  del  Apóstol  San  Pablo,  vene
rado  en  Malta.  La  visita  de  esta  reliquia
apostólica  tiene  como  motivo  la  celebra-

ción  del  déciinonono  centenario  de  la  ve
nida  del  Apóstol  de  las  Gentes  a  nuestra
península.  A  cargo  del  precioso  recuerdo

enía  a  bordo  el  Arzobispo  de  Malta,
monseñor  Miguel  Gonzi,  acompañado  por
el  obispo  auxiliar  de  Tarragona,  monse
ñor  Castán  Laconia.  En  la  recepción  ofi
cial,  el  Ministro  de.  Justicia,  señor  Itur
mendi,  representó  al  Jefe  del  Estado.

SUBMARINOS
Cambio  de  cascos.—El  sistema  motor

y  los  equipos  electrónicos  de  un  subma
rino  valen  dos  tercios  del  precio  total  del
buque,  mientras  que  el  precio  del  casco
es,  aproximadamente,  de  un  tercio.  Por
esta  razón  la  Alemania  Federal  se  ha  de
cidido  a  cambiar  el  casco  de  sus  tres  sub
marinos,  construídos  con  un  acero  anti
magnético  muy  afectado  por  la  corrosión.
Estas  unidades  serán  luego  utilizadas
como  buques-escuelas.
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Otro  sumergible  clase  «Thresher».—
El  submarino  norteamericano  de  propul
Sión  atómica  SSN  605 Jack,  recientemen
te  botado  en  el  arsenal  de  Portsmouth,
pertenece  a  la  misma  clase  que  el  desdi
chado  Thresher.  Estas  unidades  despla
zari  3.750  toneladas  (4.200  en  inmersión)
y  miden  88,60 metros  de  eslora  por  12,60
de  manga;  su  potencia  motriz  es  de
15.000  CV,  y  su  velocidad  bajo  el  agua,
de  30  nudos.  Actualmente  la  Armada  de
los  Estados  Unidos  cuenta  con  24  bu
ques  de  este  tipo.

Pueden  suinergirse  a  más  de  300  me
tros  de  profundidad  y  su  armamento  está
compuesto  de  cuatro  tubos  lanzatorpe
dos  y  del  Subroc.  Este  sistema,  según
se  sabe,  es  una  asociación  de  cohete  y
de  torpedo  antisubmarino,  de  tal  forma
que  el  arma  hace  inicialinente  una  tra
yectoria  submarina,  luego  otra  aérea  y,
por  último,  otra  submarina  en  busca  del
blanco.  Tal  tipo  de  arma,  cuyo  alcance
parece  llegar  a  los  60  kilómetros,  exige
unos  medios  de  detección  realmente  ex
traordinarios.

TRAFICO
En  el  puerto  de  Alicante.—E.l  puerto

alicantino  sigue  su  marcha  ascendente
en  cuanto  al  tráfico  de  carga  y  pasaje
ros.  Durante  el  año  1962  entraron  1.952
buques  mayores  de  100  toneladas  de  re
gistro  bruto,  con  un  arqueo  total  de  to
neladas  4.500.000.  Los  pasajeros  que  sa
lieron  o  llegaron  por  aquel  puerto  fue
ron  73.364,  y  las  mercancías  cargadas  o
descargadas  en  los  muelles  de  Alicante
Sumaron  1.132.603  toneladas.  La  pesca
subastada  en  lonja  alcanzó  un  valor  to
tal  de  77  millones  de  pesetas.

En  el  puerto  de  Barcelona.—.El  m.ovi
miento  portuario  de  Barcelona  sigue  su
marcha  ascendente.  Durante  el  mes  de
mayo  último  la  cifra  de  tráfico  en  aquel
puerto  ha  batido  los  records  anteriores,
ya  que  las  mercancías  cargadas  supera
ron  el  medio  millón  de  toneladas.  En
junio  volvió  a  suceder  lo  mismo;  los  bu
ques  mercantes  entrados  fueron  561,  con
un  tonelaje  total  de  1.768.264  toneladas.

r

Dragado  en  el  Guadiana.—La  draga  es
pañola  Sonto  y  la  portuguesa  Porto  han
iniciado  el  dragado  de  la  barra  interna
cional  del  río  Guadiana,  sobre  el  que  los
temporales  del  pasado  invierno  habían
acumulado  una  gran  cantidad  de  tierra.
Actualmente  el  crecimiento  de  la  barra
impedía  el  tránsito  de  buques  de  carga
hacia  el  puerto  portugués  de  Villareal
de  San  Antonio  y  hacia  el  español  de
Ayamonte.

En  el  puerto  de  Avilés.—Durante  el
primer  semestre  de  1963  se  han  movido
en  el  puerto  avilesino  1.645.380  toneladas
de  mercancías.  Durante  ese  mismo  pe
ríodo  entraron  en  Avilés  1.658  buques
mercantes,  con  un  registro  bruto  total  de
1.271.991  tone1adas.  Más  de  medio  millón
de  toneladas  de  mercancía  córresponden
a  mineral  de  hierro.

En  el  propio  puerto,  y  durante  el  mis
mo  periodo,  se  subastaron  en  lonja
3.622.851  kilos  de  pescado,  con  un  valor
en  primera  venta  de  47.117.096  pesetas.

Enlace  del  Ródano  y  el  Rhin.—En  Ber
na  se  ha  constituído  una  Sociedad  anó
nima  suiza,  la  Transhelvética,  con  parti
cipación  de  148  entidades,  con  objeto  de
realizar  el  proyecto  de  creación  de  una
gran  vía  navegable,  uniendo  los  ríos  Ró
dano  y  Rhin  por  el  noroeste  de  Suiza.
En  la  primera  etapa  se  pretendé  intro
ducir  el  tráfico  renano  hasta  Yverdon,
por  el  Rhin  y  el  Aar,  los  lagos  dé  Bienne
y  de  Neuchatel.  El  importe  de  este  pri
rner  intento  se  calcula  en  300  millones
de  francos  suizos,  que  habrían  de  pro
porcionar  las  entidades  públicas  y  priva
das.  Se  espera  que,  si  se  inician  rápida
mente  las  obras,  antes  de  siete  años  pue
dan  llegar  barcos  a  Yverdon.

El  túnel  bajo  el  canal  de  la  Mancha.—
Se  sabe  de  fuentes  generalmente  bien
informadas  que  los  representantes  ingle
ses  y  franceses  encargados  de  estudiar  el
proyecto  de  enlace  permanente  entre
Francia  y  Gran  Bretaña  han  llegado  a
un  acuerdo  sustancial.  Según  tales  noti
cias,  se  ha  preferido  la  construcción  de
un  túnel  ferroviario,  de  dos  vías  geme
las,  a  la  de  un  puente  o  de  un  viaducto
tubular  tendido  sobre  el  fondo  del  canal.
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Las  conversaciones  se  habían  iniciado  en
Londres  hace  más  de  año ‘y  medio.  Es
muy  posible  que,  tras  el  oportuno,  infor
me  a  lo  dos  Gobiernos  intereiados,  an
tes  de  un  año  den  comienzo  los  trabajos
de  sondeo  y  se  preparen  los  créditos  parala  inmediata  adjudicación  de  las  obras.

La  perforación  del  túnel  exigiría  cinco
años  de. labor  y  un  gasto  aproximado’  de
130  millones  de  libras.

Puente  portugués  sobre  el  Duero.—El
Presidente  de  la  República  portuguesa,
Almirante  Américo  Thomas,  ha  inaugu
rado  en  Oporto  un  nuevo  puente  sobre
el  río  Duero,  del  que  se  dice  que  cuenta
con  el  arco  de  hormigón  armado  mayor
del  mundo.  El  puente  tiene  una  ‘longitud
total  de  6.142  metros  y  26,5  ‘de  ancho.

Record  de  descarga  de  carbón.—El  bu
que  niineralero  Aniphiopé  ha  mejorado,
en  el  puerto  de  El  Havre,  su  propia  mar
ca  de  velocidad  en  la  descarga  de  carbón.
Colocó  en  tierra  un  total  de  28.384  to
neladas  ‘de  hulla  en  2’7 horas’  y  25 minu
tos  de  trabajo  (deducidas  las’  obligadas
paradas  para  relevo  de  personal,  etc.,),  lo
que  hace  una  media  horaria’  de  1.055’  ‘0
neladas.  Al  terminar  el  segundo  turno  «le
trabajo  —4cada’ uno  ‘de  ocho  horas—  há
bia  desembarcado  21.200  ,  toneladas  de
carbón.

VENTAS
‘Para  desguace.—Industriales’  españoles

han  comprado,  para  desguazar  en  puer
tos  nacionales,’  los, buques  ‘Tadoura  y  Ber
ni8res.  El  primero  es  un  petrolero  fran
cés  de  4.885  toneladas  de  desplazamien
to,  construído  en  1936,  por  el  que  se  han
pagado  39.300  libras  esterlinas.,  El  segun
do  es  un  tipo  Libérty,  que  halirá  de  en-

-  tregarse  en  Abidjan,  donde  se  encuentra
avériado.

El  petrolero  «Benes  .Fort».—La’  firma
norteamericana  Cities  Service  Oil,  ,  de
Nueva  York,  ha  ven,dido  a.  la  navia
Ocean  Shipping  and  -Tradng’  Corppra
tion  él  petrolero  BenCs  Fort,  d’e  16.623

‘tóne’ladas  dé  carga  ‘máxima,  construido
en  ‘el  año  1945.  El  precio  de  la  transad
ción  fué  «de 410.000 dólares.

o

El  sexagenario  «Ponte  Pedrido».—U  na
entidad  industrial  española  ha  coinpradó,
rara  convertirlo  en  chatarra,  el  buque  de
vapor.  .Ponte  Pedrido  (que  anteriormen
te  se  llamó  Ría  de  Muros,  Spica  y
Schvannau),  de  2.350  toneladas  de  carga
máxima  y  1.680  de  registro  bruto,  que
fué  cónstruído,  por  el  año  1904,  en  Ros
tock  (Alemania),.

El  petrolero  «Gard».  —  El  armador
Kr.’.  Haxines,  de  ‘Kris.tiansand.  compró  a

‘la  naviera  Ev.,  ‘Evensen,  de  Oslo,  el  pe
trolero  a  motor  Gard,  de’  19.950  tonela
das  de  carga  máxima.  Fué  construído  en
1962  y.  el  precio  ha  sido  de  1.500.000  li
bras  esterlinas;  es  decir,  a  75  libras  la
tonelada.

El  «Arabian  Queen».—La  naviera  , Re
den  A.  B  Kungsoil  ha- vendido  el  petro
lero  Arabian  Queen  .a  unos  armadores
de  Hong-Kong.  Este  buque  tiene  un  por
te  de  17.620  toneiacl,as,  fué  construido  en
el  año  1947  y  se  pagaron  por  él  90.000
libras  esterlinas;  esto  es,  a  cinco  libras
la  tonelada  de  carga  máxima.

El.  petrolro  .iie».l  p’etr&éro  a
motor  Giniie,  de  16.130 toneladas  de  car
ga  máxima,:constrií4O,  en  1951, ué  veh
‘dido  por  la  navira  d,e Oslo  Tankredereit
GefiQn-  a  unQs.  armadores  italianos.  Se
pagó  -a  seis  libras  la  tonelada  de  porte;
esto  es,  un  ‘total  de  97.000  libras  ‘ester
linas.

r-

El  petrolero  «Oa1çwood.—En  el  mer
cado  internacional  londi’n’ense  se  ha  ‘ven
dido  el  petrolero  Oakwood,  de  16.800  to
neladas  de  carga  máxima,  que  fué  cons
‘truídó  en  el  año  1956.  ‘Los  compradores
son’  de  Extremo  Oriente  y  han  paga.do

-      171500 librü  esterlinas;  estO  es’, .10  libras
por  tonelada  de  porte.
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VIAJES
Franco  en  Barcelona.—E1  Jefe  del  Es

tado  estuvo  en  Barcelona  durante  el  pa
sado  mes  de  junio.  Durante  su  visita  re
corrió  las  zonas  damnificadas  por  las  ca-

tastróficas  riadas  del  otoño  ditímo,  don
de  Lué  recibido  con  desbordado  entusias
mo,  en  el  que  vivía  la  gratitud  de  las

1963]

gentes  catalanas  por  la  decidida.  attnción
que  Franco  prestó  a  su  desdicha.  Nues
tra  fotografía  recoge  el  momento  en  que
el  Generalísimo,  acompañado  de  su  es
posa  y  del  Ministro  de  Marina,  Almiran
te  Nieto  Antúnez,  se  dirige  en  la  falúa

hacia  los  muelles  barceloneses,  donde  se
le  trilyutó  un  entusiasta  recibimiento.  El
Jefe  del  Estado  había  embarcado  en  Car
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tagena  en  el  crucero  Canarias,  que  le
condujo  hasta  la  capital  catalana.  Al  fon
do  se  ven  los  barcos  engalanados  y  con
pancartas  de  bienvenida.

VISITAS
Flotilla  alemana  en  Bilbao. —  En  los

primeros  días  de  julio  estuvo  en  Bilbao
una  flotilla  alemana  de  dragaminas,  con
base  en  Wilhelmxnahaven,  que  procedía
de  Dover.  Componían  la  agrupación,  man
dada  por  el  Capitán  de  Corbeta  E.  A. Ger

ke,  los  dragaminas  Marburg,  Paderborn,
Wilbeim,  Cuxhaven,  Dueren  y  Constanz.
En  nuestra  fotografía  pueden  verse  las
seis  unidades  alemanas  atracadas  a  uno
de  los  muelles  bilbaínos.  1

Buques  de  la  VI  Flota.—Durante  el
mes  de  junio  visitaron  el  puerto  de  Bar-

celona  el  destructor  Gran  Canyon  y  el
transporte  Valcour,  ambos  de  la  VI  Flo
ta  de  los  Estados  Unidos.  El  Capitán  de
Navío  K.  N.  Jones  cutnplimentó  a  las
autoridades  españolas.

Días  más  tarde  estuvieron  en  el  mis
mo  puerto,  los  destructores  Robinson,
Jun  y  Berars,  también  de  la  VI  Flota
norteamericana.

El  Almirante  Giuriati,  en  Francia.—tEn
la  ditinia  semana  del  mes  de  junio  estu

•  yo  en  Francia  el  Jefe  del  Estado  Mayor
de  la  Marina  italiana,  Almirante  Giu
riati,  huésped  en  esta  ocasión  de  su  co
lega  de  la  Armada  francesa,  Almirante
abanier.  El  Almirante  Giuriati  visitó  al
Mçinistro  de  Defensa,  Mr.  Messni-er,  y  al
Jefe  del  Alto  Estado  Mayor,  General
Ailleret.  Días  después  el  Almirante  ita
liano  visitó  las  instalaciones  y  buques  de
guerra  fondeados  en  Cherburgo,  Brest  y
Lorient.
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El  destructor  experimental  de  la
Marina  francesa  «La  Galisson
niére».—«Ingeniería  Naval».  abril
1963.

Este  buque,  que  pertenece  a  la  serie  de
destructores  de  la  clase  Ssrcouj,  lo  está  de
dicando  la  Marina  francesa  para  poner  a
punto  algunas  de  las  nuevas  armas  que  tie
ne  en  desarrollo.

Construido  en  Lorient,  se  puso  su  quilla
en  noviembre de  i958  fué  armado  en  julio
de  1960,  habiencto  eectuado  un  crucero  de
resistencia  en  1961  para  comprobar  el  buen
funcionamiento  de  sus  máquinas  y  poner  a
punto  todos  sus  servicios.

Con  un  desplazamiento  standard  de  2.750
toneladas,  como  los  Surcouf,  su  equipo  pro
pulsor,  totalmente  clásico,  le  proporciona
una  velocidad  de  38  nados  con  72.000  HP.

Sin  embargo,  su  eslora  total  (133  metros)
es  cuatro  metros  mayor  que  sus  gemelos  a
causa  de  los  nuevos  equipos  que  en  él  se  han
instalado.  Tiene  la  misma  manga  (12,80  me
tros)  que  sus  anteriores.

Su  actual  armamento  se  compone  de:

Dos  torres  singles  antiaéreas  y  automáti
cas  de  100 milímetros;  18 toepedos  antisub
marinos;  un  mortero.  cuádruple  antisubma
rino  de  305  milímetros;  un  helicóptero  por
tador  de  tor1pedos  antisubmarinos;  un  equi
po  de  cohetes  antisubmarinos  Ma1afóu  y  dos
caóones  de  30  milímetros  automáticos.

La  Gajissonnjére  ha  sido  concebido  como
un  buque  prototipo  dotado  de  los  mejores
equipos  antisubmarinos,  y  la  primera  fase

de  su  existencia  como  buque  experimental
antisubmarino  tendrá  la  misión  de  realizar
las  pruebai  técnicas  y  tácticas  de  estos  nue
vos  equipos.

Al  decir  lucha  antisubmarina  se  incluyen
la  detección  y  las  armas.  Las  armas  antssub
marinas  deben  adaptarse  a  los  medios  de
detección  y  recíprocamente;  así,  por  ejemplo,
el  alcance  del  sonar  debe  ser  por  lo  menos
igual  al  del  arma  que  va  a  trabajar  conjun
tamente  con  aquél.

Como  antes  se  indica,  de  armas  submari
nas  está  dotado  de  dos  plataformas  triples
de  tubos  lanzatorpedos  y  de  12  torpedos  de
reserva,  o  sea  un  total  de  18  torpedos.  Es
tos  son  torpedos  tipo  K  de  oxígeno,  con  tra
yectoria  rectilínea  o  torpedos  L-3  eléctricos,
de  cabeza  buscadora  acústica  activa.

El  mortero  antisubmarino  cuádruple  es  ca
paz  de  lanzar  cuatro  grandes  cargas  de  pro
fundidad  de  305  milímetros  de  calibre,  que
pesan  270  kilogramos,  a  una  distadcia  de
2.600  metros.

Para  la  detección  aérea,  este  buque  va
equipado  de  cuatro  radares  superficie,  des
cubierta  aérea,  artillería  y  navegacióñ.  Su
información  está  explotada  por  un  C.  1.  C.
de  dimensiones importantes, aproximadamen
te  el  doble del Surcouf.  El  guiado de  los  Ma
lafón  puede  asegurarse  desde  puestos  de  vi
gilancia  óptica,  desde  el  radar  de  vigilancia
de  superficie  y  desde  el  radar  de  artillería.

Este  buçue  constituirá,  sin  duda,  una  es
pléndida  experiencia  para  las  nuevas  fraga
tas  en  construcción,  que  también  se  lleva  a
cabo  en  Lorient,  y  que además  dé  disponer
de  un  armamento  similar  al  escogido  para
el  La  Galissonuiére  irán  equipadas con el co
hete  antiaéreo Masurca,  que  también  éstá  p
niendo  a punto  la Marina  francesa.

BUQUES
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CONSTR UCCION
RACLO:T,  B.:  Protectidn  cathodi

que  par  anodes  reactives  en  mi
lieu  .mrin.—eLa  Revue  Mariti

me»  (Fr),  junio  1963.

La  utilización  de  los  ánodos  reactivos  a
base  de  cinc,  de  magnesio  o  aluminio,  co
nocen  actualmente  un  largo  desenvolvimien
to  en  la  protección  de  las  estructuras  me
tálicas  en  contacto  con  el  agua  del  mar.  Se
exponen  en  este  estudio  los  más  recientes
progresos  en  esta  materia,  insistiéndose  par
ticularmente  en  el  empleo  reciente  dcii alu
minio  como  metal  ánodo.  Ciertas  aleaciones
del  aluminio,  y  en  primer  lugar  las  aleacio
nes  Mercatal,  empleadas  en  f’iñcia,  presen
tan  características  electrónicas  que,  en  el  es
tado  actual  de  las  cosas,  aportan  la  solución
más  eficaz  al  difícil  problema  de  la  protec
ción  de  las  carenas  a  la  corrosión.

La  protección  catódica,  si  bien  descubier
ta  hace  más  de  un  siglo,  es  una  técnica  aún
en  plena  expansión.  En  principio,  aplicada  a
las  canalizaciones  enterradas  o  sumergidas,
luego  a  las  carenas,  y  se  emdea  ahora  en
las  grandes  industrias  químicas  en  los  ma
teriales  que  trabajan  en  medios  de  salinidad
o  temperaturas  elevadas,  demostrando  así  sus
grandes  posibilidades.

Es,  pues,  interesante  subrayar  su  empleo
para  la  protección  de  las  estructuras  de  los
buques  en  contacto  más  o  menos  permanen
te  con  el  agua  del  mar.  La  protección  cató
dica  puede  realizarse  de  dos  formas:  pri
mera,  por  ánodos  galvánicos,  y  segunda,  por
una  corriente  producida  por  un  generador
de  corriente  continua.

DERECHO
LANDIN  CARRASCO,  Amancio:

Manual  de  Derecho  Penal  y  Pro
cedimientos  Militares.—Ministe
rio  de  Marina,  1963.

El  Teniente  Coronel Auditor, D.  Amancio
Landín  Carrasco,  durante  muchos  años,  ha
ejercido  una  función  docente  en  nuestra  Es
cuela  Naval,  dedicado  a  la  enseñanza  del
Derecho  Penal  y  los  Procedimientos  Mili
tares.  Fruto  de  esta  función  es  esta  obra,  la
cual  ha  llegado  a  su  quinta  edición.

Se  ha  pretendido  en  la  misma  hacer  un
manual  de  Derecho  Penal  y  Proceso  Mili-

tar,  en  el  que  se  recogiesen  todos  los  con
ceptos  legales  de  cuyo  conocimiento  no  pue
dan  prescindir  quienes,  en  su  día,  hayan  de
desempeñar  alguna  misión  judicial  castrense.

Dedicado  especialmente  a  los  alumnos  mi
litares,  faltos  de  una  preparación  jurídica
rigurosa,  se  ha  huido  de  sutilezas  y  funda
mentaciones  propias  del  especializado,  tra
tando  de  imprimirse  a  este  tratado  un  carác
ter  esencialmente  práctico.

Al  final  de  la  abra  se  ofrece  un  copioso
índice  de  voces,  con  el  fin  de  facilitar  el
hallazgo  de  conceptos  y  referencias  legales
necesarios  para  el  estudio  y  aun  para  la
práctica  de  la  justicia  militar.

En  total  son  29  capítulos,  de  los  cuales
quince  de  ellos  se  refieren  al  Derecho  Penal
Militar,  cinco  están  dedicados  a  los  Proce
dimientos  Militares  y  otros  cinco  a  los  Pro
cedimientos  Especiales.  Además,  el  primer
capítulo  se  réfiere  1  concepto  y  al  funda
mento  del  Derecho  Militar  y  a  la  aplicación
en  las  jurisdiccioaes  militares  del  Código  Pe
nal  Común.

El  plan  de  la  obra  es,  pues,  tratar  en  pri
mer  lugar  las  materias  que  figuran  dentro
del  vigente  Código  de  Justicia  Militar,  para
luego  seguir  con  las  infracciones  más  inte
resantes  del  Código  Penal  Común  y  de  la
Ley  Penal  y  Disciplinaria  de  la  Marina  Mer
cante.  A  partir  del  ca.pítulo  20  se  estudian,
siguiendo  la  sistemática  del  Código  de  Jus
ticia  Militar,  los  procedimientos  judiciales
militares,  es  decir,  la  forma  de  esclarecer
las  transgresiones  y  de  aplicar  las  leyes  pe
nales,  -juzgando  y  haciendo  ejecutar  lo  juz
gado.

-Como  apéndice  figuran  unos  formularios,
con  los  cuales  se  pretende  mostrar  práctica
mente  la  forma  y  factura  de  algunas  de  las
diligencias  judiciales  más  usuales.

A  lo  largo  del  texto  figuran  incluídas  nu
merosas  notas  aimipliatorias,  con  el  fin  de  es
clarecer,  por  medios  de  resoluciones  o  sen
tencias  del  Consejo  Supremo  de  Justicia  Mi
litar,  el  contenido  de  aquél.

ENERGIA NUCLEAR
PASCUAL.  MARTINEZ,  Francis

co:  La  energía  nuclear  y  la  pro
ducción  de  energía  eléctrica.—
«Energía  Nuclear»,  enero-marzo
1963.

Descubierta  la  fisión  del  uranio  y  cono
cida  la  liberación  de  las  enormes  cantida
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des  de  energía  que  lleva  consigo,  se  pensó
inmediatamente,  con  independencia  de  las
aplicaciones  nilitares,  en  el  aprovechainien
to  industrial  de  esta  nueva  fuente  de  ener
gía.  Como consecuencia se  iniciaron  los  tra
bajos  en  ese  sentido con  objeto  de  que esta
nueva  fuente  pudiese  contribuir  algún  día
a  llenar  las  crecientes  necesidades energe
ticas  de  la  humanidad.

Cronológicamente,  la  primera  aplicación
energética,  no  explosiva,  de  la  energía  nu
clear  fué  la  propulsión  de  buques,  y  más
concretamente,  de  submarinos,  iniciada  bri
llantemente  con  el  Nautilus  y  continuada
con  los  restantes,  hasta  un  número  de  31,
hoy  en  funcionamiento;  a  los  submarinos
hay  que  añadir  también  algunos  buques  de
superficie:  el  portaaviones  Enterprise,  el
crucero  Long  Beach  y  el  destructor  Baca-
bridge,  todos  ellos  de  la  Flota  de  guerra
americana.  Finalmente  hay  que  añadir  el
buque  mercante  Scsvannah, también  ameri
cano,  y  el  rompehielos  soviético  Lenin.

Por  lo que  se  refiere  a  la  generación  de
energía  eléctrica,  en  los  momentos  actua
les  la  potencia  nuclear  total  instalada  en
el  mundo alcanza  la  cifra  de  1.500.000 kilo
vatios,  cantidad  que, de acuerdo  con los  pro
gramas  aprobados, alcanzará  la  cifra  de  seis
a  siete  millones de kilovatios para  finales del
actual  decenio,  con un  vertiginoso  aumento
a  partir  de  esta  fecha.

Vemos,  por  tanto,  que  el  problema  técni
co  de  la  generación  de  electricidad  a  partir
de  la  fisión del  átomo  está prácticamente re
suelto.  En  cuanto  al  problema  económico,
aunque  la energía  producida hasta  ahora  ha
ya  •sio  más  cara  que  la  energía  eléctrica
producida  por  •métodos clásicos,  centrales
actualmente  en  construcción  podrán  produ
cirla  ya  en  competencia  en  determinadas
condiciones;  éstas  se  refieren  exclusivamen
te  a  zonas  de  coste  de  combustible elevado
o  al  tamaño  de  central.

Teniendo  en  cuenta  el  estado actual  de  la
tecnología  nuclear,  así  como  sus  perspecti
vas  futuras  y  las  consideraciones  económi
cas,  el  programa  lógico  a  seguir  en  un  pro
ceso  de  instalación  de  centrales  nucleares
para  la  producción  de  energía  eléctrica  po
dría  ser,  en  sus  líneas generales,  el  siguien
te:

Primero.  Instalación  de  centrales  de  tec
nología  conocida  y  tipo  probado  (agua  a
presión,  agua  en  ebullición  o  grafito  de
gas)  cuando  la  energía  producida  pueda
conpetir  económicamente  con  la  generada
en  centrales  térmicas  clásicas,  En  España

hemos  visto  que  esta  situación  se  alcanza
para  centrales  que  entren  en explotación  a
finales  del  decenio.

Segundo.  Instalación  de  centrales  c o n
reactores  moderados  con agua  pesada  y  di
ferentes  refrigerantes,  que  permiten  un  me
jor  aprovedhamiento de  las  reservas  de  ura
iiio.  Este  tipo  podrá  utilizarse  para  centra
les  que  entren  en  explotación,  aproximada
mente  dentro  de  diez  años.  España  trabaja
en  este  campo mediante  el proyecto  DO  N,
reactor  prototipo  moderado  de  agua  pesada
y  refrigerado  por  un  líquido  orgánico.  Se
espere  se encuentre  listo  para  su  explotación
comercial  hacia  el  año  1972-73.

Tercero.  Instalación,  a  más  largo  plazo,
de  centrales  dotadas  de  reactores  rápidos
que  resolverán  definitivamente  el  problema
del  aprovetiiamiento  integral  de  las  reser
vas  de  uranio.  Este  tipo  no estará  listo  para
su  explotación  comercial  antes  de  quince  a
veinte  años;  es  preciso realizar  todavía  una
gran  actividad  en  trabajos  de  investigación
y  desarrollo  en  este  campo. Nuestro  país,  a
través  de  la  Junta  de Energía  Nuclear,  está
iniciando  estos  trabajos,  con  objeto  de  estar
preparado  cuando  llegue el  momento,  como
lo  está  ahora  para  los  reactores  actuales.

ESCUELAS
LE  COZ,  J.: Un  stage  a  1’Ecole  de

Securité  de  Cherbourg.—sLa  Re

vue  Maritime»  (Fr),  junio  1963.

La  presente  información,  redactada  por
un  Capitán de la  Marina  Mercante, se refiere
a  cómo  funciona  la  mencionada  Escuela  de
Seguridad,  sita  en  Cherburgo,  y  los  cursos
que  en  ella  se  realizan  para  el  entrenamien
to  del personal,  tanto  de  la  Marina  de  Gue
rra  como de  la  Mercante.

Esta  Escuela  fué  creada  en  1962 y  está
bajo  la  jurisdicción  de  la  Marina  de  Guerra
francesa.  Está  encargada  de  la  formación
del  personal  de  seguridad,  tanto  Oficiales
como  Suboficiales  Además  en  ella  se  orga
nizan  dos  veces al  año  cursos  dedicados a
los  Oficiales de la  Marina Mercante,  los cua
les  tienen  una  duración  de dos  semanas.

En  los cursos, tanto  de una  clase como de
otra,  están  divididos en  una  parte  teórica  y
otra  práctica.
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ESTRATEGIA
MANERA,  Enrique:  Los  factores

determinantes  de  la  nueva  estra
tegia.  —  «Revista  de  Política  In
ternacional»,  marzo-abril  1963.

La  situación  geoestratégica  que  caracteri
za  al  mundo  de  nuestro  tiempo  ha  tenido
como  origen  la  victoria  de  las  democracias
occidentales  y  Rusia  Sobre  Alemania  y  el
Japón  en  la  segunda  guerra  mundial.  Esta
victonia  trajo  como  consecuéncia  el  debilita
miento  de  los  Estados  europeos,  incluida  In
glaterra,  convirtiéndolos  en  potencias  de  se
gundo  y  tercer  orden,  perdiendo  con  ello  la
jefatura  de  la  política  mundial,  dando  lugar
a  la  aparición  de  dos  superpotencias  en  es
tado  latente  hasta  entonces:  los  Estados
Unidos  y  la  U.  R.  S.  S.,  que  se  han  alzado
con  la  hegemonía  política  mundial,  consi
guiendo  crear  dos  bloques  de  naciones  an
tagónicas,  hecho  que  ha  dado  lugar  a  la  bi
polaridad  de  la  política  mundial  actual.  El
tercer  bloque  aparecido  no  pesa  más  que  en
el  juego  político  de  los  grandes  antes  cita
dos,  pero  carece  de  verdadero  peso  especí
fico  y  económico  en  el  concierto  mundial.
Este  bloque  es  el  que  se  denomina  neutra
lista.

Los  adelantos  surgidos  en  estos  últimos
años  y  la  aparición  de  nuevas  doctrinas  bé
licas  ha  hecho  posible  que  la  situación  es
tratégica  actual  dependa  esencialmente  de
tres  factores  :  el  factor  político;  los  adelan.
tos  técnicos,  que  han  producido  la  apari
ción  de  nuevas  armas  y  explosivos  y,  por
último,  la  extensión  de  las  teorías  sobre  la
guérra  global  y  su  aplicación  práctica.

Del  estudio  que  se  realiza  de  los  temas  y
materias  que  se  tratan  se  llega  a  un  resu
men  de  la  actual  situación  estratégica,  la
cual.  se  caracteriza  por  los  siguientes  pun
tos:  a)  La  bipolaridad  que  caracteriza  la  si
tuación  política  actual  constituye  el factor do
minante. de  la  realidad  estratégica.  b)  Con
secuencia  de  esta  bipolaridad,  de  la  instan
taneidad  de  las  comunicaciones  y  cte  las
nuevas  armas,  esta  estrategia  ha  pasado  a
ser  global.  c)  Dentro  de  la  estrategia  glo
bal,  se  distinguen,  a  su  vez,  otras  dos:  la
nuclear  y  la  convencional;  la  primera  jue
ga  el  papel  de  gran  cobertura  en  la  estrate
gia  global.  d)  La  situación  estratégica  ató
mica  ha  llegado  al  impass  nuclear,  es  decir,
al  equilibrio  del-  terrór;  ello  ha  conducido
a  la  división  del  mundo  en  dos  grandes
áreas:  una,  que  es  la  protegida  directa  o
indirectamente  por  este equilibrio;  otra,  mar-

ginal  a  ésta,  en  donde  no  es  probable  el
empleo  de  las  armas  nucleares  y  que,  por
tanto,  se  escapa  a  la  protección  proporcio
nada  por  el  impass.  e)  La  guerra  fría  se
produce  lo  mismo-en  la  zona  protegida  que
en  las  marginales;  pero  las  guerras  con
vencionales  de  obetivos  limitados  y  las
guerras  subversivas  se  desarrollan  preci
samente  en  las  zonas  marginales.  f)  El- do
minio  del  mar  tiene  la  misma  importancia
que  siempre,  aumentada  por  las  .pos-i’bilida
des  que  presta  a  la  guerra  atómica  y  su: per
fecta  adaptaçión  a  la  estrategia  global.  g)  La
supremacía  aérea  es  indispensable;  con  ella
solamente  no  se  conseguiría  la  victoria,  pe
ro  sin  ella  tampoco  es  posible.  Ji)  Para  que
el  dominio  del  mar  y  el  dominio  aéreo  den
todos  sus  frutos  es  preciso  que  se  le  super
ponga  un  dominio  electrónico.  i)  La  estra
tegia  de  grandes  espacios  ha  ampliado  con
siderablemente  los  futuros  teatros  de  ope
raciones;  ello  hace  preciso  •una preparación
y  organización  previa,  especialmente  desde
el  punto  de  vista  de  las  comunicaciones,  re
des  de  alerta  y  organización  del  mando.
j)  Las  agresiones  nucleares  con  cohetes  de
gran  alcance;  no  precisan.  ni  el  dominio  del
aire  ni  el  del  mar;  la  única  réplica  existen
te  es  la  contrabatería  de  cohetes  de  repre
salia  inmediata.  k)  Los  armamentos  con
vencionales  tienen  su  razón  de  ser  al  em
plearse  en  las  guerras  marginales  de  obje
tivos  limitados,  en  las  subversivas  y,  como
mínimo,  en  la  zona  táctica  europea,  de  200
millas  de  profundidad  a  lo  largo  del  telón
de  acero,  creado  con  el  objeto  de  enquistar  -

cualquier  agresión  rusa  con  medios  conven
ciunales  o  de  alguno  de  sus  satélites  en  el
teatro  de  operaciones  europeo;  esta  defen
sa  organizada  en  profundidad  justifiéa  el
armamento  convencional  de  todos-  los  pue
blos  de  Europa  y  de  sus aliados.  1)  Los  ar
mamentos  convencionales  proporcionados  en
abundancia  por  los  soviets a los  países mar
ginales  tiene  por  fin  el  crear  focos  de  in
estabilidad  que  faciliten  la  acción  de  la
guerra  fría  y  la  penetración  comunista.
m.)  Las  líneas  de  acción  generales  de  la
guerra  fría  se- caracterizan  por  su agresivi
dad,  variación  constante  de  los  objetivos,
realismo  y  adaptación  a  la  -política  cam
biante  del  mundo.  En  todos  los  órdenes  se
aprovecha  de  las  ventajas  de  la  iniciativa.
u)  La  réplica  del  mundo  occidental es  has
ta  ahora  la  de  una  estrategia  defensiva,  a
base  de  contenciones, enquistaimientos de  las
agresiones  y  de  concesiones  de  todo  géne
ro;  solamente  hay  firmeza  en  Europa.  En
los  dl-timos  acontecimientos  cubanos  esta  fir
meza  ha  dado  óptimos  resultados.  ñ)  Las
dos  columnas  que  mantienen  la  paz  son:  el
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ioder  nuclear  de  represalia  norteamericano
y  el  dominio del mar.

FLOTAS
BREDT,  Alexander:  Weyers  Fiot

tentaschenbuch  1 963.—Ediciones
J.  F.  Lehmann.  Munich,  1963;
.401 págs.

La  nueva  edición  de  este  anuario  alemán
difiere  sustancialmente  respecto a la  del  año
pasado.  Por  de  pronto  debe  indicarse  que
hay  un  gran  aumento  en  lo  que  respec.ta a
dibujos  y  fotografías  de  los  buques,  pues
de  los  primeros  se  incluyen  1.201 y  de  las
segundas,  287.

La  novedad más  importante  de  este  anua
rio  en  su  versión  1963 reside  en  que  se  de
dica  una  parte  a  la  Aviación  Naval  de  di
versas  Marinas,  incluyéndose diseños y datos
técnicos  de  los  aparatos  que  se  relacionan,
entre  ellos su velocidad en nudos o en  Mach.
También  se  incluye  una  descripción  de  los
ingenios  balísticos,  tanto  de  construcción
norteamericana  como  los  soviéticos, británi

-  cos,  franceses  y  suecos.

Otro  capítulo  está  dedicado  a  los  equi
pos  de  artillería  en  uso  y  de  las armas  a-n
tisuinarinas,  que  actualmente  se  emiplean.

En  resumen,  puede  estimarse  este  anua
rio  como una  obra  de  elevada  calidad y  de
gran  precisión  en  los  temas  que  trata.

GUERRA
ROBINCHON,  Jacques:  El  des

embarco  en  Provenza.  —  Plaza  y
Janés,  Barcelona,  1962;  398  págs.

En  13 madrugada  del martes  15 de agos
to  de  1944, en  una  oscura  y  ti’bia noche  de
Provenza,  la  vanguardia  de  un  ejército  de
invasión  de  casi  trescientos  mIl  soldados
norteamericanos,  franceses,  canadienses  e
ingleses  se  acercó  a  la  costa  de  Francia,
et5tre  Tolón  y  Cannes.

El  primer  disparo  estalló  en  las  tinieblas
poco  después  de  medianoche,  en  el  acanti
lado  de  Cabo  Négre,  en  los  alrededores  de
Lavandon.  El  día  D-Provenza  acababa  de
comenzar,  a  los  dos  meses  y  una  semana
del  día  6  de  junio,  fecha  del desembarco de
Normandía..

La  invasión  a  través  del  Mediterráneo
rçspondía  a  un  objetivo,  preciso:  encerrar
en  una  sólida  tenaza,  para  aniquilarlos,  al
mayor  número  poib1e  de alemanes’ en  Fran
cia,  antes  de  que  el  alud  de  los  ejércitos
del  General  Eisenhower  se  movierá  hacia
su  objetivo  supremo,  que  era’ el  territorio
alemán.

Una  de  las  mandíbulas  de  la  tenaza  lle
vaba  setenta  y  nueve  días  aguardando  en
Normandía,  y  las  fuerzas  de  invasión  de
Provenza  representaba  la  otra.  Según  los
planes  aliados,  los  alemanes  no  tenían  sino
débiles  posibilidades  de  resistir  el  doble
asalto.

Y  así  fué  la  realidad;  en  todas  partes,
tanto  en  el  Sur  como en  el  Este,  los Gene
•nerales  de  la  Wehrmact  no  cesaban de  dar
órdenes  de  reti.rada,  y  algunos  habían  sido
brutalmente  condenados al ostracismo o  pues
tos  fuera  de  combate,  como von  Rundstedk
o  Rommel,

La  hora  H  en  el  Mediterráneo  era aguar
dada  por  miles  de  seres  humanos,  no  sola-
mente  entre  los  combatientes,  sino  también
por  los  hombres  y  müj eres  de  la  Provenza,
que  tenían  la  esperanza  de  ser  un  día  libe
rados.

Mas  cualesquiera que  fuesen  sus  esperan
zas  y  temores,  pocos aguardaban  su  día  con
tanta  ansiedad  como los  soldados  de  las  di
visiones  francesas,  que  formaban  el. grueso
del  ejército  invasor,  impacientes por  volve.r
a  su  patria,  que  habían  abandonado,  mu
chos,  cuatro  aflos  antes.  Precisamente. en  el
desembarco  de  Provenza,  el  primer  solda
do  que  pisó  tierra  fue  un  francés,  al  igual
que  el  primer  caído.

Este  t ro  z o  de  historia  de  la  segunda
guerra  ‘mundial, operación a  la  cual se  opu
so  encarnizadamente Winston  Churchill  (que
deseaba,  en  cambio,  un  desembarco  en  Yu
goslavia  u  otro  punto  del  Adriático,  para
poder  avanzar  las  divisiones  norteamerica
nas  e  inglesas  sobre  el  corazón,  de  Europa
para  cerrar  el paso  a  los  rusos,. teoría .que
rio  prosperó  debido  a  la  actitud  de  Roose
velt),  es un  reportaje  vivo, fruto  de  una’ in
mensa  tarea  investigadora,  dividido en  cus-
1ro  partes,  que  corresponden  a  las  cuatro
fases  de  la  llamada  operación  «Dragón»,

El  autor,  para  redactar  su  rriato,  inda
go  en  los  archivos  americanos,  alemanes,
zagleses,  canadienses  y  franceses;  examinó
gran  numero  de  documentos  inéditos;  leyó
centenares  de  cartas,  y  durante  dieciocho
meses  entrevistó  a  mil  suipervivientes —tan
to  militares  como civiles, de  uno y  otro  ban
do—  de  la  histórica  acción.
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Como  colofón a  este  libro  figura  una  in
teresante  Isibliografía de  la  -segunda guerra
mundial.

HISTORIA
KROSCHEL,  G., y  EVERS,  A.  L.:

Die  Deutsche  Flotte  1848-1945.—
Editorial  Lohse  -  Eissing,  Wil
hel,mshaven,  1962;  160, págs.

En  este  volumen  se condensa  toda  la  his
toria  naval  militar  de  Alemania durante  un
siglo.  El  texto  es  reducido,  pues  solamen
te  ocupa 28 páginas;  pero, en cambio, la par
te  de  ilustraciones  es  amplisinia,  ya  que  fi
guran  nada  menos  que  435  fotografías,  las
cuales  tienen,  además  de  interés  iconográ
fico,  el  de  que tod:as ellas  son  propiedad  de
los  autores  de  la  obra.

Es  la  historia  de un siglo  de la  Marina  de
guerra  germana,  que  va  des.de el  momento
de  la  unidad  alemana  hasta  la  débacle  de
la  segunda  guerra  mundial.

En  total,  la  parte  de  texto  está  dividida
en  cuatro  capítulos,  correspondiendo  cada
uno  de  ellos  a  los  siguientes  períodos:  El
primero,  que abarca  desde  1848 hasta  1888,
oraprende  lo  que  fué  la  Marina  de  la  Fe
deración  alemana  (1848-1852) ;  la  Marina
Real  Prusiana,  la  cual nació  en  1816 y  ter
mina  en  1867;  la. Marina  de. la  Conledera
•ción de  la  Alemania del  Norte  (1867-1871)
y  la  Marina  Imperial  de Guillermo  1 y  Fe
derico  III  (1871-1888).

El  segundo capítulo  se  refiere  a  la  Kai
serliche  Marine del Emperador  Guillermo II
(1888-1918),  es  decir,  a’ la  Marina  que  se
enfrentó  durante  la  primera  guerra  mundial
contra  el  grupo  de  los  aliados.  El  tercero
comprende  el  período  de  1919 a  1935, co
rrespondiente,  por  tanto,  al  de  la  Marina
resultante  del  Tratado  de  Versalles,  y,  por
último,  el  cuarto  está  dedicado a  la  Marina
hitIeriana

Entre  ‘los  numerosos  datos  interesantes
que  se contienen en- esta  obra  están  unas es
tadísticas  de  los  buques  que  perdió  Alema
nia  durante  las  dos  guerras  mundiales.

MAOUINAS’
CASO  MAYOR,  Vicente  Algunas

consideraciones  sobre  ‘las  lubrica

clones.  —  «Anales  de  Mecánica  y
Electricidad»,  marzo-mbril  1693.

La  técnica del engrase, que era  hasta  hace
pocos  años  solamente  empírica,  hoy  es  una
ciencia  basada  en  las  leyes  de  la  hidrodi
námica  Abarca  no  sólo  el  estudio  de  los
lubricantes,-  sino  el  de  los  materiales  que
han  de constituir  los cojinetes, estado físico
q-üímico  de  las  superficies,  etc•  -  -

-  Las  numerosas  investigaciones  y  expe
riencias  llevadas  a  cabo  en  el  amplio  cam
po  de  la  lubricación  tienen  conio finalidad
reducir  al  mínimo -el --valor de  frotamiento,
pues  aisnque éste  es  beneficioso n  numero
sos  casos,  es  indeseable cuando se  trata  del
movimiento  relativo  ‘de los  órganos  de  una
máquina  por  los  perjudiciales  - efectos  que
ocasiona:  elevados  consumos  de  energía  y
desgastes  prematuros  en  las  piezas  móviles.

En  cuanto  á  los  primeros,  el  profesor
Good.man- calculaba  hace  años  que  del 60 al
70  por  100 de  la  energía  producida e-ra’ ab
sorbida  -or  el  frotamiento.  Y  si  bien  cabe
admitir  actual-mente una  notable  reducción
de  esta  cifra  corno consecuencia de  los  pro-
gresos  realizados  en  algunos casos de  la  téc
nica.  -

-  Los  temas  que  se  tratan  son  los  siguien
tes:  el  rozamiento  y  sus  clases,  el  desliza
miento  en  fase  flúi-da y  el  deslizamiento en
régimen  untuoso.  -  -

PUERTOS:  T: --  -  -

SUTTON-jONESK  C.:  Ayudas
a  la  navegación  en  puertos.—eThe
Dock  &  H a rb o u r  Authoiity
(G.  B.),  enero  1963.       -

En  este  artículo  se  describen  las  ayudas
necesarias  para  una  navegación  segura  en
los  accesos  de’ los  puertos.  —  -  —

Se  estudian separada-mente en  las tres  ca
tegorías  siguientes:  estuarios  o. ríos,  puer
tos  artificiales  y  obstrucciones especiales,- in
dicándose  en  cada  caso el tipo de ayuda  (fa
ros,  boyas,  luces  etc.-)  más  adecuado.

TRANSMISIONES -

TIiOU’REL,  L.:  Radarés  yfeftitas.
«Revista  de  Informacion  Electro
nica»,  julio  1963

El  -Instituto  Nacional  de  Electrónica  or
ganizó  dos ciclos de  lecciones sobre  las -ma
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tenas  que  encabezan  estas  líneas,  a  cargo
del  profesor  de  la  Escuela  de  Aeronáutica
Superior  de  París  profesor  L.  Thourel.  Ta
les  lecciones  se  desarrollaron  en  el  Patro—
nato  Juan  de  la  Cierva.

La  atuiplitud de  los  temas  y  la  extensión
con  la  cual fueron  tratados  sólo  permiten  a
la  indicada  revista  hacer  una  síntesis  de
ellos.  A  continuación  se  ofrecen  los  temas
de  las  conferencias, los  cuales  fueron:  Ra
dares  de  vigilancia;  este  tema  se  desarrolló

con  las  siguientes conferencias:  Elección de
características  de  un  radar;  Elección  de
antenas  y  protección contra  arásitos  naft
rales;  Protección  de  los  radares  contra  las
perturbaciones;  Estudio  de  la  máxima  sen
si’bilidad, y  Tratamiento  de  la  información.

En  cuanto  al  tema  de  las ferritas  dió  la
gar  a  otro  grupo  de  conferencias, cuyo  te
mario  fué el  siguiente:  Resumen  de  la  teo—
ría  de  las  ferritas;  Aisladores  de  ferritas;
Desfasador  y  circuladores,  y  Filtros.
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¿ASCENSOS POR ELECCION
O  ELIMINACION POR SELECCION?

JORGE  DEL CORRAL

___       (E)

REPASO  DE  PROPOSICIONES  EFECTUADAS

ESDE  que  el  Capitán  de  Fragata  Amador  Franco  levan
tara  la  bandera  de  revisión  del actual  sistema  de  ascensos,
muchas  han  sido  las  plumas  de  compañeros  nuestros  que,
breve  o  extensamente,  se  han  sumado  a  la  referida  cam
paña  de  revisión,  aportando  consideraciones  e  ideas  a
cuál  más  interesante.  Si  no  he  contado  mal,  una  docena
de  artículos  han  aparecido  desde  entonces  en  nuestra
REVISTA;  unos, limitándose  a  la  reseña  de  sus  antece

rientes  históricos  mediatos  e  inmediatos;  otros,  mezclando  el  problema  con  el
acuciante  del  envejecimiento  progresivo  del  escalafón;  los  menos,  ofreciendo
soluciones  concretas,  pero  todos  ellos  coincidiendo  unánimemente  en  la  nece
sidad  de  atacar  y  resolver  el  problema,  en  aras  de  una  mayor  eficiencia  de
nuestra  Marina.

Evidentemente,  esta  unanimidad  resulta  reconfortante.  Pues  dado  que  las
opiniones  expuestas  revelan  no  solamente  las  de  los firmantes,  sino  también  las
de  aquellos  grupos  de  Jefes  y  Oficiales  que  los  rodean  en  sus  destinos  respec
tivos,  se  llega  a  la  consecuencia  de  que  pervive  en  todos  ellos  un  gran  cariño
a  la  profesión  y  una  loable  inquietud  por  el  porvenir  de  la  Marina,  prescin
diendo  en  absoluto  de  intereses  particulares  o  meramente  personales.  Y  este
plebiscito  parcial,  que,  de  extenderse  orgánicamente  a  toda  la  Marina,  acusaría
una  coidderable  mayoría,  bien  merece  la  cuidadosa  atención  que  le  ha  dedicado
la  superioridad.

Mas  si numerosa  ha  sido la  votación  positiva  sobre  la necesidad  de  acometer
aquella  revisión,  más  escasas  han  sido  las  voces  que  han  ofrecido  soluciones
resolutivas  más  o  menos  acertadas.  Y  para  unir  una  más  a  estas  últimas,  aun
que,  como  suele  decirse,  sea  la  menos  valiosa  de  todas,  me  atrevo  a  someter
los  siguientes  comentarios  a  la  consideración  de  quienes  dispongan  de  tiempo
para  leerlos.

Podría  empezar  por  estampar  aquí  los  mismos  o  parecidos  razonamientos,
que  muy  bien  expuestos  figuran  en  la  mayoría  de  los  artículos  a  que  me  he
referido  anteriormente,  sobre  las  ventajas  e  inconvenientes  de  un  sistema  de
ascensos  por  elección. Pero  para  no  alargar  innecesariamente  este artículo,  brindo
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a  mis  atentos  lectores  el  nuevo  repaso  de  los  que  magistralmente  ofrece  el
Capitán  de  Fragata  Liberal  en  su  interesante  artículo  de  marzo  del  presente
afio,  con  los  que  me  siento  plenamente  identificado,  así  como  con  sus  conclu
siones.  Esto  es,  el  sistema  de  ascensos  por  elección  tendría  muchos  más  incon
venientes  que  ventajas,  siendo  de  todo  punto  preferible  el  de  vacantes  por  eli
minación  o  eliminación  por  selección  de  los  peores,  que  de  una  u  otra  forma
pudiera  llamarse.  Si  el  nivel  de  está  selección  negativa  no  es  demasiado  indul
gente,  podrán  obtenerse  casi  los  mismos  resultados  positivos  que  con un  sistema
de  ascensos  por  elección  que  estuviese  presidido  por  unos  ideales  principios  de
apreciación  de  méritos,  equidad  y  justicia,  que  están  muy  lejos  de  la  endeble
naturaleza  humana,  pero  con  la  ventaja  adicional  de  proporcionar  un  virtual
esclarecimiento  del  escalafón,  que  ayudaría  a  resolver  el  grave  problema  de  su
progresivo  envejecimiento.

Y  siguiendo  en  la  tónica  de  la  claridad  de  exposición,  no  sólo  para  mejor
comprensión,  sino  también  para  evitar  la  doble  interpretación  a  que  se  prestan
los  medios  conceptos  o  expresiones  ambiguas,  voy  a  ampliar  brevemente  los
motivos  que  me  han  llevado  a  sumar  mi  modesto  voto  favorable  a  la  opinión
sustentada  por  el  Capitán  de  Fragata  Liberal  y  los  que  con  él  puedan  estar  de
acuerdo.

Como  muy  bien  se  apunta  en  el  artículo  antes  citado,  la  experiencia  diaria
de  comentarios  y  apreciaciones  en  cámaras  y  pasillos,  que,  por  otra  parte,  es
inevitablemente  humana,  pone  bien  claramente  de  manifiesto  que  es  mucho  más
difícil  la  coincidencia  de  opiniones  sobre  los  méritos  de  una  persona  que  sobre
us  deméritos.  Salvo  casos  excepcionales,  que  se  dan  de  tarde  en  tarde,  de  bri
llantes  Oficiales  muy  bien  conceptuados  por  sus  superiores  e  inferiores,  pero
a  los que  tampoco faltarían  detractores  con buenas  pruebas  en  contra,  la coyun
tura  normal  que  se  presentaría  a  los  componentes  d.e la  Junta  de  Clasificación
o  del  Consejo  Superior  de  la  Armada  para  la  elección  del  más  capacitado  entre
una  terna  de  veinte  o  treinta  Oficiales,  para  su  ascenso  al  empleo  inmediato,
o  de  diez  Capitanes  de  Navío  para  su  ascenso  al  Almirantazgo,  tendría  lógi
camente  que  conducir  a  una  indecisión  o,  en  el  peor  de  los  casos,  a  una  deci
sión  de  compromiso  que  podría  perjudicar  gravemente  a  alguno  o  algunos
de  los  restantes,  si  no  al  servicio,  que  es  precisamente  al  que  se  trata  de
beneficiar  con  el  sistema.  Y,  en  todo  caso,  aquella  excepción  o  excepciones
esporándicas  vienen  a  confirmar  la  regla.

Pero  aún  hay  más.  En  todas  las  corporaciones,  y  más  todavía  en  las  pe
queñas,  se  da  muy  frecuentemente  el  caso  de  la  valía  aparente,  laue  por
una  conjunción  de  circunstancias  e  influencias  personales,  que  nada  tienen  que
ver  con el rendimiento  en  el  servicio,  sitúa  ante  los superiores  a  unos  determina-
(los  miembros  de  ella  en condiciones  mucho  más  favorables  para  los buenos  des
tinos  y para  el discutido problema  del  ascenso  por  elección, que  otros  magníficos
Jefes  y  Oficiales  que  calladamente  realizan  su  cometido  con  rapidez  y  efica
cia,  pero  que  por  su  carácter  modesto  y  retraído  no  trasciende  su  labor  a  los
escalones  superiores.  y  son  realmente  ignorados  en  éstos.  Su  nombre  no  sue
na,  y  esta  circunstancia  puede  constituir  un  fuerte  handicap  en  el  momento
de  dirimirse  una  votación  para  el  ascenso  al  empleo  inmediato.

Por  el  contrario,  con  el  sistema  de  vacantes  por  eliminación,  el  buen  jefe
u  Oficial  es  lo  más  probable  que  nunca  salga  perjudicado.  Como  sus  eficaces
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servicios  siempre  deberán  estar  reflejados,  en  mayor  o  menor  grado,  en  sus
informes  reservados,  la  obligada  consulta  a  éstos  siempre  le  permitirá  pasar
al  empleo  inmediato,  en  tanto  que  aquellos  que  son  realmente  nulos  o  de  me
diocre  calidad  (es  el  nivel  exigible  en  ésta  un  asunto  a  determinar),  con
sujeción  a  sus  informes  reservados,  causarán  baja  en  su  empleo  en  la  Escala
de  Mar  y  pasarán  en  la  de  Tierra  a  destinos  de  poca  responsabilidad.  Esta
eliminación,  repetida  sucesivamente  desde  la  terna  de  ascensos  de  Tenientes
de  Navío  en  adelante,  aclarará  el  escalafón  y  dará  lugar  a  que  sólo  lleguen
al  grado  de  Capitán  de  Navío  y  al  Almirantazgo  los  mejores  Oficiales,  estan
do  también  comprendidos  entre  éstos  los  más  sobresalientes.  Pero  ya  hemos
indicado  anteriormente  que  esta  última  calificación  es  muy  difícil  de  aplicar
con  plena  justicia  y  verdad.

Un  tercer  método.

Cabria  un  tercer  método  que  podría  ser  decisivo  en  sí  mismo  o complenien
tarjo  del  anterior,  y  que  gozaría,  además,  del  favor  de  tomar  en  consideración
el  documentado  informe  del  Capitán  de  Ingenieros  de  Armas  Navales  Ramis
Cabot  en  su  artículo  Sistenjas  de  selección  de  mandos,  aparecido  en  el  número
correspondiente  al  mes  de  noviembre  de  1962,  y  a  cuya  nueva  lectura  me
remito.  Este  sistema  tendría  la  aparente  ventaja  de  abarcar  en  parte  los  dos
anteriores;  esto  es,  ayudaría  a  calificar  al  mejor  de  entre  una  terna  y  a  la
descalificación  de  aquellos  que,  por  no  alcanzar  una  mínima,  deben  ser  eli
minados  de  la  Escala  de  Mar.  Las  perspectivas  no  pueden  ser  más  cautivado
ras;  pero  veremos  a  continuación  que  su  puesta  en  práctica,  hoy  por  hoy,
presentaría  dificultades  de  muy  difícil  superación  dentro  de  las  obligadas
normas  de  equidad  y  justicia  que  deben  presidir  todo  sistema  de  clasificación
de  personas.  Consistiría  en  la  obligatoria  celebración  anual  de  unas  pruebas
de  aptitud  para  el  ascenso  en  todos  los  empleos,  a  partir  del  de  Teniente  de
Navío  o  equivalente,  y  en  las  que  participarían  el  doble  del  número  de  Jefes
u  Oficiales  cuyas  vacantes  se  prevean  para  el  año  próximo  y  que  estén  cum
plidos  de  las  condiciones  reglamentarias  para  el  ascenso  en  su  empleo.  Dichas
pruebas  serían  de  dos  clases:  unas,  de  tipo  psicotécnico,  siguiendo  el  sistema
americano,  el  de  escalas  o  cualquiera  de  los  que  se  emplean  en  los  ejércitos
inglés,  alemán,  belga,  etc.,  cuyo  resultado  vendría  a  reemplazar  a  la  consulta
a  los  informes  reservados;  y  las  otras,  unas  pruebas  individuales  compara
tivas,  basadas  en  los  resultados  de  unos  exámenes  escritos  subsiguientes  a  la
celebración  de  unos  cursillos  de  perfeccionamiento  o  puesta  a  punto.  Unos
coeficientes  y  una  puntuación  clasificarían  a  los  Oficiales  o  Jefes  componen
tes  de  la  terna.  El  de  más  alta  puntuación  es  probable  que  sea  el  más  capaci
tado,  aunque  no  cabe  duda  que  también  puede  que  lo  sea  el  que  ha  quedado
en  segundo  lugar  o  en  tercero.  Por  ello,  más  vale  no  actuar  en  este  sentido
de  selección  del  mejor  o  mejores,  y  actuar  en  el  otro.  Por  el  tribunal  califica
dor  o  Junta  de  Clasificación  —éste  sería  en  la  actualidad  uno  de  los  escollos
del  sistema—  se  señalaría  el  nivel  de  puntuación,  por  debajo  del cual  tendrían
oue  ser  clasificados  como  no  aptos.  Estos  pasarían  a  la  Escala  de  Terra.  Los
demás,  conservando  su  puesto  en  el  escalafón  por  rigurosa  antigüedad,  ascen
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derían  a  lo  largo  del  año  al  empleo  inmediato,  a  medida  que  se  fuesen  pro
duciendo  las  vacantes.

Aunque,  aparentemente,  pudiera  ser  un  buen  sistema  selectivo  y  elimi
nativo,  no  se  escapará  a  los  lectores  las  varias  dificultades  para  su  puesta
en  práctica.  Elección  y  ponderación  de  las  pruebas  psicotécnicas  más  ade
cuadas,  puntuación  a  aplicar,  selección  de  los  jueces  de  estas  pruebas,  selec
ción  del  profesorado  para  todos  los  cursillos  de  perfeccionamiento  y,  por  úl
timo,  fijación  del  nivel  nínimo  exigible  para  la  superación  de  la  prueba
total  de  aptitud,  tanto  más  difícil  y  comprometido  cuanto  más  alto  es  el  em
pleo  de  los  componentes  de  la  terna.  En  las  circunstancias  actuales,  pudie
ran  solventarse  algunas  de  estas  dificultades  tras  un  detenido  estudio,  pero
otras  no  parece  posible,  al  menos  dentro  de  las  obligadas  normas  de  equidad
y  justicia  que,  dada  la  trascendencia  humana  de  la  decisión  a  tornar,  es  impe
rativo  mantener.

Ahora  bien,  y  por  coincidir  en  su  aspecto  eliminatorio  con  la  teoría  sus
tentada  por  el  Capitán  de  Fragata  Liberal,  podría  adoptarse  este  último  siste
ma  de  vacantes  por  elinvinación  o  elinsinación  por  selección  con  los  defectos
que  inicialmente  pueda  llevar  consigo,  pero  que  se  irán  corrigiendo  en  años
sucesivos.  Con  ello  no  sólo  se  mantendrán  en  el  escalafón  de  la  Escala  de
Mar  a  los  buenos  —que  cada  vez  van  siendo  mejores—,  sino  que,  además,
se  ayudaría  eficazmente  a  aclarar  el  escalafón.  Y  ya  que  hablamos,  ya  que
tocamos  este tema  del  escalafón,  voy  a  atreverme  a  exponer  en  este  artículo  una
medida  orgánica  que,  a  la  par  de  redundar  en  un  mejor  servicio  de  la  Ma
rina,  serviría  para  rejuvenecer  la  Escala  de  Mar.

Escala  técnica  o  escala  en  «comillas».

El  problema  del  envejecim’iento  progresivo  del  escalafón,  tan  acertada
mente  expuesto  por  el  Teniente  de  Navío  Jáudenes  en  su  artículo  Matemá
tica  del  escalafón,  exige  la  adopción  de  urgentes  medidas  para  su  resolución.
Entre  éstas  pudiera  ser  incluída  la  de  ampliación  o  extensión  de  los  puestos
en  comillas del  escalafón  a  todos  los  especialistas  en  Electricidad  y  Electrónica
que  en  adelante  sólo  quieran  dedicarse  al  desempeño  de  la  Especialidad  en
destinos  de  tierra,  y  que  mediante  la  superación  satisfactoria  de  unos  cursos
de  ampliación  en  la  E.  T.  E.  A.  podrían  adquirir  el  título  de  Ingeniero  Elec
tricista  o  Electrónico  de  la  Armada.  Todo  este  personal  no  volvería  a  desem
peñar  destinos  de  embarco  ni  de  mandos  superiores,  que  naturalmente  deben
siempre  recaer  en  el  personal  de  la  Escala  de  Mar,  pero,  en  cambio,  gozarían
de  las  ventajas  de  una  mayor  estabilidad  y  de  unas  compensaciones  econó
micas  semejantes  a  las  que  disfrutan  los  Ingenieros  del  Cuerpo  de  Arma
mento  y  Construcción,

Todos  estos puestos  en  comillas,  o Escala  Técnica  del Cuerpo  General,  serán
tantos  como  correspondan  a  la  plantilla  constituída  por  los  siguientes  destinos:
Secciones  de  Electricidad,  Electrónica,  Radiocomunicaciones  y  Desmagnetiza
ción  del  C.  T.  E.  E.  R.;  Jefaturas  del  Servicio  de  Electricidad  y  Electrónica
de  los  Departamentos;  Ramos  de  Electricidad  y  Electrónica  de  los  Arsenales;
Estaciones  de  Desmagnetización  y  Calibración  Magnética;  Servicios  de  De
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fensas  Portuarias;  Secciones  de  Electricidad  y  Electrónica  de  las  Inspeccio
nes  Departamentales,  y  cietros  destinos  de  profesorado  en  la  E.  T.  E.  A.,
E.  N.  M.,  C.  1.  A.  F.  y  Centros  de  Instrucción  del  C 1.  C.  y  L.  A.  S,  depar
tamentales.

La  creación  de  esta  Escala  no  sólo  serviría  para  aligerar  la  Escala  de  Mar
del  Cuerpo  General,  sino  también  para  poder  disponer,  cuanto  antes,  tanto  del
personal  técnico  necesario  para  atender  cumplidamente  a  los  servicios  eléctricos
y  electrónicos  de  los  barcos  actuales  y  futuros  —cosa  que  es  muy  impor
tante—,  cuanto  de  todo  el  personal  técnico  que  en  instalaciones  terrestres
tiene  que  existir  para  apoyar  a  los  equipos  de  los barcos  y  mantenerlos  en  todo
momento  en  perfectas  condiciones  de  eficiencia,  lo  que  es  tan  importante  e
imprescindible  como  lo  anterior.  Este  personal  debería  cumplir  sus  condicio
nes  para  el  ascenso  en  destinos  industriales  de  su  empleo,  tales  como  los Ramos
y  las  Inspecciones  de  los  Arsenales,  pero,  además,  deberá  embarcar  temporal
mente,  en  ocasión  de  maniobras  generales  o  parciales,  para  mantenerse  al  día
en  el  espíritu  de  los  borcos, a  los  que,  en  fin  de  cuentas,  servimos  todos  y  para
los  que  existe  toda  la  Marina.

....
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MUERTE DE UN  NAVEGANTE
SOLITA RIO

FERNANDO  DE  SALAS

LISBOA,  7.—El  navegante  solitario
francés  René  Lescoi’nbes  ha  perdido  la
vida  como  consecuencia  de  haber  naufra
gado  su  velero  frente  a  las costas  rocosas
de  la  isla  de  las Flores,  en  el  archipiéla
go  de  las  Azores.

(De  la  Prensa  diaria.)

E  llamó  la  atención  aquel  cojitranco,  desaseado,  vehemente
en  su  expresión,  gesticulante  en  su  afán  de  hacerse  en
tender  de  los  improvisados  políglotas  que  en  el  muelle
de  la  Escuela  Naval  Militar  le  hacían  corro.  Alguien  me
dijo  que  era  un  loco  que  pretendía  cruzar  el  Atlántico
en  un  artilugio  metálico  de  su  invención,  sin  más  víveres
a  bordo  que  unas  cuantas  latas  de  espárragos  y  de  pi
mientos  morrones  adquiridos  en  el  Sumi  local.

—Un  chaiao, mi  Comandante.  Le  obligan  a  llevar  víveres;  pero  los  va  a
precintar.  Dice  que  se  alimentará  de  lo  que  pesque  y  beberá  agua  del  mar  y
zumo  de  pez.

—a...?
—Por  lo visto,  al  exprimir  los peces  en  vivo se  obtiene  un  líquido  que  apaga

la  sed.

—Le  subvenciona  el  Paris-Match,  pero  ha  tenido  un  par  de  fracasos  en  las
pruebas  y  se  ha  quedado  sin  una  gorda.  Las  últimas  ochocientas  pesetas  se  las
ha  gastado  en  espárragos.  ¡ Será  chalao!

Me  ofrecí  como  intérprete.  Confieso  que  me  movía  la  curiosidad  por  saber
si  el  calificativo,  tan  unánimemente  pronunciado,  era  o  no  justo.  Me  acordé
de  aquella  boutade  paradójica  de  Jardiel  Poncela  referente  al  mundillo  teatral:
Si  todos,  absolutamente  todos,  coinciden  en  que  una  obra  es  mala,  es  señal
índuc(ab(e  de  que  es  buena.  Jardiel  gustaba  de  contraatacar,  en  solitario  a  la
crítica  que  le  zahería.  Actitud  discutible,  sin  duda,  pero  innegablemente  atrac
•tiva  por  eso,  por  ser  en  solitario.
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El  navegante  solitario  René  Lescombes  apuraba,  chupito  a  chupito,  su  cata
vinos  en  la  cámara  del  viejó  Lazaga,  ya  en  trance  de  pasar  a  primera  situación.
Hablaba  deprisa,  con  nervio.  Capitán  de  paracaidistas,  se  deja  una  pierna  en

Indochina,  por  mor  de  una  granada  de  los del  Viet-Minh.  Pero  él  no  se  aviene
a  la pasividad  del  pensionista,  y  se  va  a  cazar  leones en  Africa,  Por  poco  tiem
po.  Este  deporte  no  le  procura  la  necesaria  dosis  de  vivencias  emotivas,  tal  vez
por  culpa  de  la  escasez  de  leones,  y  es  entonces  cuando  se  echa  a  la  mar,  igno
rando  tanto  lo  referente  al  arte  de  marear  corno  a  la  técnica  de  no  marearse:

—Pero  hago  grandes  progresos.  Ya  mi  estómago  aguanta  la  marejada.  En
cuanto  a  la  cabeza,  procuro  sugestionarme,  y  sugestiones  no  me  faltan.

Probó  ser  un  magnífico  conversador  y  un  hombre  cultivado.  Hablamos  de
Argelia,  todavía  francesa.  Debemos  seguir a.llí para  bien  de  Francia,  pero  tam
bién  de  Europa  e  incluso  de  los  mismos  argelinos.  Pasamos  a  la  literatura  y
a  la  filosofía.  Quise  darle  entrada  citándole  a  Proust,  Mauriac,  Sartre,  y  él  se
deslizó  gentilmente  hacia  Unamuno,  Ortega,  las  dos  épocas  de  García  Mo-
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rente,  Zubiri.  Tiene  aún  cosas  que  decir,  y  espero  que  ie  dará  tiempo  a  hacerlo.
Confieso  que  era  la  primera  noticia  que  tenía  de  quien,  años  más  tarde,  daría
a.  la  publicidad  Sobre  la  esencia.  Después,  la  pintura,  los  impresionistas,  el

  _

94r

1

t4

Facsímil  del  final  de  tina  carta  de  René  Lescombes  dirigida  al  autor.

fauvismo.  Pero  sobre  todos  me  gusta  Rousseau.  No  me  extrañó.  También  el
aduanero  tenía  una  concepción  de  la  vida  compleja  y  atormentada.

Acababa  de  hablar  telefónicamente  con  el  Cónsul  de  Francia;  en  Vigo,  que
resultó  ser  una  dama.  Las  autoridades  marítimas  españolas  habían  formulado
reparos  legales a  la  aventura  y  a  él  le  urgía  iniciarla.  Me  pareció  discreto  salir
de  la  cámara,  pero  no  pude  evitar  oír  parte  de  la  conversación:

—No,  nadame;  es  cierto  que  me  han  puesto  pegas,  pero  reconozco  que
son  razonables...  Sí...  No!  Ninguna  incorrección,  en  absoluto.  Por  el  con
trario,  se  me  está  tratando  maravillosamente...  Mire,  señora,  amo  a  mi  patria
con  toda  mi alma,  pero  créarne  que  si  no  fuera  francés,  querría  ser  español.

Apenas  cabíamos  los  dos  sobre  la  cubierta  de  su  lerteja,  como  él  la  llama
ba.  Tenía,  efectivamente,  una  forma  lenticular  algo  ovalada;  su  eje  mayor
apenas  rebasaba  los  dos  metros.  Del  palo,  telescópico,  pendía  una  vela  trian
gular.  Una  escotilla  daba  acceso al  sollado,  con  cabina  para  un  cuerpo  humano
en  decúbito  supino  o  prono.  Tumbado  de  lado  también  podría  estibarse.  Lo
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que  no  podía  era  ir  sentado,  a  menos  que  sacase  el  tronco  por  la  escotilla.  Se
le  daba  una  higa  de  la  estabilidad,  par  de  balance  y  demás  zarandajas.  Czuzndo
la  mar  arbole, arrío  la vela  y  saco  el palo del  tintero,  lo nieto  todo  en  el  sollado,
-me  nieto  yo  también,  cierro  por  dentro  la  escotilla  y  a  dar  volteretas.  Des
pués  de  la  tempestad,  vendrá,  la  consabida  calma, y  entonces  vuelvo  a  salir.

—Un  momento,  ¿ y  si  la  embarcación  queda  en  posición  invertida?
—No  existe  tal  posibilidad,  puesto  que  es  simétrica  respecto  a  la  linea  de

flotación.  Fíj ese  bien  y  verá  que  en  el  plan  hay  otra  escotilla,  y  por  fuera  otro
tintero  para  armar  el  palo.  Yo  salgo  por  la  escotilla  que  queda  arriba.

Pregunté  qué  finalidad  científica  perseguía,  y  me  habló  de  Bombard  y  sus
conclusiones,  con  las  que  estaba  de  acuerdo  solamente  a  medias.  Pretendía
mejorar  su  teoría  de  la  supervivencia  en  la  mar,  y  de  paso  demostrar  las  ex
celencias  de  la  lenteja.

Un  par  de  meses  más  tarde  arribaría,  maltrecho,  eso  sí,  a  las  Barbadas,  por
lo  que  cabe  suponer  que  triunfó  cumplidamente  en  su  empeño.  El  Paris-Match,
gráfica  y  literariamente,  dió  fe  de  la  hazaña,  cuya  etapa  final  inició  en  nuestra
Gran  Canaria,  desde  donde  me  puso  unas  letras  encargándome  que  agradeciera
en  su  nombre  a  la  Marina  de  Guerra  española  las  múltiples  atenciones  reci
bidas.

Pero  ¿ qué  pretendía  realmente  Lescombes?  La  finalidad  científica,  un  tan
to  vaga,  me  parecía  solamente  un  pretexto.  Entonces,  ¿ por  qué  se  arriesgaba
hasta  ese extremo?  Tenía  que  haber  alguna  motivación  que  yo,  maliciosamente,
situaba  cherchez  la  fenime,  en  la  esfera  sentimental.

—No,  Comandante,  no  hay  nada  de  eso.  Estoy  casado  y  soy  feliz;  se  lo
aseguro.  Ocurre  que  el  aburguesamiento  no  va  conmigo.  Tal  vez  mi  proceder
no  sea  absolutamente  normal,  pero  tampoco  creo  ser  un  bicho  raro.

Fué  el  último  día,  después  de  una  larga  y  sustanciosa  conversación,  cuando
al  fin  decidió  desprenderse  de  reservas  mentales  y  se  me  apareció  en  su  ver
dadera  dimensión  humana:

—Sé  que  me  va  a  comprender,  puesto  que  es  usted  marino..,  y  también
cristiano.

Esta  vez  habló  despacio,  casi  calmosamente.  Sus  ojos  brillaban.
—Cuando  estoy  solo  en  la  mar,  sin  ver  costa  ni  buques,  y  tengo  concien

cia  del  riesgo,  de  mi  indefensión  ante  los  elementos,  créame,  Comandante,  ¡ me
siento  tan  cerca  de  Dios...

Cuatro  años  más  tarde,  René  Lesconibes  ha  logrado  al  fin  el  Gran  Obje
tivo.  Cuatro  años.  Demasiado  tiempo,  tal  vez,  para  su  vehemencia  activista
FI  preciso,  sin  duda,  para  las  matemáticas  divinas.  Un  pescador  encontró  ayer
su  enjuta  envoltura  carnal,  ya  desfigurada;  los  peces  son  voraces.  Pero  yo
quiero  imaginármelo  caminando,  renqueante,  desaseado,  iluminado,  al  encuen
tro  de  un  Dios  que  ha  salido  a  esperarle  a  la  mitad  del  camino.

1963]                                                                  381



LA  ESTRATEGIA DE DISUASION
Y  LOS SUBMARINOS POLARIS

5.  J.  PEREZ  AGUIRRE

INTRODUCCION

ONFIESO  qüe  cuando  hace  unos  meses,  y  en un  artículo
aparecido  en  esta  misma  REVISTA,  me  refería  a  los  sub
marinos  nucleares,  sólo a  muy  larga  fecha  entraba  en  mis
propósitos  completar  aquel  trabajo  con  las  ideas  que  el
despliegue  y  actuación  de  esta  poderosa  fuerza  naval,
con  su  profunda  repercusión  en  la  Estrategia,  permitiese
desarrollar;  pero  las  noticias  se  suceden,  pues  los  aconte
cimiehtos  caminan  hoy  de  prisa,  y,  sobre  todo,  la  re

ciente,  sensible  y  estremecedora  pérdida  del  Thresher,  con  toda  su  dotación,
obligan,  y  mucho.  Porque  las  ofrendas  de  flores,  los  actos  fúnebres,  y  hasta
los  alardés  informativos  de  periódicos  y  revistas,  son  loables,  pero  se  difu
minan  pronto  en  el  acelerado  correr  de  los  días.

Por  ello,  ahora,  justo  es  que  rindamos  un  homenaje  y  un  tributo  de  admi
ración  y  agradecimiento  con  la  permanente  divulgación  de  cuanto  los  hombres
de  los  submarinos  nucleares,  con  su  sacrificio,  han  hecho  ya,  y  harán  mucho
más  en  el  futuro,  por.la  defensa  de  Occidentte.

Tal  es  el  significado  del  telegrama  que,  inmediatamente  al  conocimiento
de  la  catástrofe,  envió  nuestro  Caudillo  al  Presidente  Kennedy,  que  transcribo:
Comparto  su  dólor  y  el  del  pueblo  americano  por  la  pe’rdida del  submarino
“Thresher”  y  agradezco  con  el  pueblo  español  el  heroico  sacrificio  de  las víc
timas.

Las  armas  de  disuasión.

La  política  internacional  se  juega  hoy  día,  en  considerable  proporción,  a
través  del  apoyo  que  las  grandes  potencias  reciben  del  desarrollo  técnico  y  del
tipo  y  número  disponible  de  las  armas  de  disuasión;  a  tal  fin,  las  gigantescas
redes  de  los  servicios  de  información  intentan  poner  al  día  datos  concretos  sobre
el  potencial  enemigo,  que,  sin  embargo,  no  siempre  resultan  siquiera  aproxi
mados.  Así,  los  Grupos  de  Investigación  de  Operaciones  norteamericanos,  re
cientemente,  han  dado  a  conocer  la  siguiente,  sensacional,  sorprendente,  recti
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ficación:  El  retraso  en  la  producción  de  proyectiles  balísticos  intercontinentales,
es  decir,  la  naissile ga,  que  tanto  preocupó  en  los Estados  Unidosy  regtraron
todas  las  revistas  militares  en  el  bienio  61-62,  ha  resultado  totalmente  errónea;

según  el  equipo  de  McNamara,  solamente  100 ICBM  del  tipo  ruso  T-3,  con
cabeza  de  diez  megatones,  están  hoy  en  disposición  de  lanzamiento.  Ello  expli
caría  posiblemente  la  fitme  postura  del  Presidente  Kennedy  en  la  crisis  cubana
y  las  más  conciliadoras  actitudes  de  Kruschef  a  que  estamos  asistiendo.

Pero,  ¿ cuál  es  el  panorama  occidental  en  lo  que  a  armas  de  disuasión  se
refiere?  Lo  resumiré  a  continuación:

Para  fines  del  presente  año,  Estados  Unidos,  probablemente,  dispondrá  de
400  ICBM  Mnuteman,  almacenados  en  depósitos  subterráneos  (la  base  de
Maelstrom,  en  Montana,  será  la primera  de este tipo),  número  que podrá  doblar-
se  para  1965.  Contrastando  con  ello,  se  ha  renunciado  a  la  construcción  de  más
B-52;  se  han  suspendido  créditos  para  el  proyecto  del  avión  de  propulsión  nu
clear  y  el  SAC  muestra  pérdida  de  interés  hacia  el  proyecto  de  nuevos  bombar
deros  tripulados.  Si  a  ello  se  añade  la renuncia  I  Skybolt,  tras  enconadas  polé
micas  anglosajonas,  aireadas  sin  reparo  por  la  Prensa,  con  la  consiguiente
influencia  en  la  eficacia  de  las  series  V  de  bombarderos  británicos,  y  las  difi
cultades  para  el  armamento  nuclear  del  tipo  il’1irage 11/,  francés,  se  comprefi
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derá  que  la  revalorización  de  los  submarinos  Polaris  haya  sido  mucho  más
rápida”  y  espectacular  de  lo  que  el  propio  Almirante  Riçkower  pudo  haber
soñado.

1  «equilibrio  del  terror»  y  la  guerra  económica.

En  diciembre  último,  y  en  unas  declaraciones  al  Saturday  Evening  Post,  el
Secretario  de  Defensa,  McNamara,  consideraba  conveniente  un  cierto  equili
brio  del  terror,  es  decir,  que  la  URSS  tuviese  más  y  mejores  proyectiles  ba
lísticos  intercontinentales.  La  realidad  en  este aspecto,  hoy,  es  de  que  la  propor
ción  se  ha  elevado  a  cuatro  por  uno,  favorable  a  los  Estados  Unidos,  no  siendo
imposible  se  aumente  a  la  de  diez  por  uno  durante  los  dos  próximos  años;  no
han  faltado  opiniones  que  achacan  a  ello  la  súbita  preocupación  en  la  Unión
Soviética  por  la  relativamente  avanzada  edad  de  Kruschef  y  el  motivo  de  su
eventual  retirada.

En  el  Plan  Septenal  ruso,  redactado  en  1958,  Kruschef  afirmaba:  En  1965,
la  URSS  producirá  nás  productos  industriales  por  habitante  que  Inglaterra  y
Alemania  Occidental;  en  1970,  y  quizá  antes,  los  mismos  Estados  Unidos  de
.4mérica  serán  rebasados.

El  General  Fuller,  en  su  obra  Conduct  of  the  War,  reveladora  y  magnífica,
al  referirse  a  tales  afirmaciones,  se  expresa  así:  Tal  era  una  declaración  de
guerra,  pero  una  declaración  de  guerra  en  la que  la ofensiva  económica  se  con
vertía  en  positivo  instrumento  político  que,  bajo  la amenaza  del  terror  produ
cido  por  una  posible  guerra  total  terniionuclear, permitiría  a  los  ntercados  con
z’ertirse  en  los campos de  batalla del futuro,  añadiendo  más  adelante:  Para  hacer
frente  al reto  soviético,  las  naciones  democráticas  deben  convencerse  de  que  el
problema  al  que  deben  reaccionar  es  muy  diferente  de  las  simples  rivalidades
de  mercados  de  tiempos  pasados.  Hoy  se  enfrentan  con una  verdadera  guerra
económica,  pero  configurada  en  moldes  militares,  en  la  que  el  comercio,  los
intercambios,  representan  las  fuerzas  armadas,  y  los  objetivos  a  alcanzar  son
puramente  revolucionarios.

Advertencias  que  no  han  sido  muy  tenidas  en  cuenta,  podemos  decirlo  hoy,
pues  continúa  la  división  en  Europa  entre  los grupos  de  los Seis  y  de  los Siete,
continúan  las  discriminaciones  por  tarifas  y barreras  arancelarias,  que  el  GATT
intenta  conciliar,  en  los  intercambios  con  Estados  Unidos,  mientras  Gran  Bre
taña  es  vetada  en  su  intento  de  ingresar  en  el  Mercado  Común;  en  resumen,
presenciamos  una  auténtica  guerra  civil  económica.  Afortunadamente,  la  situa
ción  económica interna  de la  URSS  y sus  satélites,  ahora,  en  1963, puede  decirse,
no  es  lo favorable  que el  referido  Plan  Septenal  preconizaba.  Este  sí  es  el  punto
débil  de  Kruschef,  que  pudiera  acarrearle,  en  su  día, una  retirada  suave y  rodea
da  de  honores,  pero  que,  paradójicamente,  el  mundo  occidental  lamentaría...

Las  posibles  estrategias.

Dejando  a  un  lado  las  variantes  a  que  las  numerosas  especulaciones  sobre
las  características  de  una  guerra  total  y  su  previo  planteamiento  han  dado
lugar,  resaltaré  sólo  las  diferencias  fundamentales:
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La  Estrategia  de  los Estados  Unidos  puede  presentar  dos  modalidades:
a)   Destrucción  de  los  objetivos  militares  y  fuerzas  armadas  enemigas,  en

una  primera  fase,  que  se  apoyaría  en  el  despliegue  de  bases  aéreas,  aeronavales

y  portaaviones,  verdadero  cerco-anillo,  recogido
que  no  deja  prácticamente  huecos  al  poder  de
las  posibilidades  que  le  permitiría  el  despliegue
al  que  después  me  referiré.

b)   Ataque  masivo,  represalia,  que  en  una  segunda  fase  se  deseñcadenaría
sobre  la  totalidad  del  territorio  enemigo,  sin  excluir  ciudades  y  toda  clase  de
objetivos,  y fundamentado  en  el empleo de  los Minitternan,  Atlas  y Titdn,  ICBM
basados  en  territorio  norteamericano,  completado  con  la  acción  de  los  medios
de  a),  que  fuese  posible  reabastecer  de  ingenios  atómicos.

Gráfico  1.

expresivamente  en  el  gráfico  1,
disuasión,  si  unimos  al  mismo
de  los  submarinos  con  Polaris,
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Por  su  parte,  la  estrategia  de  la  Unión  Soviética,  que,  en  razón  a  sus  posi
bilidades  atómicas,  número  y  tipo  de  sus  medios  de  lanzamiento,  es  única  y
basada  en  ataque  masivo  y  por  sorpresa  a  objetivos  de  todo  tipo,  militares  y
civiles,  escogidos  para  que  su  destrucción  condujera  a  la  anulación  de  la  capa
cidad  de  combate  y,  sobre  todo,  a  la  pérdida  de  moral  para  reaccionar.  Por
tanto,  no  dejaría  en  reserva  armas  atómicas.  Tanto  en  una  guerra  total,  como
en  la  así  provocada,  o  como  en  una  puramente  convencional  (la  más  ventajosa
para  el  Bloque  Soviético),  Rusia  contaría  con  la  importante  baza  de  sus  con
siderables  fuerzas  terrestres,  con  las  que  el  mundo  occidental  debe  intentar  el
equilibrio  proporcional,  no  sólo  en  número  de  divisiones,  sino  en  su  organiza
ción  y  en  el uso  de  tácticas  adecuadas;  así  lo recomendaba  Liddell  Hart  en  1960
(Deterrent  or  Defence),  y  las  circunstancias  actuales  continúan  dándole  la
razón.

Por  último,  ha  de  registrarse  una  tercera  modalidad,  la que  adoptaría  Fran
cia  al  tener  lista  su  force  de  frappe,  ataque  atómico  dirigido  exclusivamente  a
ciudades  enemigas,  e  impuesta  no  sólo  por  la  forzosa  limitación  de  fuerzas
disponibles,  sino  por  la  finalidad  a  lograr.

La  NATO  y  los  submarinos  «Polarís».

El  Almirante  italiano  Maugeri  decía recientemente  que  la  crisis  de  Bruselas,
desgraciadamente,  ha  significado  un  duro  golpe  a  la  noción  de  una  Europa
unida,  si  bien  no  es  cierto  que  los  previos  acuerdos  anglonorteamericanos  de
Nassau  constituyeran  una  maniobra  de  Inglaterra,  ya  que  la  opción  inglesa
por  los  Polaris  estaba  prevista  desde  1959.  Por  la  considerable  influencia  que
ejercen  dichos  acuerdos  en  el  panorama  europeo,  voy  a  recordar  sus  puntos
fundamentales:

—  Abandono  del  proyecto  Skyboit;  condena,  a  largo  plazo,  del  Boniber
Consnund  de  la  RAF,  que  Inglaterra  hubo  de  aceptar.

—  Venta  por. Estados  Unidos  a  Inglaterra  de  proyectiles  Polaris  sin  cabeza
nuclear;  las  cabezas  serían  fabricadas  en  Inglaterra,  lo  mismo  que  los  subma
rinos  nucleares  encargados  de  lanzarlas;  todo  ello,  con  la  ayuda  técnica  norte
americana,  permitirá  que  Inglaterra  disponga  de  cinco  unidades,  tipo  Valiant,
reformado,  hacia  1970.

—  Francia  sería  invitada  a  suscribir  la  solución  Polaris,  implicando  su  en
trada  en  el club  atómico  y  cierta  paridad  nuclear.  Inglaterra  le facilitaría  ayuda
técnica  necesaria  para  la  construcción  de  las  cabezas  nucleares  Pola’ris.

El  rotundo  no  del  General  De  Gaulle  obedece  no  sólo  a  su  concepto  de  la
defensa  nacional,  que  debe ser  propia  y  sin mediatizaciones,  sino,  evidentemente,
a  razones  de  prestigio;  en  definitiva,  a  razones  políticas,  las  mismas,  y  no  las
económicas,  que  le  hicieron  bloquear  la  entrada  de  Inglaterra  en  el  Mercado
Común.  Lamentables  estos  acontecimientos,  que  tanto  minan  la  potencia  occi
dental,  pero  que  responden  a  antecedentes  que  justifican,  en  cierto  modo,  la
actitud  francesa,  ya  que  De  Gaulle  podría  muy  bien  preguntar  a  Estados  Uni
dos  por  qué  niega  a  Francia  informaciones  técnicas,  sobre  todo  en  materia
nuclear,  que  la  URSS  posee ya  hace  tiempo;  como también  que  su  ofrecimiento

386                                                         [Octubre



LA  ESTRATEGIA  L.T  DISUASION  Y  LOS  SUBMARINOS  “POLARIS”

de  cooperación  para  la  previa  fijación  de  objetivos  a  atacar,  caso  necesario,
en  la  URSS,  apenas  fué  tomado  en  consideración.

Tal  es  el ambiente  que  impera  en  la  NATO,  aparte  otras  dificultades  tam
bién  d e  importancia,
cuando  Estados  Unidos
ofrece  a  la  Organiza
ción  t r e s  submarinos
nucleares  con  Polaris,
para  constituir  el  nú
cleo  y  el  jalón  para  la
formación  de  una  Fter
a  atómica  mi1tilateral
integrada  en  la  misma,
decisión  que,  aparte  su
y  a  1 o r  extraordinario
como  advertencia  a  la

-URSS,  reviste  una  con
siderable  importa  n  c i a
política,  acentuada  cuan
to  que  se  intenta  que
los  Mandos  y  las  dota
ciones  de  estos  subma
rinos  pertenezcan  a  los
diversos  países  e u ro
peos;  experiencia  que
presentará  evidentes  di
ficultades  y  puntos  dé
biles,  pero  que  debe -

aplaudirse,  por  cuanto
significa  en  el  camino,
tan  difícil,  de  la  verda
dera  cooperación.  Fren
te  a  ellos,  el  poder  de
adaptación,  la  compren
Sión  y  rápido  entendimiento,  la  hermandad  tradicional  entre  los  hombres  de
mar,  la  rigurosa  selección de  dotaciones,  divididas  en  núcleos,  así  como  la  posi
bilidad  y  necesidad  de  frecuentes  relevos  (1),  eliminaría,  en  definitiva,  no  pocas
dificultades,  permitiendo  una  contrastación  y  noble  emulación,  muy  importante
para  una  eficiente  actividad  operativa.

El  mando  de  la  citada  Fuerza  multilateral  parece  recaerá  en  el  Jefe  Su
premo  Aliado  en  Europa,  actualmente  el  General  Lem-nitzer,  con  un  adjunto
para  cuestiones  atómicas,  posiblemente  un  General  holandés.  Con  respecto
a  los  mandos  inmediatos,  no  debe  olvidarse  que  dentro  de  la  NATO  se  han
resuelto,  mediante  fórmulas  adecuadas  al  momento,  circunstancias  y  propor
cionalidad  de  fuerzas,  problemas  de  mucha  mayor  envergadura.

(1)  En  la  actualidad, cada  SSBN americano tiene asignadas dos dotaciones, azul- y
oro,  con  plazo  en  operaciones  de  un  mes  la  una,  mientras  la  otra  descansa  y  perfecciona
su  adiestramiento.

Lanzamiento  del  James  Madison.
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Si  bien  es  frecuente  observar  en  la  Europa  Occidental  fundadas  críticas
sobre  determinadas  actuaciones  de  los  Estados  Unidos,  ha  de  reconocerse
como  razonable  su  postura  de  negativa  a  que  todos  y  cada  uno  de  los miembros
de  la  NATO  puedan  tener  un  dedo  en  el  gatillo  de  disparo  de  cada  Polaris,
entre  los  dieciséis  que  porta  un  SSBN.  Soslayar  esta  posibilidad,  fijar  códigos
previos  al  lanzamiento,  ganar  el  necesario  tiempo  de  meditación  puede  evitar
el  temido  holocausto  nuclear.  En  frases  de  Liddell  Hart,  las  premisas  básicas
para  nuestra  seguridad  son:  Mente  fría  y  equilibrada-Paciencia-Capacidad  de
un  completo  examen  del  problema  que  se  ven tila; y  los  riesgos  fundamentales.:
Indignación-Exasperación-Examen  apresurado  del  pro blenja.  Una  triple  com—
binación  capaz  de  producir  una  fatal  explosión.

Las  bases.          .  ..

Vuelve  a  ser  un  tema  candente  en  estos  momentos,  porque  forzosamente
ha  de  admitirse  la  impopularidad  del  concepto  base  norteamericana  en  países
extranjeros  y  la  facilidad  con  que  la  propaganda  soviética  lo  utiliza  para  sus
fines.  Posiblemente,  en  la  promesa  de  evacuación  inmediata  de  las  bases  ma
rroquíes,  como  en  la  retirada  de  los  proyectiles  de  alcance  intermedio  Júpiter
de  Italia  y  Turquía,  haya  influído  no  sóio  la  conveniencia  de  una  demostra

ción  dé  buena  voluntad  y  apaciguamiento,  fácil,  espectacular  y  si.n riesgos,  sino
el  propósito  de  lograr  un  asenso  popular  en  tales  países,  muy  conveniente
olíticamente,  sobre  todo,  con  elecciones  inmediatas.  Pero  limitaré  esta  refe

rencia,  exclusivamente,  a  unas  breves  consideraciones  sobre  las  bases  de  los
submarinos  portadores  de  proyectiles  Polaris.

En  tanto  no  se  llega  a  una  decisión  respecto  a  la  renovación  de  los acuerdos
hispano-norteamericanos  y,  en  su  caso,  las  condiciones  de  utilización  de  la  base
española  de  Rota,  es  únicamente  Holy  Loch,  en  Escocia,  la  que  sirve  a  los.
submarinos  nucleares  que  operan  en  el  Atlántico  Oriental,  e  incluso,  última
mente,  con  la  VI  Flota  en  el  Mediterráneo;  pero  su  situación,  inmejorable
para  los  accesos  al  Artico,  Báltico  y  Mar  del  Norte,  resulta  excéntrica  res
pecto  a  la  entrada  del  Mediterráneo,  porque  1.700 millas,  incluso  para  veloci
dades  de  crucero,  sumergidos,  de  30  nudos,  significan  casi  dos  días  y  medio

de  navegación  y  un  promedio  de  cinco  días  para  los buques  nodriza  y  de  apro
vis jonanijento.

Pese  a  que  el  Gobierno  Fanfani,  parece  ser,  accedió  a  la  instalación  en  la
península  italiana  de  una  base  del  tipo  de  la  de  Holy  Loch,  en  la  práctica
no  se  ha  visto  realizada;  ahora,  con  el  avance  logrado  por  el  partido  comu
nista  en  las  últimas  elecciones,  todo  hace  presagiar  resultará  difícil  ratificar
la  anterior  concesión  en  el  Parlamento.  ‘Como, por  otra  parte,  la  posible  uti
);zac;óa  de  bases  para  SSBN  en  Grecia  o . Turquía  presentaría  el  gravísimo
inconveniente  cíe  la  proximidad  de  las  bases  soviéticas,  no  puede  extrañar,
aparte  su  posición  estratégica,  el  valor  que  se  concede  a  la  base  conjunta  de
Rota,  suficientemente  destacado  en  la  Prensa  de  todo  el  mundo  para  que  se
insista  aquí  sobre  su  importancia.

Ahora  bien,  la  entrada  del  propio  submarino  en  bases  avanzadas  fijas  pre
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senta  indudábles  riesgos,  que  sólo  puedén  soslayarse,  en  gran  parte,  mediante
la  aplicación  •del cbñcepto  bases  avanadas  flotantes  suficientemente  dotadas,
dispersas  y  s e c r  e -

tas  (2).  Así,  el  pro
grama  naval  USA  pa
ra  1963  incluye  un  di
que  flotante  para  sub
marinos  SSBN,  la
conversión  de  un  bu-
que  de  carga  en  trans
porte  de  proyectiles
Polaris  y  la  entrada  en
servicid  de  un  nuevo
buque-base,  el  Huniey
(18.000  toneladas,  18
nudos,  con  propulsión
diesel-eléctrica  y  1.000
hombres  de  dotación,
según  datos  de  a
R.  G.  M.),  al  que  se
guirán  tres  unidades
del  mismo  tipo.  Fac
tor  movilidad,  con  sus
consecuencias  de  po
sible  dispersión  y  se
creto,  que  se  persigue
.a  toda  costa  (3),  pero
que  no  descarta  ente
ramente  el  que  tales
bases  flotantes,  por  su  Proyectil Polaris en el  mómento de  emerger.
volumen,  complejidad
y  características  resulten  muchó  más  detectables  y  vulnerables  que  una  for
mación  de  buques  de  superficie.

Las  fuerzas  submarinas  en  presencia.

Los  Mandos  navales  occidentales  constantemente  están  previniendo  el  pe
ligro  que  supone  la  amenaza  submarina  soViética. Porque  del  millón  seiscientas
mil  toneladas  de  buques  de  guerra,  los  últimos  cálculos  asignan  no  menos  de
410  submarinos  oceánicos  convencionales,  y  12  submarinos  nucleares  capaces
de  lanzar  proyectiles  dirigidos  de  corto  alcance  tipo  Golem;  resultaiían  muy
efectivos  para  atacar  objetivos  cercanos  a  la  mar,  no  debiendo  olvidarse  que
muchos  núcleos  industriales  o  de  gran  densidad  de  población  son  costeros,

(2)  Véase  el  artículo  Reflexiones  sobre  el  “Polaris”.  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA

de octúbre de 1962.
•  (3)  El  Hunley  ha  tenido  un  coste  de  55  millones  de  dólares;
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especialmente  en  la  zona  Atlántica  Central  de  los  Estados  Unidos  compren
dida  entre  los  paralelos  350  y  450  N,  así  como  la  de  California,  en  la  costa
del  Pacífico.

El  esfuerzo  norteamericano  en  submarinos  es  considerable  estos  últimos
aflos;  ha  renunciado  ya  totalmente  a  la  construcción  de  más  submarinos  con
vencionales,  pero  1963  será  un  afio  record  en  submarinos  de  propulsión  nu

Gráfico  2.
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clear,  con  ocho unidades  tipo  Threster,  de  ataque,  para  contrarrestar  la  expre
sada  amenaza  rusa,  y  seis  SSBN,  tipo  Lafayett.

El  programa  total  comprenderá  hasta  35  submarinos,  portadores  de  proyec
tiles  Poia.ris,  distribuidos  así:

Cinco  tipo  Washington,  de  5.600 toneladas;  cinco  tipo  E.  A lien,  de  6.900
toneladas,  y  25  tipo  Lafayett  y  Lafayett  (mejorado)  de  unas  7.000  toneladas.

Las  siete  primeras  unidades  portan  Polaris  tipo  A-1,  con  un  alcance  máxi
mo  efectivo  de  1.200 millas;  las  12  unidades  siguientes  contarán  con  Polaris
tipo  A-2,  de  alcance  1.500 millas,  estando  previsto  para  el  resto  de  las  unidades
el  A-3,  con el  que  se  intentará  batir  objetivos  situados  a  2.500 millas.

El  ataque con «Polaris».

Si  en  todo  proyectil  balístico  el  lograr  un  aumento  en  el  alcance,  sin
incremento  excesivo  de  la  dispersión  o  del  desvío  probable,  es  siempre  un
factor  de  importancia,  en  el  caso  del  Polaris,  proyectil  de  alcance  intermedio,
que  debe  servir  como  intercontinental,  es  de  verdadera  trascendencia.  Vamos
a  verlo  así,  con  ayuda  del  gráfico  2:

La  curva  1-2  representa  la  trayectoria  de  un  ICBM  ruso  que,  graduado
para  una  distancia  de  9.000 kilómetros,  haría  impacto  en  la  zona  de  San  Fran
cisco  de  California,  suponiendo  situada  la  base  de  lanzamiento  en  el  norte  de
Siberia.  Recíprocamente,  4-5  representa  la  trayectoria  de  un  Minutenjan,  que,
lanzado  desde  una  base  de  Montana,  y  a  su  alcance  máximo,  podría  hacer

Gráfico  3.
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impacto  en  la  zona  de  Moscú,  pero  sin  profundizar  más  en  el  territorio  -

viético.
En  el  mismo  gráfico,  y  tomando  como  sucesivos  centros  ios  importantes

nücleos  de  Táshkent,  Bakú,  M6Ú,  Tomsk  yChita,con  radio  de  1.500 mi
:llas,  se  han  representado,  de  trazos;  los  arcos  de  círculo  correspondientes  al
alcance  m.áximo,  desde  la  mar,  del  Pol.aris A-2.  Por  otra  parte,  y  en  el  gráfi
o  3,  puede  apreciarse  en  rasgos  generales  la  situación  de  los  principales  cen
ros  de  producción,,  de  fuentes  de  energía  y  núcleos  de  población  de  la
URSS  (4).

Del  examen  de  ambos  gráfkbs  deducimos:

a)   Al  sur  y  al  oeste  de  la  URSS  radican  las  zonas  más  ricas  n  fuentes
de  eneígía  y,  por  tanto,  más  rentables  para  un  atáque  atómico.

b)   La gran  zona  de  Moscú  (que  com  rende  no  sólo  una  enorme  concen
tración  de  industrias  pesadas,  sino  un  cinturón  de  bases  de  ingenios.  especia-
les,  bases  aéreas  y  acuartelamientos)  puede  alcanzare  con  Pólaris  A-2,  no
sólo  desde  aguas  de  la  península  escandinava,  sino  incluso  de  Escocia  y  Mar
del  Norte.

c)   Para  haéer  impacto  en  la  gran  zona  industrial  de  Nicolaief,  Stalino,
complejo  del  Dónetz,  es  necesario  situar  los  SSBÑ  bien  adentrados  eñ  el
Mediterráneo  oriental.

d)   El gran  triángulo  determinado  por  Irkustz,  Omsk  y  Tashkent  no  es
álcanzable  por  Polaris  A-1  ni  A-2,  si  bien  el  gran  núcleo  de  Tashkent,  con
más  de  600.000  habitantes,  podría  ser  batido  en  el  límite  de  alcance  del  A-2,
situando  el  SSBN  en  aguas  muy  próximas  a  la  costa  del  Pakistán  occidental.

e)   Desde aguas  próximas  al  Japón  sólo  es  posible  batir  los  escasos  obje
tivos  situados  al  este  del  meridiano  de  Chita,  aparte,  naturalmente,  las  bases
y  objetivos  nvales  soviético  en  el  Pacífico.

f)   Para  el  proyectado  Polaris  A-3,  de  alcance  2.500  millas,  no  existe
prácticamente  ningún  objetivo  de  la  URSS  que  no  sea  posible  batir  desde  la
mar.

Un  posible  despliegue de  SSBN.

Como  consecuencia  de  las  consideraciones  expuestas,  respetando  la  actual
distribución  de  fuerzas  navales  occidentales  y  no  admitiendo  probable  una
variación  importante  en  la  actual  situación  estratégica  múndiál,  se  indica  a
continuación  un  posible  despliegue  de  SSBN  cuando  las  35  unidades  proyec
tadas  se  encuentren  •en servicio:

Ocho  unidades  en  el  Océano  Artico  (con una  fuerza  naval,  a  crear,  especial
para  dicho  Océano).

Cinco  unidades  a  disposición  de  la  NATO  (con  la  últimamente  proyectada
fuer.ga  muttílateral).

(4)   La  región  Artica  está  en  período  de  gran  desarrollo,  con  centrales  hidroeléc
tricas  y  numerosas  bases  militares  ofensivas  y  defensivas.  No  representadas  por  ignorar
localización.              .
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Tres  unidades  en  el  Atlántico  (con  la  II  Flota  USA).
Cinco  unidades  en  el  Pacífico  occidental  (con  la  VII  Flota  USA).
Cuatro  unidades  en  el  Océano  Indico  (cedidas  al  Mando  Naval  británico).
L5iez unidades,  en  reserva,  en  bases  de  los Estados  Unidos,  para  reparación,

recorridos  y  adiestramiento.

Globalmente,  los  25  submarinos  operativos  significarían  400 proyectiles
de  0,6  megatones,  permanentemente  dispuestos  a  ser  lanzados  contra  los  pun
tos  vitales  del  Bloque  Soviético.

Final.

A  través  de  esta  exposición  he  tratado  de  reflejar  el  enorme  crecimiento
del  potencial  atómico  estadounidense,  del  que  los  SSBN  constituyen  un  su
mando  fundamental;  sin  embargo,  la  superioridad  que  representa  es  sólo
garantía  incompleta  de  paz,  en  principio,  por  faltarle  el  adecuado  complemento
de  la  proporcionalidad  en  fuerzas  terrestres  convencionales,  pero,  sobre  todo,
por  la  desunión  existente  en  el  mundo  occidental,  que  acabamos  de  analizar.

Si  los  hombres  de  Estado  poseen  hoy  día  un  conocimiento  de  la  técnica
militar  mucho  mayor  (aunque  a  veces  deformado)  del  que  disponían  en  el
pasado,  en  la  conducción  de  la  llamada  Gran  Estrategia  no  deberán  prescindir
de  la  equilibrada  ponderación  de  dos  y  cada  uno  de  los  factores  influyentes,
ya  que  los  problemas  militares  se  encuentran  hoy,  más  que  nunca,  íntima
mente  enlazados  con  los  políticos,  económicos,  raciales,  ideológicos  y,  sobre
todo,  espirituales.

La  afirmación  de  Platón,  los  conflictos  del  nundo  no  mejorarán  hasta  que
los  filósofos  gobiernen  o  los  gobernantes  se  formen  como  filósofos,  continúa
vigente,  pero,  sin  el  auxilio  de  Dios,  se  revelaría  insuficiente  para  el  logro
de  la . gran  empresa  de  la  paz.

.Unámonos,  pues,  a  la. súplica  ardiente  del  llorado  Papa  Juan  XXIII  en  su
Encíclica  Pacem  in  Terris:  Que  Dios  ilumine  con  su  luz  la  utente  de  los  que
gobiernan  las naciones y  borre  de  los hombres  todo  que  pueda poner  en  peligro
la  Paz,  transformando  a  todos  en  testiqos  de  la  Verdad,  la Justicia  y  el Amor
Fraterno.
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Lo  lamento,  pero  en  esta  disciplina  no  puede  haber
una  manera  especial  para  los  reyes.—Euclides  a  To
lomeo  L

Causa  causarum,  miserere  me.—Cicerón en  su  lecho
de  muerte.

El  natural  geauiao  se  arraigo  con  los  hábitos...  Los
hábitos  se  desarraigan  a  falta  d  un  natural  congíni
to.—I’bn Hazm  de  C6rdoba.

No  tires  los  remos  vieJos  hasta  que  no  tengas  lis
tos  los  nuevos.—Pro’i,erbio árabe.

El  valor  personal  es  casi  siempre  hijo  de  la  edu
cación,  del  estímulo,  del  ejemplo  y  de  la  virtud.—
L.  de  Arniiííán.

Más  vale  quintaesencias  que  fárragos.  —  Baltasar
Gracián.

ADRID,  junio  de  1963.  Empiezo por  la  fecha, pues  en  todo
trabajo  de  este  tipo  es  imprescindible  concretar  la  época
y  el  ambiente  en  que  se  redacta,  única  forma  realmente
útil  para  la  critica.• Anticipo  al  lector  mis  disculpas  por
presentarle  tantas  citas  en  el  texto:  lo  hago  para  no  afti
buirme  paternidades,  sin  pretensiones  de erudición  y  como
procedimiento  expositivo  de  referencias  para  quienes  ad
quieran  interés  en  ello.

2.—En  un  sentido  amplio,  Organización  es  una  disposición  y  un  sistema  de
relaciones  que  la  Naturaleza  ofrece  a  la  razón  en  todos  los  elementos  que  la
integran,  de  forma  armónica  y  conveniente  a  los  fines  establecidos  por  la  Pro
videncia,  que  Einstein  buscó  plasmar  en  una  fórmula  unitaria.

3.—Cada  parte  existe  para  que  exista  el  todo,  y  esto  es  porque  sus  compo
nentes  son.  El  hombre  aparece  como  único  elemento  que  tiende  a  confundir
la  realidad  con  las  imágenes  que  él  se  forja  y  pretende  imponer  cambios  y
ritmos  según  su  voluntad,  con  sempiterilo  olvido de  que  hay  un  amplio  camino
por  el  que  La  lu  de  la mañana  pasó  a  ser  Príncipe  cíe las tinieblas.

4.—La  Organización,  en  lo  que  al  grupo  humano  se  refiere  y  por  el  juego
de  esa  voluntad  capaz  de  influir  en  las  situaciones  y  desarrollos,  se  resiste  a
ser  investigada  en  su  esencia.  Por  ello,  la  inclinación  hacia  el  menor  esfuerzo
lleva  a  limitarse  a  medir  sus  manifestaciones.  Según  reciente  opinión  verbal  de
Riccardi,  habrá  que  llegar  a  dividir  el  estudio  en  dos  ramas:
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a)   Filosofía de  la  Organización:  política  y  orgánica.
b.)  Organimetría:  actual  Organización,  Racionalización  y  Norrnahzacion.

5.—Valga  un  ejemplo:  Una  máquina  suministra  a  ritmo  electróniéo,  me
diante  proceso  de  sustitución.,  combinación  y  permutación,  aplicados  a  un  con
tingente,  indefinido  de  caracteres  de  imprenta,  series  formadas  en  el  alfabeto
elegido  No  cabe  duda  que  puede  llegar  a  proporcionar,  en  corto  plazo,  la  bi
blioteca  más  nutrida  de  la  Historia,  con  todo  lo  que  se  ha  escrito  y  todo  lo  que
aún  está  pór  escribir.  .

6.—Tiene  sus  pegas,  ¿ verdad?  Por  lo  pronto  resulta  evidente  que  solo
conseguirá  textos  en  idiomas  que  se  escriban  con  los  caracteres  utilizados.  En
seguida  hace  falta  que  otra  máquina  seleccione textos  correctos  entre  un  cumulo
de  aproximaciones  y  francas  incoherencias.  Habrá  que  reunir  un  equipo  de
traductores  que  auxilien  en  idiomas.  Cabe  que  textos,  de  momento  sin  sentido,
córrespondan  pei-fectamente a  otros  legibles,  pero  que  aparecen  encubiertos  por
uná  cifra  ompletamente  estructurada.  Y  todavía  más,  quizá  salgan  palabras
olvidadas,  idiomas  futuros  aún  no  presentidos  o  terminología  correspondiente
a  conceptos  tan  fuera  de  época  que  resulten  inaprensibles.

7.—En  igual  forma,  ante  un  problema  planteado  en  el  campo  de  la  Orga
nización,  me  parece  conviene  atenerse,  antes  de  nada,  a  las  posibilidades  de
contestar  correctamente  a  las  preguntas  siguientes:

a)   ¿ Cuál  es  la  solución  naturalt
b)   ¿ Cuál  es  la  solución  óptii’naP (Si  el  hombre  fuese  perfecto,  sería  pre

cisamente  la  natural.)
c)   ¿ Cuáles  son  las  soluciones  aceptables?  (Es  necesario  un  módulo  de  re

ferencia,  un  parámetro  y  tolerancias  establecidas.)
d)   ¿ Qué  soluciones  aceptables  son  viables?  (Entendiendo  por  viables  las

que  son  de  desarrollo,  no las  que  aun  siendo  posibles  implican  tales  cambios  que
supongan  la  desaparición  de  la  Organización.’)

e)  .iQué  onda  producirá  la  solución  hcloptada  y  cómo  influirán  las  refle
jadas?

8.—Valga  otro  ejemplo:  la  periódica  invasión  pacífica  de  millones  de  turis
tas  se  considera  por  algunos  como solución  a  lo que  estiman  aislamiento  o atraso
cultural  de  los españoles.  De hecho  la  solución  real  que  es fácil  apreciar  consiste
en  una  afirmación  de  la  personalidad  de  estos  a  quienes  se  deseaba  ver  inter
nacionales.  Y  es  que  para  deducir  consecuencias  hay  que  contar  con  todos  los
factores,  evitando  lo  que  muy  agudamente  llama  el  Teniente  Coronel  de  In
tendencia  de  la  Armada  López  Rapallo  lucubraciones  idealizantes.  El  Padre
Maringer,  al  estudiar  las  religiones  en  Europa,  se  muestra  conforme  en  que
para  cosas  en  que  la  documentación  es  incompleta  sólo deben  compararse  civi
lizaciones  semejantes.

9.—Me  parece  posible  que  en  lugar  de  estar  viviendo  el  fin  de  las  naciona
lidades,  lo que  ocurre  es  que  el  actual  acceso  en  masa  a  puestos  directivos  de
estratos  sociales  hasta  ahora  generalmente  mudos  en  política,  pone  en  juego
un  factor  de  tradicionalismo  popular  totalmente  nuevo  y  con  origen  en  la  refe
rencia  d  estos  estratos  a  su  más  reciente  último  ambiente,  muy  localizado  én
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aldeas  y  suburbios.  La  similitud  de  ciertos  factores  de  Prigen  dentro  de  las
diferencias  de  nacionalidad  es,  a  mi entender,  la  causa  (le  la  impresión  de  ten
dencia  a  la  unidad  cuando  lo cierto  puede  ser  que  el  humanismo  del  período  de
movimiento  dé  paso  a  diferenciaciones  subnacionales,  provinciales,  al  llegar  la
estabilización,  como  tantas  veces  la  Historia  nos  lo  indica.  El  factor  comuni
caciones, en  su  amplitud  presente,  influye  mucho,  pero  está  por  demostrar  que
sea  determinante.  Recuérdese  el  final  de  cada  Imperio  y  que  el  del  inglés  es
de  hoy.

10.—Si  bien  es  cierto  que  en  Organización  pueden  considerarse  tres  grupos
dé  componentes:

•  a)  Personal.
•   b)   Material.

c)  Ambiente.

esta  división  sólo  es  un  artificio  para  estudio,  pues  en  igual  forma  que  la  di
sección  nos  sirve  para  investigar,  pero  si  la  llevamos  demasiado  adelante  des
truye  lo  que  deseamos  conocer,  debe  tenerse  presente  que  el  hombre  se  adapta
al  ambiente,  suele buscar  el  quemás  le va,  en  él  es hálla  el  material  en  potencia
para  ser  extraído,  conformado  y  utilizado,  y  el  hombre  transforma  el  ambiente
con  ayuda  de  ese  material  mismo.

Lo  social  —J

Lo  inanimado

hFigura  número  1.

11.—Todo  procede  de  algo  y  va  a  otro  algo.  La  escala de  Jacob  de  la  figu
ra  número  1  expresa  gráficamente  esta  idea  y  sobre  ella  paso  a  comentar  tres
leyes  generales  en  su  aplicación  a  la  Organizai6n:

a)   Ley  de  inercia.
¿‘)  Ley  de  dependencia.
c)   Ley  de  autonomía.

:12.—El  estar  cada  escalón  formado  sobre  otro  le  sujeta  a  dependencia con
respecto  a  éste  del  que  preceden  sus  elementos  constitutivos  de  base  que  ñece
sita  para  llegar a  existir.  El  desarrollo  natural  que  le  da  origen,  mediante  supra
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configuración  del  inferior,  le  otorga  autonomía  para  coaccionar  a  sus  propios
componentes  de  escalón  anterior  para  qué  cumplan  la  norma  superior.

13.—Para  Spigal,  la  inercia  se  manifiesta  en  la  resistencia  de  1os  compo
nentes  dé  cada  escalón  a  variar  de  estatuto  y  en  la  subsistencia  a  lo  largo  de
toda  la  escalera  de  ciertas  actitudes  y  tendencias,  recuerdo  de  escalones  infe
riores.

14.—Resulta  de  esto  la  imposibilidad  de  aislar  totalmente  una  organización
particular  que  para  vivir  ha  de  mantener  múltiples  relaciones  de  integración
con  otras  a  las  que  puedé  lesionar  si  se  produce  con  desconsideración  a  este
concepto.  Tal  cosa  podría  llevar  a  que  por  sucesivas  repercusiones  quedase  ani
quilada  la  capacidad  de  desarrollo  del  conjunto.

1 5.—El  estudio  en  parado  de  la  Organización  (organigramas)  es  también
un  artificio  falaz,  por  cuanto  la  vida  nunca  es  estática  ni  admite  niveles  en
sus  funciones  que  adoptan  grado  y  canalización,  pero  no  estratificación  per
manente.

16.—Los  autores  más  antiguos,  el  Epítome  Ovatense  y  otras  crónicas  re
flejan  ya  la  continua  inclinación  a  concretar  las  diferencias  entre  grupos  hu
manos,  esquematizáédólas  en  virtud  y  defeéto  más  notorios  de  cada  uno  de
ellos.  La  figura  número  2  representa  diferenciaciones  que,  desde  un  origen
comúú,  alcanzan  una  misma  circunferencia,  envolvente  de  grados  de  desarrollo;
en  punto  meiior  aparecería  como  un  momento  en  la  propagación  de  la  onda  de
complejidad.  El. Padre  Chardin,  en  su teoría  del  philuni  humano,  parece  indicar
que  éste  há  superado  la  máxima  diferenciación  y  converge  hacia  un  futuro  polo
común.

17.—Simón,  March  y  Cuetzkow  atribuyen  a  Fayol  cierta  ingenuidad.  Ob
servan  que  uno  de  los aspectos  más  marcados  de  Organicaciones,  caya  residen
cia  en  una  comunidad  tiende  a  ser  breve,  es  la  ausencia  de  identificación  con
gripos  de  la comunidad  local. •0  sea,  la interacción  crea la  identificación,  y  se
gún  ello,  la  regulación  correcta  de  Organizaciones  complejas  que  se  desea  lle
guen  a  ser  un  todo  único  armónico,  requiere,  en  mi  opinión,  interacción  con
tinua  y  en  aumento:  sentido  de  unidad  de  destino  en  lo  universal.  Esto,  que
de  echo  es  natural,  constituye  la  meta  de  un  desarrollo  que  cabe  esquematizar
en  la  forma  siguiente:

a).  Unidades  simples.
b)   Unidades  compuestas.
e)   Unidades  complejas.
d)   Unidades  complejas  integradas.
e)   Unidad  absoluta.

18.—Volvamos  a  inercia,  dependencia  y  autonomía,  y  puesto  que  todo  pro
ceso  completo  tiene  tres  fases:

a).  Idear.
b)   Construir.
e)   Utilizar.

ofrezco  a  la  meditación  la  circunstancia  de  que  una  construcción  o  utilización
no  derivadas  de  ideación  propia,  en  ningún  caso  pueden  corresponder  al  co
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rrecto  cumplimiento  de  las  tres  leyes  mencionadas,  y  la  verdad  es  que  lo  que
caracteriza  principalmente  a  la  mera  mano  de  obra  y  carne  de  cañón  es  la
falta  de  autonomía  por  ausencia  en  origen  (le  ideación,  que  es  lo  que  hace
que  una  Organización  quede  subordinada  como  Organo  de  otra  que  idea.

Figura  número 2.—OY: Eje  de  desarrollo.—X’OX: Eje  de  diferenciación.—OA, OB,
-         OC: Desarrollo de  tres  grupos distintos de  origen  común.

19.—Aunque  no  se  quiera,  e  pur  si  mueve.  El  problema  de  la  comunicación,
en  cuya  solución  hay  quien  centra  todos  los  de  Organización:

Organización  =  Comunicación,

me  lléva  a  presentar  lo  que  llamo  teoría  de  los  techos;  s  basa  en  el  aserto
psicológico  de  que  el  que  no  piensa  tampoco  puede  admitir  que  otro  piense.
Las  capacidades  de  pensamiento  se  agrupan  por  capas,  de  forma  que  dentro
de  cada  una  de  ellás  la  cómunicación  es  natural,  mientras  que  de  tina  a  otra
requiere  ultraestructuración  previa,  aunque-. sea  limitada  a  un  sector  de
terminado.  La  inversa  también  es  cierta;  cada  capa  encuentra  difícil  el  enlace
con  las  superiores;  pero  éstas,  por  pensar  más,  comprenden  difícilmçnte  que
otros  piensen  menos  y  no  les  entiendan  en  seguida.

20.—Ramón  y  Cajal  observó,  en  un  determinado  momento  de  la  socied3d
española,  que  la  comunicación  perfecta  sólo  se  apreciaba  en  los  matrimonios
obreros.  Con  frecuencia  se  recurre  al  ejemplo  de  la  Iglesia  católica;  estimo
irreal  el  módulo  por  incluir  factores  como  la  fe,  vocación,  votos,  etc.,  que  na
die  puede  pretender  obrar  en  actividades  de  forzosa  inferior  espiritualidad  y
entrega.  No  obstante,  deseo  señalar  que  la  sujeción  a  cánones,  doctrina  y
mandamientos  descarga  a  la  autoridad  eclesiástica  de  tantas  relaciones  que
para  ella no  son  de  aplicación  los  cálculos  de  Graicuna  ni  los  razonamientos  de
Parkinson,  y,  sin  embargo  tal  autoridad  es  fuertísima.

21.—Es  que no  hay que  confundir  mandar  con mangonear.  La  Organización
es  algo  natural,  y  como  mejor  responde  es  encauzándola,  no  torturándola.  Los
ejércitos  que  dependen  tan  sólo  de  la  voz  de  su  jefe  mueren  con  ella;  los  que
disponen  de  textos  doctrinales  bien  respaldados  por  una  tradición  natural
congénita  superan  sin  grandes  conmociones  las  sucesiones  de  mando.

o              x
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22.—En  esta  línea  tengo  que  presentar  ahora  las  principales  herramientas
útiles  para  el  estudio  de  la  Organización:

a)  Crítica  histórica,.
b)   Crítica  técnica.
c)   Estadística.

23.—El  Conde  Pirenne,  en  el  prólogo  a  su  obra  Les  grands  courants  de
l’Histoire  universelle,  dice:  Precisamente  per que  la  Humanidad  se  da  incons
cientemente  cuenta  de  esta  interdependencia  que  liga,  en  el  tiempo  g  el  espacio,
a  todos  los hombres  que viven  y  han  vivido,  es  por  lo  que,  en  las grande  épo
cas  de  crisis  o  apogeo,  aparecen  las  historias  universales.  A  este  darse  cueñta
inconscientemente  es  a  lo  que  yo  llamo  memoria  medular.

24.—Don  Ramón  Menéndez  Pidal  se  refiere  a  aptitudes  y  hábitos  históricos
que  pueden  y  habrán  de  variar  por  no  consistir  en  un  determinismo  somático
ni  racial,  pero  que  se  manifiestan  con  insistencia.  Y  don  José  María  Fernán
sitúa  en  su  Séneca  un  perfecto  entendimiento  (le  esa  tesis  sobre• la  latencia
tradicional.  A  fin  de  cuentas,  hasta  en  el  marxismo-leninisnio  aparecen  concre
ciones  corno Yugoslavia  y  Albania.

25.—Con  respecto  a  la  tecnología,  hay  que  tener  en  cuenta  que  su  comple
jidad  en  aumento  tiende  a  diferenciar  cada  vez  más  las  capacidades  de  ideación,
construcción  y  utilización.

26.—La  cuestión  fundamental  en  estadística  radica  en  la  elécción  de  las
muestras.  El  señor  Azorín  Poch  ha  señalado  que  la  colección  de  los  ¡óv’nes
de  una  comarca  determinada  no  puede  considerarse  conjunto  si  antes  no  se
precisa  la  edad,  las  condiciones  físicas,  etc.,  que  permitan  clasificar  a  toda

imrsona  de  la  comarca  como  joven  o  no  joven;  esto  luego  de  resolver  la  li
mitación  de  la  comarca  y  quienes  son  originarios,  residentes  y  transeúntes,  etc.

27.—Don  Sixto  Ríos,  al  tratar  de  la  fundamentación  axiomática,  parte  de
la  consideración  de  que  no  hay  pensamiento  matemático  claro,  más  que  cuando
pueden  deducirse  todos  los  teoremas  y  propiedades  a  partir  de  un  pequeño
número  de  afirmaciones  elementales  (axiomas)  mediante  razonamiento  re
gulados  por  leyes  sencillas  de  la  lógica  matemática,  y  dtida  de  la  posibilidad
de  demostrar  que  no  pueda  existir  contradicción  entre  razonamientos  que  re
posen  sobre  bases  matemáticas.

28.—Por  todo  ello  juzgo  inaprensible  la  esencia  de  la  Organización  y  que
los  instrumentos  de  estudio  sólo  serán  útiles  para  buscar  la  noción  de  laque
pueda  obtenerse  un  concepto.  Así,  en  la  práctica,  los  pasos  a  seguir  seríaii:

a)   Delimitación de  grupos.
b)   Elección de  muestras.
e)   Cálculo de  constantes.
d)   Deducción  de  tendencias.

29.—Cualquiera  que  sea  el  fin  que  persiga  el  estudio  y  el  enfoque  que  se
le  dé,  el  método  para  su  desarrollo  está  sujeto  a  servidumbre,  de  entre  las
cuales  son  inoslayables  la  imposibilidad  de  sustraerse  al  ambiente  y  época  en
que  se  trabaja  y  la  forzosa  sujeción  a  líneas  de  razonamiento  obligadañiente
contemporáneas  con  el  que  investiga,  y  por  ello muchas  veces  anacrónicas  con
la  cosa  en  sí.
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30.—Conviene  aqüí  recordar  la  teoría  de  los  antagonismos que  enfrenta
en  dialéctica  la  forma  con  la  variación  del  contenido  cuando  ambos  no  siguen
un  desarrollo  armónico  sincronizado.  Clarísimo  es  el  caso en  Don  Quijote.  no
vela  que  también  saldría  de  la  máquina  del  punto  5, que  pretende  vivir  con
ceptos  según  contenidos  anacrónicos.  En  Medicina  esto  llega  a  llamarse  pa-
rancia.

31.—Por  la  indudable  importancia  de  la  comunicación,  cuyo  instrumento
básico  es  el  idioma,  creo  oportuno  citar  a  don  julio  Casares  que  recientemente
expuso  cómo  la  Academia  abandonaba  su  antiguo  criterio  de  incluir  única
mente  en  el  Diccionario  palabras  acreditadas  por  un  largo  uso  y  autores  se
leccionados,  para  tomar  la  iniciativa  de  conducir  las  expresiones  incipientes
a  una  forma  acorde  con  sus  opiniones  filológicas.  Otra  cosa  produce  desdo
blamiento,  pues  conceptos  nuevos  exigen  definiciones  nuevas.

32.—También  conviene  contar  con  la  relatividad  de  ciertos  conceptos,  pues,
por  ejemplo,  para  una  autoridad  máxima  está  integrado  todo  lo .que para  otras
inferiores  es  asunto  de  cooperación.  Concentración  y  dispersión  pueden  llegar
a  verse  como  una  sola  cosa  mediante  un  cambio  de  distancia  y  situación  del
observador.

33.—Para  hacer  resaltar  matices  en  lo  expuesto,  voy  a  considerar  a  gran
des  rasgos  la  vida  de  uno  de  nuestros  Oficiales.

a)  El  primer  jalón  determinante  es  el  juramento  que  sigue  a  la  Primera
Comunión.

b)  El  segundo,  la  jura  de  la  bandera.
c)  Y  el  tercero,  las  promesas  del  matrimonio.

34.—Tomo  estos  tres  puntos  críticos  de  referencia  por  ser  actos  volun
tarios  en  edad  de  razón  y  para  esquematizar  prescindo  de  otros  factores  evi
dentes  como  son  la  herencia,  educación  inicial,  etc.

35.—El  primero  determina  la  trayectoria  óptima  del  sujeto.  El  segundo
marca  límites  de  tolerancia  con  arreglo  al  parámetro  de  implica.  El  tercero
intégra  en  esa  trayectoria  una  serie  de  actividades  que  la  enlazan  con  otras  de

•  diversa  índole.  Es  decir,  el  Oficial,  como  unidad  en  el  elemento  personal  4
una  Organización,  la  conduce  por  interacción  a  una  mayor  integración  con
otras  poniendo  en  juego  factores  de  toda  índole  en  sus  aspectos:

a)  Influyente.
b)  Posibilitante.
c)  Oponente.

36.—La  figura  número  3  representa  vectorialmente  de  qué  forma  la  tra
yectoria  óptima  ha  de  ser  eje  que  centre  el  avance  en  línea  quebrada  de  la  Or
ganización,  que  será  tanto  más  idónea  cuanto  má  se  aproxime  a  la  unidad  la
longitud  lineal  de  su  trayectoria,  medida  en  longitudes  de  trayectoria  óptima.
En  cada  desviación  debe  actuar  una  fuerza  reguladora  que  con  su  magnitud
indica  el  grado  de  ordenación  afín  en  cada  momento.

37.—Las  distintas  presentaciones  de  los  elemeitos  pesonal,  material  y
ambiente,  constituyen  fuerzas  que  retardan,  aceleran,  centran  o  desvían  en  cada
situación  el  desarrollo  de  la  Organización.  Esto  se  hace  aún  más. cornpleio por
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interacción  de  diversos  desarrollos  de  Organizaciones  que  comparten  deter
minados  elementos.

38.—-Es  el  caso  de  la  empresa  ya  sujeta  a  sus  propios  compromisos  y  cuyo
personal  adquiere  dependencia  o  responsabilidad  en  otra.  En  arquitectura  se

o

Figura  número  3.—OF:  Trayectoria  óptima.—EE’:  Tolerancias.—OABCD:  Trayectoria
real,—AN,  CM:  Fuerzas  reguladoras,—BP,  DT:  Fuerzas  perturbadoras.

aconseja  edificar  con  materiales  y  mano  de  obra  locales.  En  construcción  na
val  es  bien  sabido  que  un  nuevo  casco  sólo  tiene  éxito  si  se  dispone  para  su
trazado  de  conocimiento  comprobado  de  las  condiciones  de  su  inmediato  an
terior  en  la  serie,  y  que  un  candray  rinde  en  Cádiz  lo que  no  puede  exigírsele
en  el  Mar  del  Norte.

39.—En  el  juego  de  los  elementos  personal,  material  y  ambiente  hay  que
pesar  el  grado  de  determinante  que  cada  uno  representa.  Así  puede  anticiparse
que  el  material  es  siempre  determinante  en  la  Marina  y  en  la  Aviación,  que  el
personal  lo  es  en  Infantería  y  que  el  ambiente  suele  serlo  en  todos  los  casos.

40.—La  figura  número  4  •es una  supuesta  radiografía  de  la  célula  cuyo
caldo  de  cultivo  es  en  Organización  el  ambiente  que  en  potencia  contiene  él
material.  Esta  célula  incluye  ambiente  según  las  leyes  de  dependencia  y  auto
nomía,  y  en  el  ambiente  entran  hormonas  y  toxinas  procedentes  también  de
otras  células.

41.—Un  concurso  hípico  nos  muestra  la  célula  jinete-caballoequipo  de
monta  en  un  momento  de  su  desarrollo  al  que  ha  llegado  a  través  de  apren
dizajé,  doma,  etc.,  y  en  el  ambiente  del  recinto  de  las  pruebas  donde  compite
para  cumplir  su  misión,  que  es hacer  el  recorrido  sin faltas  y  el  menor  tiempo.

Y
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Las  regatas  a  vela  y  de  traineras  son  casos  iguales  diferenciados  por  razones
de  ambiente.

42.—la  argumentación  llevada  al  extremo  quizá  revele  que  la  misión  real
de  la  Organización  es  simple  y  únicamente  sobrevivir,  v  que  todo  el  resto  de

observa  no  son  más  que  estructuraciones  y  funb  que  en  ella  se  produce  y
ciones  para  conseguirlo.

43.—En  resumen,  mis  conclusiones  se  ordenan  en  la  forma  siguiente:

a)   La Organización  es  una  manifestación  de  la  Naturaleza,  que  si  incluye
factores  humanos  aparece  como  forma  de  conducta  colectiva  en  el  desarrollo
histórico  de  la  Humanidad.

b)   Cuando  en  la  Organización  interviene  el  hombre,  los  factores  huma
nos  son  los  más  importantes.

c)   Como integrante  de  la  vida  humana,  la  Organización  no  tiene  conte
nido  más  que  a  la  luz  del  pasado  y  del  futuro  posible.

d)   La  Organización,  inmediatamente  condicionada  por  el  material  y  el
ambiente,  lo  está  siempre  en  forma  mediata  por  las  leyes  generales  de  inercia,
dependencia  y  autonomía.

c)  Al  ser  la  Organización  algo  real,  su  estudio  exige  el  conocimiento  cierto
de  las  cosas  que  la  integran,  por  sus  principios  y  causas.

j)   La Organización  resulta’ un  artificio  sin  futuro  si  no  corresponde  a  la
verdad  del  ser  y  del  desarrollo  de  sus  componentes.

Figura  número  4.
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g)   En Organización  lo  coactivo  sólo  es  facilitante  en  cuanto  regula  ten
dencias  naturales;  en  otro  caso  crea  desequilibrios  y  cargas  estáticas  que  al  u
berarse  llevarán  violentamente  hacia  la  trayectoria  natural  o  serán  causa  de
destrucción.

h)   En tanto  no  se  llegue  a  la  unidad  cultural  del  género  humano,  son  in
evitables  las  diferenciaciones  que  han  de  tomarse  en  su  aspecto  posibilitante
sin  violentarlas  con  oposiciones  excesivas.

i)   Dentro  de  las  diferenciaciones  debe  tenerse  en  cuenta  un  hunianismo

de  base,  razón  que  integra  de  algún  modo  todas  las  organizaciones.
j)   Ideación, construcción  y  utilización  van  incluidas  en  toda  Organiza

ción  con  futuro.  La  falta  de  cualquiera  de  estas  tres  cosas  exige  supracon
figuración  en  Organización  superior  como  componente  de  ésta.

44.—Antes  de  terminar,  ruego  se  vea  lo  expuesto  como  formando  cuerpo
con  dos  de  mis  ensayos  anteriores  que,  con  el  título  de  Prontuario  de  Orçjá
nica  y  el  de  El  concepto  Estado  Mayor,  publicó  la  REVISTA  GENERAL  DE  MA
RINA  en  sus  números  de  abril  y  junio,  respectivamente,  del  año  en  curso.

45.—Y  termino  remitiendo  al  lector  a  las  palabras  de  S.  S.  Juan  XXIII,
introducción  a  la  Encíclica  Pacem  in  terris,  bajo  el  título  El  orden  en  el  (ini
verso.
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EL AÑO 1963,  CENTENARIO DE LOS
PRIMEROS BUQUES BLINDADOS

DE  NUESTRA ARMADA
JUAN  B.  ROBERT,

Vocal  del  Patronato  del Museo  Naval.

LA  FRAGATA  TETUAN

 OS  años  1863  y  1937 fechan  los  hitos  inicial  y  final  de  la
breve  era  histórica  del  buque  acorazado  en  la  Armada  es
pañola.  En  el  primer  semestre  de  1863  se  verificó  en  el
arsenal  de  El  Ferrol  la  botadura  de  la  primera  fragata
blindada,  la  Tetua’n, y  a  fines  del  mismo  año  fué  botada
en  astilleros  franceses  de  Tolón  la  Nunianc’ia.  Nuestros
últimos  acorazados,  el España  (ex Alfonso  XIII)  y el  Jai
nie  1, perecieron  durante  la  Guerra  de  Liberación  en  1937;

el  Alfonso,  leal  en  la  Flota  de  Franco,  cayó  víctima  de  una  mina  traicionera  en
aguas  de  Santander,  el  30  de  abril,  y  el  Jaime,  en  poder  de  los  rojos  tras  los
cobardes  asesinatos  perpetrados  en  la  mártir  Oficialidad,  se  hallaba  semidestruí
do  en  Cartagena  por  una  explosión  interna,  seguida  de  incendio,  que  sufrió  en
junio.  Liberada  Cartagena,  aún  pudo  el  infortunado  navío  volver  a  cobijarse
bajo  el  auténtico  pabellón  de  la  Armada,  pero  sólo  de  manera  simbólica,  por
que  ya  no  era  susceptible  de  reparación,  y  en  junio  del  39 fué  dado  definitiva
mente  de  baja  y  se  procedió  a  desguazarlo.

0
Poco  tiempo  tardó  nuestra  Marina  en  adoptar  el buque  acorazado  como  uni

dad  básica  de  la  Flota.  La  idea  de  dotar  el  casco  de  los  navíos  de  coraza  ver
tical  en  los flancos  y  blindaje  horizontal  protegiendo  las  partes  vitales,  sin  per
juicio  de  la  estabilidad  de  la  nave  ante  semejante  adición  de  pesos,  había  sido
preocupación  antigua  y  constante  de  todos  los  países  marítimos.  Pero  el  pro
blema  no  se  manifestó  prácticamente  resuelto  hasta  la  llamada  guerra  de  Cri
mea,  en  la  que  Francia  e  Inglaterra  intervinieron  al  lado  de  Turquía  contra
Rusia.

Los  protagonistas  de  la  acción  fueron  las  denominadas  baterías  flotantes  de
la  Marina  francesa,  Devastation,  Lawe  y  Tonnante,  de  unas  1.600 toneladas  de
desplazamiento,  51  metros  de  eslora  por  13  de  manga,  má4uina  de  vapor  de
375  caballos  de  potencia,  blindaje  lateral  de  planchas  de  hierro  y  armamento
de  16 cañones  de  16 libras  y  dos  menores.  Por  su  aspecto  y  lentitud  de  movi
mientos,  se  les  motejó  de  tortugas.  Recién  terminada  su  construcción,  cruzaron
el  Mediterráneo  rumbo  a  los  Dardanelos,  invirtiendo  cuarenta  y  cinco  días  a
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remolque,  sin  llegar  a  rebasar  las  cuatro  millás  por  hora.  El  17  de  octubre
de  1885  se  enfrentaban  con  la  fortaleza  rusa  de  Kinburn,  que  defendía  la  en
trada  del  río  Dnieper,  al  oeste  de  la  península  de  Crimea.

El  éxito  de  las  baterías  flotantes  blindadas  fué  rotundo,  pues,  aproximándose
a  cosa de  un  kilómetro  de  la  costa,  redujeron  prontamente  al silencio  la  artillería
rusa,  rindiéndose  acto  seguido  la  guarnición  del  fuerte.  La  Devastavión  recibió
64  impactos,  otros  tantos,  la  Lave,  y  60,  la  Tonnante,  sin  que ninguno  produjera
avería  de  importancia.  Los  dos  muertos  y  15 heridos  a  bordo  los causaron  tres
proyectiles  que  penetraron  por  aberturas  de  las  cañoneras.  La  coraza  había
triunfado  sobre la  artillería,  y  el éxito  de  aquellos  primeros  ejemplares  del  buque
acorazado,  adecuados  tan  sólo para  operaciones  costeras,  determinó  la  construc
ción  de  nuevos  tipos  aptos  para  el  combate  de  alta  mar.  Francia  botó  al  agua
en  1859 La  Gloire, de 6.100 toneladas,  e Inglaterra,  la  Warrior,  de 9,200, un  par
de  años  después.

Había  nacido  el  acorazado  como  buque  de  línea  y  señor  de  los  océanos, con
soberanía  que  los  progresos  de  la  técnica  naval  y  la  balística  y  la  aparición  de
las  armas  aérea  y  submarina  fueron  mermando  y  neutralizando  a  través  de  una
centuria.  Hoy  no  quedan  más  acorazados  a  flote  que  los dos  franceses,  Richelieu
y  Jean Bart,  reducidos  a  la  misión  de  pontones  escuelas, y  los cuatro  Iowa  ame
ricanos,  en  situación  de  reserva,  antesala  de  un  próximo  desguáce.

No  faltaron  entre  nosotros  los  técnicos,  aficionados  y  profanos  en  el  arte
naval  que  hasta  mediados  el  siglo  xix  informan  con  sus  proyectos  y  lucubra
ciones  la  prehistoria  del  acorazado,  sentido  y presentido  por  compatriotas  nues
tros.  En  el  Museo  Naval  se  conserva  la  curiosa  documentación  y  el  diseño  de
una  embarcación:  ...  Inespugnable,  fuerte,  movible  y  navegable...,  que  un  es
pañol  residente  en  Lisboa,  de  nombre  Juan  de  Ochoa,  dirigía  a  S.  M.  el  Rey,
asegurando  que,  . .  . con  tres,  cuatro  o  más  unidades  iguales  situadas  en  la  bahía
de  Gibraltar  se  puede  echar  a  pique  toda  una  Armada  entera  no  dejando  entrar
naos  ni  otras  embarcaciones  que  socorran  la  plaza,  en  breves  días  es  tomada,
Porque  se  entregarán,  y  no  tienen  otro  remedio,  y  asimismo  se  tomarán  todos
los  navíos  que  allí  se  hallaren,  y  lo  mismo  sucederá  en  Mahón,  yendo  allá con
otras  embarcaciones y  en  cualquier  parte  que  convenga  hacer  hostilidad  se  puede
hacer,  y  con  la  bala  tenaza,  la  cual  llevarán  todos  los  navíos,  es  maravilloso,
porque  a pocos tiros  se  desarbola una  nao, y  es  fácilmente  tomada,  pero  conviene
ocultar  lo  más  que  se  pudiera  este  secreto,  puédese  usar  en  los  puertos  de  mar
contra  naos  enemigas  asimismo  dicha  embarcación,  y  no  tenemos  que  temer
de  enemigos...  El  documento  del  que  se  extractan  estas  líneas  lleva  la  fecha  de
14  de  febrero  de  127.

Idéntico  objetivo  que  la  invención  de Ochoa,  perseguían  en  1779 las  lanchas
cañoneras  y  bombarderas  blindadas  de  Barceló,  el  famoso  Capitá  Antoni,  ma
llorquín,  más  tarde  Teniente  General  de  la  Armada,  empeñado  en  el  rescate
de  Gibraltar.

En  el  Museo  Naval  se  custodia,  también  guardado  en  vitrina  como  singular
rareza  bibliográfica,  un  ejemplar  de  la  Breve  descripción  del  modelo  de  un  bu
que  blindado  ideado  y  construido  por  don  Angel  Argelich  Nart.  Impreso  eñ
Barcelona  en  1864, coetáneo,  por  tanto,  de  Narciso  Monturiol,  su  paisauo,  el
inventor  y  constructor  de  los  dos  submarinos  Ictíneo  malogrados.  Y  así  puede
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citarse  un  abundante  muestrario  de  antecedentes  parecidos,  pletóricos  de  buena
intención,  más  o  menos  bien  encaminada.

La  primacía  cronológica  en  el  escalafón  de  los  buques  acorazados  españoles
pertenece  a  la  fragata  blindada  Tetuán,  por  la  fecha  del  primer  contacto  con  el
mar  en  su  lanzamiento  desde  la  grada  del  arsenal  ferrolano,  que  fué  el  19  de

marzo  de  1863,  según  la  utilísirna  guía  del  Crónicón  de  la  Marina  Militar  de
España,  de don  Ricardo  de  la  Guardia.  Dos  años  antes,  el 22  de. enero  de  1861,
había  sido  arbolada  su quilla.  Costó  la  construcción  exactamente  —lo  atestiguan
los  documentos  de  contabilidad  de  la  época— 6.672.258,10  pesetas.  Desplazaba
unas  6.000 toneladas;  la  máquina  de  vapor  desarrollaba  1.200 caballos  de  fuer
za,  y  consistía  el  armamento  en  40  cañones  de  200  mm.  . En  realidad;  sólo  con
criterio  optimista  podía  clasificarse  la  Tetuán  como  auténtico  acorazado,  y  no  se
había  concebido como tal  cuando  se  proyectó.  Su conversión  en  blindado  consti

tuía  una  modificación  del  proyecto  primitivo.
Destinada  la  Tetuáii  a  las fuerzas  navales  del  Apostadero  de  La  Habana,  en

mayo  de  1868 visitó  Nueva  York  al  mando  del  Capitán  de  Navío  don  Jacobo
Mac  Mahón.  De regreso  en  la  península,  fondeó en  Cádiz el 16 de julio  del mismo
año;  y el 28 de  septiembre  f  rmaba  en la  escuadra  allí sublevada  al  grito  de  ¡ Viva
la  Soberanía  Nacional!  Posteriormente  se incorporó  a  la  Flota  del  Mediterráneo
de  base  en  Cartagena,  dondele  sorprendió  la  insurrección  Cantonal  de  1873,  de
tan  ingrata  memoria,  y fué  incluída  en  la  afrentosa,  pero  justificada  calificación

Fragata  blindada  Tetuán.
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de  buque  pirata,  que  el  Gobierno  Central  de  Madrid  decretó  el  20  de  julio,  ex
tensiva  a  todos  los buques  al  servicio del  Cantón.  Triste  sino  el  de  la  desdichada
Tetuán,  que  acabó  trágicamente  su  carrera  en  la  noche  del  30 de  diciembre  del
mismo  año,  víctima  del  incendio  declarado  a  bordo,  seguido  de  fuertes  explosio
nes  que  la  destruyeron  totalmente,  fondeada  en  la  bahía  de  Cartagena  a  la  vista
de  la  consternada  población  de  la  capital  del  Departamento  Marítimo  medite
rráneo.

Tal  fué  el  lamentable  final  del  primer  navío  blindado  español.
Casi  medio  siglo  después,  de  nuevo figura  el nombre  de  Tetuán  en  la  lista  de

buques  de  la  Armada.  Se  impuso a  uno  de  los  once  trawlers  comprados  en  1922
en  Inglaterra  y Francia,  designados  con nombres  de  ciudades  y ríos  (los Uad)  del
Protectorado  de  España  en  Marruecos.  El  Tetuán,  ex  Gro gnard  francés,  cons
truído  en  1917,  desplazaba  465  toneladas  y  montó  un  cañón  de  76  mm.  Desti
nado  con, sus  compañeros  de  procedencia  a  la  vigilancia  costera,  tuvo  larga
vida  y  fué dado  d  baja  por  Orden  Ministerial  de  2  de  octubre  de  1952.

8
En  el  decenio  186070,  la  Marina  constniyó  otras  seis  fragatas  blindadas:

la  Resolución,  después  rebautizada  con  el  nómbre  de  Méndez  Núñez,  la  Zara
goza  y  la  Sagunto,  en  lós  arsenales  de  la  Armada;  la  Numancia,  en  Francia,
y  las  Vitoria  y  Arapiies,  en astilleros  ingleses.  Todas  terminaron  su  vida  conde-
nadas  al  desguace,  del  que  pudo  salvarse  la  vieja  Numancia,  que  el  19 de  di
ciembre  de  1916,  cuando  ei-a conducida  a  Bilbao  para  demolerla,  fué  a  emba
rrancar  y perderse,  roto  el  remolque,  en  la  costa  de  Portugal.  La histórica  nave,
con  más  de  medio  siglo  a  flote,  como  si fuera  consciente  del  infamante  destino
que  le aguardaba  en  la ría  del  Nervión,  optó  por  el más  honorable  final de  buscar
la  tumba  en  la  mar,  qué  en  sus tiempos  juveniles  cruzó  de  uno  a  otro  hemisferio
en  navegación  famosa.

•  Luego  de  las  fragatas  y  añtes  de  los  tres  España  de  la  Ley  de  1908,  sólo
un  acorazado  construyó  la  Armada,  el también  longevo Pelayo,  hermano  de  cuna
de  la ‘Numancia,  botado  al  aguá  en  1887 y  desguazado  en  Holanda  el  año  1926.

•_
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N  un  artículo  anterior  hablamos  del  derecho  que  tienen
nuestros  ancianos  (viudas,  huérfanos  y  retirados)  a  una
existencia  digna  y  de  los  medios  que  la  colectividad  pue
de  poner  a  su  alcance  para  que  con  los  escasos  recursos
que  da  una  pensión  de  jubilación  u  orfandad  puedan  dis
frutar  de  cama,  comida,  techo,  limpieza  y  libertad  (no  re
clusión)  igual  que  para  nosotros  desearíanios,  diré,  paro
diando  el primer  párrafo  de  la  anticuada  correspondencia.

Pero  estas  residencias  sólo servirían  para  aquellas  personas  andantes  y  cani
pantes  que,  con  más  o  menos  achaques,  sólo  tienen  el  defecto  y  el  honor  de
tener  más  edad  de  la  que  el  Estado  les  permite  y  la  naturaleza  tolera  para  ser
miembros  activos  y productores  de su comunidad.  Han  trabajado  mucho, y  ahora
están  disfrutando  de  unas  vacaciones pagadas,  que  Dios  quiera  hacer  muy  largas.
Estuvieron  con  el  hombro  arrimado  aguantando  uno  de  los  pilares  del  edificio
de  la  Sociedad;  son  muchos  años  de  arrimar  el  hombro  y  están  algo  cansados;
han  aflojado  su  esfuerzo  y  esperan  que,  con  el  interés  de  los que  les  relevaron,
el  edificio no  les  caiga  encima  y  les  aplaste  con  el  peso  de  su  burocracia,  de  su
inflación,  de  su  frialdad  y  su  indiferentismo,  de  su  desorbitainiento  y  de  su  mag
nificencia.  Y  quieren  tener  su  refugio,  su rincón  del pasado,  su  mundo  particular
con  habitantes  de  su  misma  época,  que  hablen  su  mismo  idioma;  pero  temen
quedar  enclaustrados  y  desean  asomarse  al  exterior  y  bucear  algo  en  este nuevo
mundo  regido  por  los  chiquillos  de  ayer,  que  es  también  algo  suyo,  porque  lo
han  visto  crecer  y  han  pulsado  y  sufrido  sus  desperezos.

Muchos  de  estos  ancianos  quedaron  invalidados  en  el combate  con el  tiempo
y  no  tienen  hueco  en  el  mundo  nuevo,  vertiginoso  y  activo.  El  tráfago  los arro
ja  a  la  cuneta,  de  donde no  pueden  recogerles  sus  congéneres  porque  les  falta
fuerza  para  llevar  al  mismo  tiempo  la  carga  propia  y  la  ajena.  Y  para  ellos  es
para  los  que  existen  en  el mundo  las  clínicas geriátricas,  que  es  la  réplica  cató
lica  y  civilizada  al  método  espartano.  A  diario  palpamos  la  necesidad  de  estas
clínicas  cuando  en  los hospitales  de  la  Armada  exploramos  un  poco  las  condi
ciones  familiares  y  hogareñas  de  nuestros  pacientes,  hablamos  con  sus  amigos,
atendemos  los  ruegos  de  sus  hijos  y  dedicamos  media  horita  de  tiempo  a  escu
char  Sus  lamentaciones.  Qué  mundos  desconocidos  hay  bajo  la  apariencia  de
cariñosas  familias!  Qué  problemas  insolubles  se  les  crean  a  algunos  ancianos
ante  dificultades  que  para  otros  serían  ridículas!  Sólo  la  realidad  nos  coloca en
el  centro  del  problema,  y,  para  mostrar  alguna  faceta,  ahí  van  algunos  casos
auténticos,  cuyos  datos  varío para  dificultar su  identificación,  pero  que pertenecen
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a  todas  las  graduaciones  militares,  desde  Generales  a  Cabos,  ya  que  todas  las
familias  de  cualquier  clase  social  acuden  al  hospital  como  último  refugio  de
comprensión  y  caridad.

1.0  M.  G.  S.,  de  setenta  años,  vive  sola  y  está  encamada;  sólo  tiene  un
hermano,  también  militar  retirado,  que  vive  con  su  familia  (incompatible  con
M.  G.)  y  que  tiene  sus  ocupaciones.  El  tiene  la  llave  de  la  casa  de  M.  G.,  y  a
las  nueve  de  la  mañana  va  a  servirle  una  taza  de  leche  y  a  preguntarle  si  quiere
algo.  Luego  la  cierra  con  llave  y  se  va  a  sus  cosas.  Vuelve  al  mediodía  y  por
la  noche,  cerrándola  con  llave  hasta  el  día  siguiente.  En  un  momento  dado,
ella  tiene  tos  y  llaman  al  médico,  que  ordena  su  hospitalización,  ya  que  ni  sá
banas  tiene  su  cama,  a  pesar  de  haber  sido  gente  acomodada.  Es  curada  de  su
bronconeumonia;  limpiada  y  repasada  de  arriba  a  abajo  por  las  monjas;  y
transcurridas  las  estancias  reglamentarias  vuelve  a  su  vida  anterior.

2.0  F.  M.,  sesenta  y  nueve  años,  vive  sola  con  su  hija  única,  empleada
oficial  con  horarios  fijos,  que  la  atiende  permanentemente  fuera  de  su  trabajo,
y  durante  éste  alquila  una  sirvienta  que  la  supla.  Padece  cáncer  de  mama,  con
metástasis  mediastínica  de  evolución, muy  lenta,  cuya  duración  rebasa  todas  las
posibilidades  económicas  de  la  hija  y  todos  los plazos  reglamentarios  de  un  hos
pital  corriente.  Con sucesivas hospitalizaciones  y  prórrogas,  es  atendida  hasta  su
muerte  en  el  hospital.

30  A.  S.,  de  ochenta  y cinco  años,  retirado,  vive  con  su  esposa  y  está  en
camado,  sordo  y  con  dificultad  de  movimientos.  Su  esposa,  anciana,  no  puede
ponerlo  a  sus  necesidades,  cambiarlo,  mudarlo  y  lavarlo,  por  no  tener  fuerzas
ni  agilidad  para  ello.  No  encuentra  enfermeros  que  se  encarguen  de  ello.  Ale
gando  una  ligera  subida  de  la  cifra  de  uremia,  lo  ingresan  en  el  hospital,  donde
es  cuidado  y  atendido  durante  un  tiempo  prudencial.  Luego  es  dado de  alta,  y  la
esposa  se  enfrenta  de  nuevo con  el  problema.

40  A.  G.,  de  setenta  y  cinco,  en  la  reserva,  aunque  tiene  familia,  vive  iii-
dependiente  por  incompatibilidad  de  caracteres.  Afecto  de  una  cardiopatía  grave
descompensada,  ha  pasado  por  diversas  clínicas,  de  las  que  sale  por  la  prolon
gación  de  su  afección.  Ultimamente  viene  evacuado  del  Sanatorio  de  Los  Mo
linos  por  razón  del  clima  y  la  altitud.  Es  tratado,  rebasando  los  plazos  regla
mentarios,  hasta  su  muerte.

50  Viuda  de  H.  V.,  encamada  desde  hace  un  par  de  meses,  vive  con  una
hija  que  la  hospitaliza  por  presentar  trastornos  en  la  ideación  y  en  el. discurso,
que  parecen  de  tipo  mental.  Observada  y  explorada,  se  aprecia  que  son  de  tipo
urémico,  y  se  tratan,  aunque  si bien  regresan  parcialmente;  más  tarde  una  agra
vación  con hipocalcemia  y  tetania  la  lleva  a  la  muerte,  si  bien,  antes  de  llegar  a
ella,  tiene  que  pasar  meses  en  el  hospital.

6.°  Srta.  de  M.,  de  sesenta  y cinco  años.  Tiene  dos hermanos;  pero  ambos
en  activo  y solteros,  por  lo que  no pueden  cuidarla.  Está  en  cama  con  trastornos
parésicos  del  tipo  de  la  esclerosis  cerebral,  con  frecuentes  accesos  urémicos  y
pérdidas  del  habla  y  del conocimiento,  de  las  que  se  recupera  con  el tratamiento
enérgico;  ha  de  ser  cuidada,  movida  y  cambiada  con  mucha  frecuencia,  no  obs
tante  lo  cual,  llega  a  sufrir  úlceras  de  descúbito,  falleciendo  tras  varios  meses
de  hospitalización.

70  C.  de  la  F.,  setenta  y  tres  años.  Es  traída  en  coma,  con hemiplejía,  y,
tras  su  parcial  recuperación,  nos  enteramos  que  está  sola  y  que  vive  en  una
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habitación  realquilada  a  una  mujer  que  sale a  su  trabajo  por  la  mañana  y vuelve
a  la  noche.  Está,  pues,  sola  durante  todo  el  día,  y  aunque  antes  del  ictus  podía
valerse  por  sí  misma,  tiene  trastornos  psíquicos  y  además  es  diabética  avan
zada,  no  privándose  de  dulces  y  bombones,  que  le  encantan.  Tras  recuperarse
de  su  hemiplejía,  queda  una  dislalia  intensa,  por  lo  cual  no  logra  entenderse  ni
expresarse.  Llegados  los  plazos  reglamentarios  y  alcanzando  una  estabilización
en  su  recuperación,  no  se  puede  dar  de  alta,  porque  nadie  quiere  hacerse  cargo
de  ella.  Ultimamente  alguien  la  acoge,  pero  nos  enteramos  de  que  no  sigue
régimen  ni  tratamiento  para  su  diabetes.  Finalmente  es  internada  en  un  ma
nicomio,  en  donde  fallece  al  cabo  de  mucho  tiempo.

8.0  E.  M.  A.,  de  setenta  y  cuatro  años,  cárdiopata  descompensado,  vive
con  su  esposa  afecta.  de  psicosis,  se  encuentra  afectado  de  enasarca,  pesando
145  kilos,  por• lo  que  está  imposibilitado  para  cuidar  a  su  esposa  (y  ésta,  a  él,
por  su enfermedad  mental).  Hace  venir  a  unos  hermanos  a  vivir  con ellos  para
que  los  cuiden,  pero  éstos  al  poco  tiempo  envían  a  la  esposa  al  Asilo  de  An
cianos,  y  a  él, al  hospital.  Es  tratado,  compensado  de  nuevo,  perdiendo  50  kilos,
y,  cicatrizando  sus  úlceras  de  decúbito,  es  dado  de  alta  al  terminar  los  plazos
y  prórrogas  reglamentarias,  yendo a  parar  al  Asilo  de  Ancianos,  en  donde  está
su  esposa,  ya  que  la  casa  la  han  desmontado  los  hermanos  en  su  largo  plazo
de  estancia.  La  esposa  muere  en  el  Asilo  y  él  continúa  allí,  viniendo  al  hospi
tal  dos  o  tres  temporadas  cada  año  para  entrar  en  dique.

90  T.  P.  V.,  de  sesenta  y  nueve  años,  es  encontrada  sin  sentido  en  la  calle

y  traída  al  hospital,  en  donde  continúa  en  coma  hemipléjico  unos  días.  Al  re
cuperar  el  habla,  localizamos  al  marido,  inútil  físicamente  y  con  una  gran  am
bliopía,  que  no  puede  cuidarla.  Vivían  ambos  en  una  habitación  realquilada.
Ante  la  gravedad  de  la  madre,  acuden  doshijos,  casados,  que  viven  en  Cana
rias  y  en  Barcelona;  pero  cuando  ella  se  recupera,  cicatrizan  sus  úlceras  de  de
cúbito  y hace  su vida  sentada  en  un  sillón,  ninguno  de  sus  hijos  se  puede  hacer
cargo  de  ella,  y  se  ponen  a  buscarle  acómodo  en  un  Asilo  de  Ancianos  (al  cual
no  quieren  ir  ni  ella  ni  su  marido).  Por  ello,  sigue  en  el  hospital,  rebasando
los  plazos  reglamentarios.  Finalmente,  fallece  de  una  trombosis  de  la  esplénica.

10.   M. P.,  de  ochenta  y  cuatro  años,  con  lesiones  fímicas  pulmonares  y
cardiopatía,  viene  evacuado  del  Sanatorio  de  Los  Molinos.  No  tiene  más
que  su esposa,  que no puede hacerse  cargo  de  él por  imposibilidad  física. Además,
por  ser  contagioso,  no  puede  estar  en  casa  ajena  o  realquilado.  Es  tratado  en
el  hospital,  rebasando  los  plazos y  con varias  prórrogas,  hasta  su  muerte.

11.  J. F., de  setenta  y cuatro  años,  ingresa  en el hospital,  acompañando  a  su
esposo,  que  fallece  de  una  cardiopatía.  Desde  la  muerte  de  él,  se  encuentra
sola  y  sin  nadie  que  la  pueda  atender,  con  artrosís  de  ambas  rodillas,  que  le
dificulta  grandemente  sus  movimientos,  por  lo  que  en  varias  ocasiones  ingresa
en  el  hospital,  buscando  los  cuidados  generales  más  que  las  aplicaciones  de  ul
trasonido.

12.   M. V.  G.,  de  setenta  y  cuatró  años,  padece  un  gran  aneurisma  aortico,
por  lo  quelprecisa  que  la  cuiden.  Vive  con su  hijo  y  su  nuera,  que  a  su  vez tie
nen  varios  niños.  La  ingresan  en  el hospital  para  descansar  dos  meses,  pasados
los  cuales  vuelve  a  la  situación  anterior.

13:  X.  X.,  de  sesenta  y  cinco  años,  cojo,  diabético  y  hemipléjico,  con  ca
rácter  airado  y  violento,  es  ingresado  para  recibir  cuidados  y  por  polémicas  con
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la  familia.  En  el  mismo  hospital  se  le  tienen  que  quitar  los  timbres.  Tratado  y
estabilizada  su  enfermedad,  vuelve  a  su  primitiva  situación  social.

Vemos,  pues,  en  estos  pocos  ejemplos,  que  se  podrían  multiplicar  hasta  el
infinito,  la  tragedia  del  anciano  enfermo  que  desearía,  por  todos  los  medios,
la  estabilización  de  su  vida,  la  ausencia  de  inquietudes  ante  un  confuso  por
venir  y  daría  todo  su  dinero  —si  alguno  tiene—,  toda  su  libertad  e  incluso  su
misma  vida  (si esa  vida  puede  llamarse  suya)  por  un  refugio  amable  y  acogedor,

por  una  clínica  geriátrica,  por  una  habitación  confortable  y  por  unas  diarias
palabras  de  cariño.  Es  desgarrador  el  ver  cómo  una  anciana  se  aferraba  a  la
vida  en  sus  momentos  de  insconciencia  y  cómo,  después  de  recuperar  el  cono
cimiento,  nie  decía:  ¿Para  qué  se  empeñan  en  mantenerme  viva  si  mi  familia  no
me  quiereP  Es  inútil  resucitarme;  ini  vida  no  tiene  ya  objeto.  Soy  sólo  una
carga  y  un  problema  sin  solución.  Y  empeñándose  en  morirse,  se  murió,  a  pe
sar  de  que  su  enfermedad  orgánica  seguía  un  franco  camino  de  recuperación.
La  depresión,  la falta  de  espíritu,  la  huelga  del hambre  y  el  no  quererse  levantar
de  cama  fueron  sus  armas  de  suicidio.

Las  confidencias  de  los  ancianos  enfermos  y  de  sus  familiares  son  las  que
desnudan  el problema y  lo muestran  ulcerado y  desagradable,  en  toda  su crudeza,
a  la  faz  pública.  Ellas  son las  que  claman  por  alguna  institución  que  pueda  aco
ger  en  su  día  a  nuestros  abuelos,  a  nuestros  padres,  a  nosotros  mismos,  que
bien  pudiéramos  decir,  como  aquel  ciego que  pedía  a  la  puerta  de  una  iglesia:

y  que  no  se  vean  en la  triste  desgracia y  oscuridad  en  que  me  encuentro.
Así,  nos  decía  uno:  Tengan  aquí  una  temporada  a ini  hermana  para  que  yo

pueda  atender  a ini  destino;  y  otro:  Mi  estosa,  con cinco hijos,  no pueda atender
a  la vez  a  mi  madre,  y  está  agotada;  y  otra:  Si  yo  muriese  dejaría  a  mi  hija
libre  para  atender  a  su  cargo  y  no  tendría  que  pedir  el  retiro.  Para  cuidarme
unos  meses  va  a  perder  el  porvenir  de  toda  su  vida;  y  otro:  No  quiero  saber
nada  de  mi  familia.  Si  tuviese  dinero  no  les  daría  a  ustedes  la  lata.  Me  iría  a
una  clínica  de  reposo  y  sería feliz;  y  otra:  Cuando  comencé  a  estar  enf erina  te
nía  en  mi  casa  armarios  de  ro ph  y  algunas joyas;  ahora  que  no  me  queda  nids
que  una  sortija  y  la ropa  me  ha  desa.parecido; todos  los vecinos  me  han  admi.
nistrado  y  me  han  cuidado  desinteresadamente.  Otro:  Aquí  se  está  a gusto  y  en
paz;  lástima que  no  dure  siempre.  Otra:  Si  me  va  a  echar a  la  calle en  cuanto
se  me  quite  el  dolor  de  rodillas,  voy  a  tener  que  simular  cojera  un  par
de  meses.

Esto  no  son  frases;  son  esfuerzos  desesperados  para  conseguir  un  rincón  y
para  comprar  unos  cuidados  por  el  medio  que  sea,  Y  son  unos  votos  rotundos
en  un  plebiscito  castrense  por  la  institución  de  clínicas  geriátricas.
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1.  FERNANDEZ  DE  BOBADILLA

Es  una  locura  gastar  miles  de  millones  de  dólares
en  buques  de  combate  para  la  era  atómica  si  no  pode
mos  apoyarlos  en  tiempo  de  guerra.  Es  tentar  a  la
suerte  e  invitar  al  desastre  el  pretender  que  por  se
gunda  vez  podremos  esperar  a  que  nuestros  buques
estén  combatiendo  para  empezar  a  construr  los  buques
logísticos  que  necesitan  para  poder  operar  con  eficacia.

(Contralmirante  E.  A.  Solomons,  ex  Jefe  de  la
Fuerza  de  Servicios•  del  Pacífico.)

PARTE  1

«POR  UN  CLAVO  SE  PERDIO  UNA  HERRADURA...»

A  vida  moderna  ha  impuesto  al  hombre  una  serie  de  ser
vidumbres.  Todos  los  adelantos  de  la  ciencia,  encamna
dos  a  hacer  la  vida  más  fácil,  se  han  revuelto  en  incom
prensible  paradoja  contra  la  misma  idea  que  ios  creó;
han  complicado  la  vida  más  y  más.  Diganlo,  si  no,
nuestras  mujeres,  que  han  visto.  llenarse  sus  hogares  de
cocinas  de  butano,  neveras,  lavadoras,  televisores  y  do

—       cenas de  otros  aparatos  que  tienen  en  común  una  descon
certante  tendencia  a  estropears.e  cuando  nosotros  estamos  fuera  de  casa.  Aun
que  muy  satisfechos  de  poseerlos,  en  el  fondo,  reconocemos  que  nuestros
abuelos  vivían  mejor  sin  tantos  adelantos.  Pero  la  técnica  sigue  avanzando,
y  seguimos  comprando  —o  envidiando—  el  último  modelo,  aún  más  compli
cado  que  el  anterior.

Y  no  sólo ha  fracasado  la  ciencia  en  ese campo  pacífico  y  doméstico;  tam
poco  ha  tenido  éxito,  contra  la  creencia  normal,  en  otro  de  sus  objetivos,  más
macabro  y  terrorífico:  hacer  la  muerte  más  fácil,  matar  mejor  y  más  aprisa.
Hace  años  leí,  no  recuerdo  dónde,  una  curiosa  estadística,  que  siento  no  tener
a  mano  en  este  momento.  Demostraba  que,  pese  al  aparente  progreso  de  las
armas,  cada  vez  más  potentes  y  temibles,  el  número  de  disparos  necesarios
para  arrancar  a  un  ser  humano  de  este  valle  de  lágrimas  ha  ido  aumentando
en  progresión  casi  geométrica  en  las  últimas  guerras.  No. recuerdo  las  cifras
exactamente,  pero  eran  algo  así:  si  en  la  guerra  franco-prusiana  se  hicieron
5.000  disparos  por  cada  muerto,  en  la  primera  mundial  la  cifra  alcanzó  los
50.000  disparos;  en  la  segunda,  los  200.000, y  en  la  de  Corea,  el medio  millón.
Con  macabro  humor,  el  autor  dejaba  a  la  imaginación  del  lector  el  cálculo  del
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número  de  disparos  precisos  para  borrar  de  la  superficie  del  planeta  a  los  700
millones  que  pueblan  el  paraíso  de  Mao-Tse-Tung...

Pero  la  ciencia  sigue  progresando,  porque  no  cree  en  estadísticas  y...  por  si
las  moscas  del  vecino.  La  fría  técnica  de  los  armamentos  sigue  incorporando
más  y  más  adelantos.  Los  instrumentos  de  muerte  son  cada  día  más  perfectos,
más  delicadamente  sádicos.  Todas  las  naciones,  incluso  las  más  pacificas,  se
han  visto  forzadas  a  incorporarse  a  esta  loca  carrera  de  las  armas  —mal  que
pese  a  todas  las  conferencias  de  Ginebra—  por  aquello  de  si  vis  pacein, para
belhm,  si  quieres  que  te  respeten,  enseña  los  dientes.

Y  nuestra  nación  no  es  ni  puede  ser  una  excepción.  Si  queremos  vivir  en
paz,  progresar,  trabajar,  es  preciso  que  paguemos  nuestro  tributo  al  dios  Marte,
señor  de  la  Guerra;  es  preciso  que  mantengamos  unas  Fuerzas  Armadas  pro
porcionadas  a  las  circunstancias  internacionales.  Y  dentro  de  esas  Fuerzas
Armadas,  de  una  Marina  proporcionada  a  nuestra  frontera  marítima,  a  nuestro
comercio  por  mar,  a  nuestras  posibilidades  económicas,  en  fin,  a  tantos  factores
que  su  enumeración  y  estudio  se  salen  del  propósito  de  este  trabajo.  Y  esta
Marina  debe  ser  moderna,  actualizada,  y,  como  al  ama  de  casa,  también  este
progreso  le  impone  ciertas  servidumbres,  si  se  quiere  que  rindan  al  máximo
los  millones  que  el  mantenimiento  de  las  Fuerzas  Navales  le  cuesta  todos  los
años  al  sufrido  contribuyente.  Pues  bien,  una  de  esas  servidumbres  es  el  apoyo
logístico  móvil,  que,  por  mor  de  la  actual  tendencia  a  convertir  todo  en  siglas
—vivimos  tan  aprisa  que  no  tenemos.  tiempo  para  pronunciar  todas  las  pa
labras—,  podríamos  denominar  APLOMO.

Ya  han  pasado  los tiempos.  de  los  hombres  de  hierro  en  barcos  de  madera
—la  frase  no  es  nuestra—;  hoy  día,  los  buques  son  de  hierro,  cada  día  más
llenos  de  delicados  aparatos,  y  los  hombres,  de  carne,  cada  día  más  aferrados
a  la  realidad,  menos  espirituales,  ms  exigentes  y  comodones.  Esos  buques  y
esos  hombres,  a  los  que  la  técnica  moderna  de  la  guerra  obliga  a  depender
cada  vez  menos  de  sus  bases,  a  valerse  cada  vez  más  por  sí  mismos,  deben
poder  operar  alejados  de  sus  bases  durante  largos  períodos  de  tiempo;  deben
ser  capaces  de  llevar  sus  armas  hasta  las  mismas  aguas  del  enemigo  y  de
mantenerse  en  ellas;  deben  ser  capaces  de  escapar  a  la  destrucción,  empleando
su  movilidad.  Para  ello, precisan  de  una  organización  que  les  respalde  y  garan
tice  el  funcionamiento  eficaz  y  continuado  de  sus  equipos,  el adiestramiento  de
sus  dotaciones,  el  mantenimiento  de  su  moral.  El  nexo  entre  esa  organización
y  esos  buques  y  hombres  que  operan  en  el  teatro  de  la  guerra  es  el  Apoyo
Logístico  Móvil.

Necesidad.

Los  equipos  modernos  son  frágiles  y  delicados,  están  expuestos  a  fallos  con
tinuos  que  deben  ser  solventados  sobre  la  marcha.  Para  ello  se  ha  incluido  en
las  dotaciones  personal  técnico  capaz  de  devolver  a  los  equipos  la  eficiencia  ne
cesaria  para  el  cumplimiento  de  las  misiones  encomendadas  al  buque.  A  fin
de  facilitar  a  estos  técnicos  los  materiales  que  precisan,  se  les ha  dotado  de  una
cierta  cantidad  de  piezas  de  respeto  para  sustituir  a  las  que  se  desgasten  con
el  uso.  La  complejidad  creciente  de  este  problema  forzó  a  aumentar  el  núme
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ro  de  estas  piezas,  especialmente  de  los  respetos  de.  seguridad,  es  decir,  de
aquellos  de  los  que  existe  una  probabilidad,  aunque  sea  remota,  de  fallo.  El
resultado  final  ha  sido  un  laberinto  tal  que  ha  obligado  a  revisar  las  misiones
del  Oficial  de  Intendencia  embarcado,  dando  primacía  sobre  cualquier  otro
servicio  al  de  atender  al  control  de  este  material,  y  no  como  mero  representante
de  los  intereses  de  la  Hcienda  Pública,  sino  como  administrador  efectivo  y
responsable.  Para  darnos  idea  de  la  magnitud  de  esta  labor,  repasemos  las  ci
fras,  aproximadas,  de  las  voces  de  piezas  de  respeto  incluídas  en  el  cargo  de
algunos  tipos  de  buques:

Destructor  tipo  Lepanto12.000
Destructor  tipo  Alcalá  Galiano16.000
Fragata  tipo  Adanss25.000
Submarino  tipo  George  Washington  ...    29.000
Portaaviones  tipo  Leyte...    62.000

El  espacio  destinado  a  bordo  al  almacenamiento  de  estos  respetos  es  limita
dó  y,  por  esta  razón,  sólo  se  incluyen  en  los  cargos  determinadas  cantidadés
de  respetos  de  consunto  y  determinado  número  de  respetos  de  seguridad.  Com
binando  estos  factores  de  alcance  y  profundidad  con  los  de  peso  y  espacio  dis
ponible  y  el  inevitable  factor  económico,  se  tiende  a  proporcionar  al  buque  un
cierto  grado  de  autosuficiencia.  Pero  si  queremos  que  conserve  toda  su  capa
cidad  y  potencia  ofensiva,  debemos  reponer  periódicamente  las  piezas  consu
midas  de  los pafioles.

Pero  estamos.  empezando  la  casa  po.r  el  tejado,  ya  que  el  problema  de  las
piezas  de  respeto,  aunque  crece  en  importancia  de  día  en  día,  es  el  menor  de
los  cuatro  grandes  quebraderos  de  cabeza  ligísticos  que  los  buques  tienen  plan
teados.  Los otros  tres  son, por  orden  de  importancia:  Combustible,  municiones  y
víveres.  Las  calderas. de  un  destructor  se  beben,  a  velocidad  económica,  cuatro
toneladas  de  petróleo  por  guardia;  si  se  aumenta  la  velocidad,  el  consumo  au
menta  desproporcionadamente.  El  gasto  de  municiones  depende  del  número  y
duración  de  los combates;  pero  hay  que  prever  su  reposición.  Y  respecto  a  los
víveres,  mientras  no  se  invente  algo  nuevo,  son  la  única  fuente  de  reposición  de
energías  humanas;  la  capacidad  de  las  frigoríficas  es  limitada,  y  conviene  no
abusar  de  las  conservas;  la moral  de  las  dotaciones  depende  mucho  de  la  calidad
de  la  alimentación.

De  estos cuatro  facLores limitativos, de  la autosuficiencia  de  los buques,  pare
ce  que  la  energía  nuclear  resolverá  el  del  combustible;  el  de  los  víveres  está
en  vías  de  solución  mediante  la  aplicación  de  nuevas  técnicas,  aún  en  ensayo,
para  deshidratar  alimentos.  Pero  los  otros  dos. siguen  vigentes.  Cualquiera  de
los  cuatro  puede  obligar  a  un  buquea  regresar  a  su  base,  lo  cual  ya  de  por  sí
resulta  caro  cuando  son  grandes  las  distancias  entre  ésta  y  las  zonas  de  opera
ciones,  Pero,  además,  estas  idas  y  venidas  dejan  esta  zona  desguarnecida  o  al
menos  debilitada,  con  las  consiguientes  repercusiones  en  la  marcha  general  de
la  guerra.  Llevandó  el  asunto  a  sus  últimas  consecuencias,  podría  repetirse
aquello  de  que  por  un  clavo se  perdió  una  herradura...,  sólo  que  traducido  a
por  una  resistencia  se  perdió  un  radar;  por  un  radar  se  perdió  un  destructor...

Para  evitarlo  hay  que  hacer  que  ese combustible,  esas  municiones,  esos  ví

veres  y  esos  respetos  lleguen  hasta  los  buques  dondequiera  que  se  encuentren;
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hay  que  llevar  hasta  éllos los  técnicos y  talleres  capaces  de  asistirles  en  las  repa
raciones;  hay  que  facilitarles  la  permanencia  continuada  en  la  zona  donde  su
presencia  es  necesaria  y  donde su  movilidad  les garantiza  un  cierto  grado  de  in
vulnerabilidad.  Todas  estas  circunstancias  pueden  y  deben  aportarse  por  medio
del  Apoyo  Logístico  Móvil.

No  es  suficiente  contar  con  una  magnífica  organización  de  Abastecimientos
y  unos  buques  último  modelo,  si  no  existe  la  necesaria  ligazón  entre  ellos.

Las  bases,  por  elevado  que  sea  su  valor  logístico,  resultarán  inútiles  si  los
buques  tienen  que  regresar  a  ellas  cada  vez que  necesitan  reponer  sus  existencias
o  reparar  sus  pequeñas  averías.

Orígenes  y  primeras  pasos.

El  concepto  del  Apoyo  Logístico  Móvil  nació  durante  la  segunda  guerra
mundial.  No  es, pues,  un  concepto  arcaico;  es  más,  está todavía  en  plena  evolu
ción  y  aún  no  ha  encontrado  la  verdadera  solución  a  muchos  de  sus problemas.
Bien  es  verdad  que  ya  anteriormente  se  habían  realizado  operaciones  de  apro
visionamiento  en  la  nar  —recordemos  los  carboneos  de  la  escuadra  de  Rod
jensvensky  y  los  réndez-vous  de  los  corsarios  y  submarinos  alemanes  durante
las  dos  guerras  mundiales—,  pero  fueron  soluciones  esporádicas  a  problemas
momentáneos.  Como  método  normal  de  sumistros,  fué  empleado  por  primera
vez  por  la  Marina  norteamericana  durante  la  campaña  del  Pacífico.

La  enorme  extensión  de  este  océano  y  la  rápida  traslación  de  la  línea  del
frente,  redujeron  el rendimiento  que  se  esperaba  de  las  bases  avanzadas  terres
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tres.  Estas  bases  logísticas  se  iban  construyendo  a  medida  que  progresaba  el
avance,  y  normalmente  se  encontraban  a  cientos  de  millas  a  retaguardia,  antes
de  quedar  listas  para  funcionar.  En  los  mejores  casos,  sólo  pudieron  emplear-
se  para  una  ofensiva  que  alejaba  la  línea  de  combate  lo  suficiente  para  inuti—
lizar  la  base  como  trampolín  para  la  siguiente  ofensiva.

Debido  a  su  inmovilidad,  resultaban  muy  costosas  y  excesivanente  vulne
rables,  ya  que  el  mismo  hecho  de  construirse  cerca  del  frente  de  batalla,  y  la
estrategia  americana  del  salto  de  ‘islas las  situaba  dentro  del  radio  de  acción  de
los  ataques  enemigos.  Mucho  más  sencillo  y  barato  hubiera  sido  sustituir  algu
nas  de  ellas  por  bases  avanzadas  flotantes  y  grupos  de  apoyo  móvil  que  hubie
ran  podido  seguir  a  la  Flota  en  sus  desplazamientos  hacia  el  corazón  de  la  for
taleza  enemiga.

Aunque  algo  tarde,  la  Marina  de  los Estados  Unidos  rectificó.  Ya  antes  del
ataque  a  Pearl  Harbour  estaba  en  marcha  un  programa  de  petroleros  de  flota
que  fueron  incorporándose  a  lo  largo  del  conflicto.  Se  construyeron  centenares
de  buques  auxiliares:  buques  nodrizas,  transportes  de  tropas,  buques  de  muni
dones,  buques  almacén,  buques  taller,  buques  frigoríficos,  etc.;  docenas  de  tipos
diferentes  de  buques.  Se  gastaron  millones  en  improvisar  lo  que  no  se  había
previsto  y  en  salir  del paso.  Pero  se  ganó  una  experiencia  valiosísima  y  se  creó
una  doctrina.

Esta  doctrina  fué  desarrollándose  y  ha  sufrido  desde  entonces  diversas  mo
dificaciones  impuestas  por  la  experiencia  y  por  la  continua  evolución  de  la  téc
nica,  la  táctica  y  la  estrategia  navales.  Pero  en  sus  puntos  fundamentales  •ha
permanecido  inmutable,  y  probablemente  continará  así  durante  mnchos  años.

Organización  actual  de1 Apoyo  Logístico  Móvil
en  la  Marina  norteamericana.

La  organización  logística  de  la  Marina  norteamericana  para  el  abastecimien
to  directo  a  los  buques  en  la  zona  de  operaciones  está  constituída  por  cuatro
escalones:

1.   Las bases  y  depósitos  del  continente  americano,  que  incluyen:  bases  na
vales  y  aeronavales,  centros  de  instrucción,  depósitos  de  suministros,  astilleros
y  arsenales,  hospitales,  etc.

2.   Las bases avanzadas  fijas,  que  comprenden,  en  menor  escala,  dependen
cias  similares  a  las  del  escalón  anterior,  pero  situadas  cerca  de  la  zona  de  ope
raciones.  Estas  bases  se  suministran  de  las  del  continente  amer  cano  por  medio
de  la  Flota  de  Transportes  o  pipe-line  vesses.

3.   Bases avanzadas  flotantes,  puramente  logísticas  y  constituidas  normal
mente  por  buques  almacén,  buques  nodriza,  buques  taller,  cuarteles  flotantes,
diques,  etc.,  tanto  autopropulsados  como  remolcados,  reciben  material  y  per
sonal  por  medio  de  la  Flota  de  Transportes,  o  bien  los mismos  buques  que  las
constituyen  regresan  a  las  bases  fijas  para  rellenar  por  sí  mismos.

4.   Fuerzas  de  Apoyo  Logístico  Móvil,  cuarto  y  último  escalón  del  apro
visionamiento,  que  son  fuerzas  de  buques  auxiliares  con  escolta  propia  que  ac
túan  en  la  zona  de  operaciones,  o  en  sus  inmediaciones,  con  el  fin  de  aportar  a
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los  buques  de  combate  el  apoyo  logístico  que  precisan  para  continuar  su  acción
contra  el  enemigo,  sin  abandonar  su  puesto.  Las  Fuerzas  de  Apoyo  Logístico
Móvil  están  a  su  vez  divididas  en  tres  grupos,  cada  uno  con  una  misión  per
fectamente  determinada:

a)  Grupo  de  Aprovisionamiento  en  la  Mar,  formado  por  buques  especial
mente  preparados  para  las  operaciones  de  transbordo,  y  cuyas  dotaciones  están
también  especialmente  adistradas  para  estas  faenas.

b)  Grupó  de  Apoyo  Móvil,  que  apoya  y  respalda  las  operaciones  del  gru
po  anterior  y  que  tiene  capacidad  para  aportar  a  los  buques  de  combate  de  de
terminados  servicios  (normalmente  reparaciones)  en  una  rada  abrigada  o  en  un
puerto  amigo.  Su  composición  varía  enormemente  con  las  circunstancias  de
cada  caso  (tipo  de  buques  de  la  fuerza  combativa,  duración  prevista  de  las  ope
raciones,  condiciones  geográficas,  etc.).  No  deben  confundirse  con  las  Bases
Flotantes,  aunque  sus  misiones son  similares.

c)  Grupo  de  Transportes  o  pipe-line  vessels,  que sirven  de  enlace  entre  los
grupos  anteriores  y  las  bases  fijas  o móviles.

Todas  estas  fuerzas  de  APLOMO  están  divididas  en  dos grandes  flotas,  la
del  Atlántico  y  la  del  Pacífico,  bajo  el  mando  administrativo  de  dos  Mandos  de
Tipo  (Type  Con’rnanders)  llamados  COMSERVLANT  y  COMSERVPAC,
respectivamente.  Cada  una  de  ellas  está,  a  su  vez,  subdividida  en  grupos  que
ictúan  con  las  diferentes  Task  Forces,  Task  Groups,  etc.,  bajo  el  mando  opera
tivo  de  los  jefes  de  estas  agrupaciones.

Un  dato  curioso  de  la  organización  de  estas  Fuerzas  de  Servicios  es  que  su
Jefe  de  Aprovisionamientos,  un  Contralmirante  del  Cuerpo  de  Intendencia,  es
al  mismo  tiempo  Jefe  de  Aprovisionamientos  de  la  Flota  (del  Atlántico  o  del
Pacífico)  a  la  que  sirve.  Según  la  expresión  americana,  lleva  dos  gorras,  con
el  fin  de  conseguir  una  mayor  cohesión y  unidad  de  criterio  en todas  las  funcio
lies  y  operaciones  de  abastecimiento.

Problemas  actuales.  Sus  soluciones.

En  el  momento  actual  existe  en  la  Marina  norteamericana  una  gran  expec
tación  por  el  desarrollo  de  estas  técnicas.  Los  problemas  del  aprovisionamiento
en  la  mar  son  cada  vez  mayores:  las  navegaciones  son cada  vez más  largas;  los
equipos,  más  complicados;  las  dotaciones,  más  exigentes.  Todas  estas  circuns
tancias  fuerzan  mayores  consumos  de  combustible  y  municiones,  piezas  de  res
peto,  víveres  y  otros  artículos.

Dice  un  viejo  axioma  que  las  fuerzas  militares  comienzan  una  guerra  con
los  equipos y  técnicas  con que  acabaron  la  anterior.  Así  ocurrió  en  las  dos  gue
rras  mundiales  y  en  la  de  Corea.  Pero  la  Marina  norteamericana  escarmentó,
y  no  está  dispuesta  a  que  le  ocurra  lo mismo  otra  vez.  Este  desarrollo  de  técni
cas  incluye  en  lugar  preeminente  las  del  apoyo  logístico.  La  guerra  del  Pacífico
les  obligó  a  improvisar  buques  de  aprovisionamientos,  transformando  cascos  de
mercantes.  Estos  buques  están  siendo  modernizados,  y al  mismo  tiempo  se  están
proyectando  y  construyendo  otros,  concebidos  desde  el  primer  momento  para
desempeñar  las misiones  de  apoyo  logístico,  y  que  incorporan  las  ense’ianzas  de
los  dos  últimos  conflictos  y  las  previsiones  del  futuro.
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Los  peligros  aéreos  y  submarinos,  inexistentes  durante  la  guerra  de  Corea
y  muy  reducidos  en  las  últimas  fases  de  la  campaña  del  Pacífico,  obligan  a  re
ducir  el  tiempo  que  los  buques  están  en  la  comprometida  situación  de  abasteci
miento.

Cuando  están  en  operaciones,  los buques  precisan  repostar  combustible  cada
cuatro  o  cinco dias,  y  de los demás  suministros,  por  lo menos  una  vez cada  vein
ticinco  o  treinta  días.  Estos  suministros  suponen  unas  350  toneladas  cada  vez
para  un  portaaviones  ligero  y  unas  30  ó  35  para  un  destructor,  o  sea,  varios
días  y  varias  horas  de  faenas  de  transbordo,  respectivamente.  Es  imposible  pre
decir  la  magnitud  del  suministro  de  municiones,  ya  que  dependerá  de  los  com
bates  en  que  se tome  parte,  de  su  duración  y  de  su  intensidad.

Las  tácticas  actuales  imponen  una  dispersión  de  las  fuerzas  en  una  zona
muy  amplia,  lo  que  obliga  a  las  unidades  logísticas  a  desarrollar  una  velocidad
que  excluye  casi  por  completo  a  los  buques  utilizados  en  la  segunda  guerra
mundial  con velocidades  máximas  de  15 nudos.  Y,  en  fin,  otros  muchos  y  com
plejos  problemas  que  sería  imposible  recoger  en  este  breve  trabajo.

Como  soluciones  a  ellos,  se  ha  impuesto  la  modernización  de  las  viejas  uni
dades,  dotándolas  de  los  adelantos  que  las  nuevas  técnicas  han  introducido,  y.
sobre  todo,  un  programa  de  nuevas  construcciones;  buques  rápidos  (mínimo,
18  nudos),  bien  armados  para  contribuir  a  su propia  defensa  (normalmente  ca
ñones  dobles  de  tres  pulgadas  de  tiro  rápido,  pero  no  se  excluye  la  posibilidad
de  armarlos  con  cohetes  antiaéreos  de  corto  alcance),  muy  maniobreros  y  con
capacidad  para  realizar  operaciones  de  transbordo  con  cualquier  clase de  tiempo.

Se  ha  adoptado  corno método  normal  de  suministros  el  COD  (Carried  On
hoard  Delivery),  que  consiste  en  el  empleo  de  helicópteros  y  que  acorta  sensi
blemente  las  operaciones  de  transbordo  y  evita  la  peligrosa  situación  de  los bu
ques  unidos por  el andarivel.  Además,  este  método  permite  abastecer  los buques
sin  que  tengan  que  abandonar  su  puesto  en  la  formación.  Los  primeros  ensa
yos  se  realizaron  en  el  Mediterráneo  entre  el  Altair  y  el  Saratogci. Hoy  día,
un  portaaviones  puede  ser  aprovisionado  en  trece  horas,  y  un  destructor,  en
menos  de  tres.

Para  solucionar  otros  problemas  se  ha  pensado  incluso  en  transformar
portaaviones  tipó  Eses  en  buques  logísticos,  aprovechando  la  inmensa  capa
cidad  de  sus  hangares  y  pañoles  y  la  ventaja  de  poder  recibir  suministros  ur
gentes  por  vía  aérea,  para  su  porterior  distribución  por  medio  de  helicópteros.
El  cómbustible  no. admite  ninguna  de  estas  soluciones,  por  lo  que  se  han  bus
cado  por  otro  lado:  aumentar  la  velocidad  de  bombeo,  es  decir,  la  capacidad
de  las  bombas.  También  para  acelerar  la  operación  de  acoplo  de  las  mangue
ras  (muy  peligrosa,  además,  cuando  los  balances  hacen  bailar  el  extremo)  se
ha  ensayado  con éxito  un  dispositivo  copiado  del  empleado  por  los aviones  para
el  relleno  de  combustible  en  vuelo:  la  manguera  de  acople  automático.

Se  han  ensayado  nuevos  modelos  de  plumas  y  aparejos,  chigres  de  tensión
constante,  plataformas  extensibles  al  costado  para  los  helicópteros,  etc.  Cada
día  aparecen  nuevos  adelantos  que  hay  que  ensayar  y  valorar.  La  última
palabra  en  los  métodos  del  Apoyo  Logístico  Móyil  aún  no  se  pronunciado.
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Los  buques  logísticos.

Por  todo  lo dicho,  es  indudable  que  cualquier  buque  mercante  no  sirve  para
estas  misiones.  El  buque  comercial  normal  ha  sido  diseñado  para  unas  misio
nes  completamente  diferentes:  llenar  sus  bodegas  en  puerto,  navegar  econó
niicamente  y  descargar  en  el  puerto  de  destino.  Sus  bodegas  no  se  abren  en
la  mar;  sus  plumas  y  aparejos  no  actúan  más  que  en  puerto;  su  velocidad  y
maniobrabilidad  se  han  reducido  a  las  necesarias  para  una  navegación  segura
y  económica  y  para  las  maniobras  de  atraque  y  desatraque;  sus  bodegas  han
sido  diseñadas  para  llenarse  a  tope  de  materiales  que  se  descargarán  sin  dis
criminación.

El  buque  logístico  debe  llenar  sus  bodegas  de  forma  que  en  cualquier  mo
mento,  y  en  la  mar,  pueda  suministrar  las  cantidades  precisas  de  cualquiera
cje  los  cientos  o  miles  de  artículos  diferentes  que  transporta.  Debe  poder  si
tuar  esos  materiales  en  cubierta  sin  tener  que  abrir  las  tapas  de  las  bodegas
hay  que  prever  el  mal  tiempo);  debe  ser  veloz  y  maniobrero  y  contar  con  po
tentes  chigres,  a  ser  posible  de  tensión  constante;  debe  estar  dotado  de  un
helicóptero  para  poder  suministrar  materiales  urgentes  y  para  abastecer• a  los
buques,  sin  que  éstos  tengan  que  abandonar  su puesto  en  la  formación,  y  evitar,
en  lo  posible,  los problemas  derivados  de  las  maniobras  de  andarivel.

Aparte  de  estas  características  generales,  cada  tipo  presenta  características
propias  de  la  misión  particular  que  debe  desempeñar  (buques  de  municiones,
frigoríficos,  de  respetos,  etc.).

Nuestras  necesidades.

En  el  momento  presente  todos  nuestros  esfuerzos  y  nuestras  ilusiones  es
tán  orientadas  en  un  sentido  único:  el  Plan  Naval.  Nuestra  flota  actual  es
solamente  de  transición,  de  adiestramiento,  hacia  la  que  ese  Programa  Naval
debe  ofrecer  al  país.  Nos  ha  servido  para  recorrer  en  siete  años  el  camino  que
otras  naciones  han  tardado  veinte  en  recorrer.  Podemos  estar  orgullosos  de
sentirnos  casi  preparados  para  tener  y  mtntener  esa  Marina  que  tanto  hemos
anhelado  y  tanto  ha  tardado  en  llegarnos.

Paralelamente,  la  Comisión  de  Estudios  y  Planes  prepara  la  organización
de  todo  el  conglomerado  económico-militar-administrativo  que  debe  respaldar
las  operaciones  de  esa  flota,  También  nuestra  organización  va  a  modernizarse.

Pero  entre  esos  buques  y  esa  organización  no  debe  faltar  el  enlace  impres
cindible  que  permita  sacarles  un  rendimiento  que  compense  los  gastos  que  el
ponerlas  en  marcha  supone.

Si  pretendemos  poder  mantener  un  determinado  número  de  buques  en  una
zona  cualquiera  alejada  de  nuestras  bases,  necesitaremos,  en  líneas  generales,
cuatro  buques  por  cada  uno  de  los que  están  en  posición;  los  otros  tres  serían:
uno  en  reserva  o gran  reparación,  uno  aprovisionándose  y  uno  en  camino  ha
cia  la  zona  de  operaciones.  Con  mucho  menos  gasto,  un  solo  buque  logístico
puede  reemplazar  a  cuatro  o  cinco  de  los  que  se  encuen’tran  en  camino  y  a
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otros  tantos  de  los  que  están  en  las  bases  aprovisionándose.  Claro  que  la  rea
lidad  no  es  tan  matemáticamente  exacta,  porque  también  el  buque  logístico
impone  servidumbres,  tales  como:

—  Períodos  de  obras  o  de  reserva.
—  El  buque  logístico  no  es  único;  habrá  varios  con  diversas  misiones.
—  Precisan  una  escolta  propia,  de  buques  de  combate.

Aun  así,  suponen  un  gran  ahorro  en  el  número  de  buques,  además  de  ser
más  baratos  que  los  buques  combativos,  tanto  en  su  costo  inicial  como  en  los
gastos  de  mantenimiento.

¿Cuáles  son  los tipos  de  buques  logísticos  que  precisa  nuestra  Marina?  Es
evidente  que  no  podemos  permitirnos  el  lujo  de  tipos  que  se  permite  la  po-
tente  Marina  de  Estados  Unidos;  debemos  reducirlos  a  tres  o  cuatro  tipos,
cada  uno  de  los  cuales  reúna  las  misiones  de  varios.  Los  mismos  americanos,
los  alemanes,  los  franceses,  tienden  a  esa  simplificación  para  ahorrar  horas  de
operaciones  de  suministro  al  poder  abastecerse  simultáneamente  de  distintos
madios  logísticos  por  las  diversas  estaciones  de  aprovisionamiento.  Vamos  a
estudiar  qué  tipos  de  suministros  pueden  reunirse  en  un  mismo  barco.

Consideremos  que  se  llegue  a  crear  una  organización  y  una  doctrina  que
prevean  que  los  buques  de  combate  estén  continuamente  abastecidos  de  vIve

•res,  efectos  de  consumo  y  piezas  de  respeto  para  noventa  días  de  operaciones.
En  el  momento  de  estallar  un  conflicto  bélico,  las  necesidades  inmediatas  de
los  buques  se  reducirían  a  combustible  y  municiones.  Los  americanos  afiaden
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a  estas  necesidades  algunas  piezas  de• respeto  críticas  para  proyectiles  dirigi
dos.  Estos  dos  (o  tres)  tipos  de  medios  logísticos  pueden  reunirse  en  un  tipo  de
buque  cuya  misión  específica  sería  cubrir  las  necesidades  inmediatas  en  los
primeros  momentos  de  un  conflicto,  y,  naturalmsnte,  también  después.

Los  buques  irán  consumiendo  sus  víveres,  sus  respetos  y  sus  efectos  de  con
stimo,  y  lógicamente  no debe  esperarse  a  que  lleguen  a  una  situación  ni  siquiera
cerçana  a  la  situación  crítica  para  reabastecerles.  El  momento  de  hacerlo  debe
ser  cuando  todavía  se  encuentren  en  plena  eficacia  operativa,  que  será  por  tér
mino  medio  cuando  hayan  consumido  un  tercio  de  sus  existencias,  es  decir,  una
vez  al  mes.  De  esta  forma,  cualquier  unidad  estará  en  todo  momento  abastecida
para  sesenta  días  de  operaciones.  Otro  tipo  de  buque  podría,  pues,  encargarse
del  suministro  de  víveres,  respetos  y  efectos  de  consumo.

¿ Necesitamos  más  tipos?  Nuestras  necesidades  de  buques  taller,  nodizas
de  submarinos  o  dragaminas,  buques  de  apoyo  de  operaciones  anfibias,  etcéte
ra,  dependerán  de  lo  ambicioso  del  Plan  Naval,  del  tipo  de  conflicto  en  que
podarnos  vernos  envueltos  y  de  otras  parecidas  razones  que,  en  todo  caso,
corresponde  sopesar  al  Estado  Mayor  de  la  Armada.

Otros  tipos  de  buques  logísticos,  como  transportes  de  personal  y  de  mate
riales,  buques  hospitales  e  incluso  petroleros,  son  más  fácil  de  improvisar  a
partir  de  unidades  de  la  flota  mercante.  La  base  del  aprovechamiento  de  estos
buques  debe  ser  un  detenido  estudio,  que  ya  tiene  hecho  o  está  haciendo  la
Escuela  de  Guerra  Naval  en  combinación  con el  Estado  Mayor  de  la  Armada.

Pero  el  buque  de  aprovisionamiento  en  la  mar  no  puede  improvisarse,  ni
tampoco  sus  dotaciones.  Estas  improvisaciones  se  pagan  caras  a  la  hora  de  la
verdad.  Pese  a  la  lección  aprendida  en  la  campaña  del  Pacífico,  la  Marina
norteamericana  abandonó,  por  razones  económicas,  la  práctica  del  Apoyo  Lo
gístico  Móvil,  y  se  llevó  un  susto  mayúsculo  cuando  la  guerra  de  Corea  volvió
a  cogerla  en pañales.  La  ausencia  de  peligro  aéreo  o  submarino  en  este conflicto
salvó  la  situación,  y  las  operaciones  de  aprovisionamiento  en  la  mar  pudieron
realizarse,  en  frase  de  un  alto  jefe  del  ‘Cuerpo de  Intendencia,  con  la  misnii
rutina  y  familiaridad  de  una  salida  de  compras  un  sábado  por  la  tarde.  Pero
esta  vez  parece  que  la  lección  ha  servido,  y  hoy  día  las  operaciones  reales  de
aprovisionamiento  son  tan  normales  en  la  Marina  norteamericana  como  las
salidas  a  la  mar.

También  la  Marina  británica  está  aplicando  estos  métodos,  y  sus  buques
tienen  prohibido  petrolear  en  puerto;  todos  los  rellenos  se  hacen  navegando.
La  Marina  alemana  está  también  construyendo  buques  logísticos  mixtos.  Y,
en  general,  todas  las  Marinas  modernas  están  desarrollando  sus  unidades  de
4poyo  Logístico  Móvil,  y  empleándolas.

Necesitamos  buques  logísticos;  de  los  tipos  que  mi  osadía  m,e ha  impul
sado  a  proponer,  o  de  los  que  el  Estado  ‘Mayor  de  la  Armada  juzgue  más
oportunos,  pero  nos  hacen  falta,  y  nos  hacen  falta  ahora.  Los  necesitamos
para  adiestrarnos  en  su  manejo  y  empleo,  para  crear  una  doctrina  sobre  la

-  profundidad  y  alcance  de  sus  cargamentos.  Y  cuando  los  tengamos,  debemos
emplearlos  continuadamente,  al  objeto  de  poder  experimentar  y  corregir  esa
doctrina.  Desde  luego,  es  mucho  más  barato  aprovisionar  los buques  en  puerto,
antes  de  salir  de  maniobras,  y  hacer  luego,  en  la  mar,  aprovisionamientos
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simulados,  dando  el  andarivel  y  pasando  de  barco  a  barco  un  par  de  botellas
de  ginebra.  Pero  esto  no  contribuye  a  crear  doctrina,  y  en  cuanto  al  adiestra
miento,  son  tan  provechosas  como  aquellas  maniobras  ficticias  que  nuestros
buques  efectuaban  amarrados  al  muelle,  cuando  las  restricciones  de  combus
tible  no  nos  permitían  prodigar  las  navegaciones.

Quizá  todo  esto  ya  esté  previsto,  y  con  soluciones  mucho  mejores  que  las
mías.  Pero  si  siquiera  una  idea  de  las  que  contiene  este  trabajo  sirviese  para
mejorar  algo,  daré  por  bien  empleadas  las  horas  y  los  esfuerzos  que  en  su
redacción  he  empleado.
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ARMAMENTO  SUBMARINO
Y  ANTISUBMARINO

J.  B.  LANDON,

Capitán  de  Fragata  de  los  EE.  UU.

E N todas  las  guerras,  las  nuevas  ar,mas  de  ataque  son,  unas  veces  an
tes  y  otras  después,  contrarrestadas  por  nuevos  métodos  de  defensa.
Probablemente  esto  es  cierto,  sobre  todo  en  lo  que  se  refiere  a  la

guerra  submarina  y  a  la  antisubmarina.  Las  batallas  de  fantasías  entre
submarinistas  y  las  fuerzas  antisubmarinas  se  han  desarrollado  en  un
continuo  tira  y  afloja,  puesto  que  cada  grupo  ha  inventado  innovaciones
para  derrotar  el  propósito  del  otro.  Parece  que  el  submarino  ha  tenido  la
ventaja,  ya  que  puede  desaparecer  d:entro  de  un  medio  sobre  el  cual  toda
vía  queda  mucho  que  aprender.  Esta  ventaja,  unida  a  la  evolución  de  las
armas  empleadas  por  el  submarino,  que  van  del  torpedo  al  proyectil  balís
tico  Polaris,  han  hecho  del  submarino  un. arma  completa  y  formidable  du
rante  el  último  siglo.  Para  luchar  contra  este  adversario  se  han  desarro
llado  diferentes  armas  y  sistemas  de  armas.  No  debe  sorprendernos  por
tanto  que  el  esfuerzo  hecho  para  conseguir  la  gran  capacidad  ofensiva  del
submarino  haya  tenido  como  réplica  un  esfuerzo  igual  o  mayor  para  con
trarrestar  sus  indudables  ventajas.

El  torpedo,  tal  como  hoy  día  lo  conocernos,  es  el  resultado  de  una  evo
lución  que  tuvo  comienzo  con  los  experimentos  de  David  Bushnell,  que  de
mostraron  que  la  pólvora  podía  explotar  debajo  del  agua.  El  torpedo  Whi
tehead,  cuyas  pruebas  tuvieron  lugar  el  año  1868,  es  el  prototipo  de  todos
los  torpedos  que  siguieron,  cuya  propulsión  no  era  eléctrica.  Este  primer
torpedo,  aceptado  por  la  Marina  austríaca  en  1868,  se  fabricó  en  dos  tama
ños,  de  ls  cuales  el  mayor  tenía  16 pulgadas  de  diámetro  y  14 pies  de  ion-
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gitud;  ambos  tipos  tenían  una  carrera  de  659  yardas,  a  una  velocidad  apro
xiiuada  de  siete  nudos.  A  su  aceptación  por  los  austríacos  siguió  el  pedido,
en  breve  espacio  de  tiempo,  de  Francia,  Gran  Bretaña,  Italia  y  Alemania,
y  después  por  casi  todos  los  demás  países,  aunque  los  Estados  Unidos,  poco
después  de  1900,  se  volvieron  al  torpedo  Bliss-Leavitt,  del  cual  se  esperaba
resultados  análogos  al  Whitehead,  si  bien  empleando  diferentes  componen
tes  y  método  de  propulsión.  Cada  uno  de  los  países  o  fábricas  que  tienen
Jicencia  Whitehead  ha  variado  y  mejorado  el  torpedo  de  acuerdo  con  sus
propias  ideas.  En  los  Estados  Unidos,  la  U.  S.  Naval  Torpedo  Statíotj,  en
Newport,  Rhode  Island,  empezó  la  fabricación  de  torpedos  del  tipo  Bliss
Leavitt  en  1908,  y  desde  entonces  ha  trabajado  continuamente  en  mejorar
las  características  del  anua.  En  la  primera  guerra  mundial  se  había  lle
gado  a  torpedos  de  tamaños  fijos  de  18 y  21  pulgadas  de  diámetro  y  Ion
gitud:es  que  iban  de  los  14 a  los  19 pies,  y  tanto  el  alcance  como  velocidad
y  carga  explosiva  habían  mejorado  de  forma  apreciable.

Pertenece  a  Francia  el  honor  de  haber  sido  la  primera  potencia  naval

‘lue  adoptó  el  submarino  capaz  de  lanzar  torpedos  como  nuevo  buque  de
guerra.  El  Ginwióte,  un  submarino  de  30  toneladas,  construído  en  1888.  Esta
innovación  radical,  cuando  ya  estaba  experimentado  el  torpedo  en  buques
de  superficie,  estimuló  a  todas  las  potencias  navales  importantes  a  con
siderar  en  sus  programas  navales  los  nuevos  subni.arinos,  allá  por  los  últi
mos  años  del  siglo  pasado.  Al  principio  de  la  prinera  guerra  mundial  las
flotas  submarinas  de  Gran  Bretaña,  Francia,  Rusia,  Japón,  Alemania  y
Austria  sumaron  no  menos  de  264 submarinos,  de  los  cuales  35  pertene
cían  a  Alemania  y  Austria.  Dentro  de  este  tipo  de  buque  existían  muchos
tamaños  y  distintas  características,  desde  el  G’i’mnóte, de  30  toneladas  y
un  solo  tubo  lanzatorped:os,  a  los  grandes  submarinos  oceánicos,  con
1.500  toneladas  de  desplazamiento  en  inmersión  y  seis  tubos  lanzatorpe
dos,  distribuidos  a  proa  y  popa.  Además,  los  mayores  submarinos  mon
taban  hasta  dos  cañones  en  cubierta,  de  tiro  rápido,  cuyo  calibre  llegaba
a  las  cuatro  pulgadas.

Al  comienzo  de  la  guerra,  en  el  verano  de  1914,  Alemania  tenía  28  sub
marinos,  cifra  que  creció  hasta  contar  los  107,  en  enero  de  1917,  operando
en  la  mar,  y  los  modelos  más  recientes  tenían  gran  radio  de  acción  y  pro
pulsión  diesel.  Como  su  número  iba  en  aumento,  ocasionaron  enorme  es
trago  en  las  derrotas  marítimas  de  Gran  Bretaña.  En  el  punto  culminante
de  la  guerra,  abril  de  1917,  los  alemanes  hundieron  la  impresionante  can
tidad  de  900.000 toneladas  de  barcos  aliados,  y  Gran  Bretaña  estuvo  a  punto
de  morir  de  hambre.  La  adopción  de  los  sistenas  de  convoyes  y  el  ince
sante  esfuerzo  antisubmarino  hizo  bajar  la  cifra  de  hundimientos  a  partir
de  la  alta  cifra  de  abril,  y  se  llegó  a  menos  de  300.000 toneladas  el  mes  de
noviembre  siguiente.

La  actuación  de  los  submarinos  alemanes  había  constituido  una  sor
oresa  para  los  aliados  europeos  y  exigió  por  parte  de  éstos  remedios  des
esperados.  Para  combatir  los  submarinos  habían  probado  de  todo,  desde
las  redes  hasta  barcos  empleados  como  reclamo.  Cabe  destacar,  entre  los
mejores  elementos  antisubmarinos  fabricados,  los  hidrófonos  para  detec
ción  y  las  cargas  de  profundidad  para  la  destrucción.  La  carga  de  pro

424(Octubre



NOTAS  PROFESIONALES

fundidad  más  empleada  fue  el  tipo  lata  de  basura,  recipiente  cilíndrico  que
contenía  TNT.  Lanzada  desd:e los  buques,  sus  efectos  eran  mortales  sqla
mente  si  explotaban  próximas  al  casco  del  submarino  sumergido.  Las  do
taciones  de  los  submarinos,  sin  embargo,  no  •eran  tan  resistentes  como
sus  barcos,  y  los  rosarios  de  cargas  iban  minando  la  moral  de  los  hom
bres.  Para  transportar  las  cargas  de  profundidad  a  los  lugares  de  acción
se  necesitaban  buques,  y  esta  importante  misión  fué  llevada  a  cabo  por  los
destructores,  que  en  principio  se  pensaron  como  torpederos.  Estos  buques
iban  ahora  equipados  para  una  guerra  de  dos  dimensiones:  hidrófonos  y
cargas  de  profundidad,  para  combatir  al  submarino,  y  en  cubierta,  cañones
y  torpedos  para  tomar  parte  en  las  acciones  de  superficie.  Junto  al  hidro
avión,  con  características  adecuadas  para  búsquedas  en  zonas  relativa
mente  extensas,  y  el  empleo,  dentro  de  ciertos  límites,  de  las  b,rnbas  de
profundidad,  se  formó  el  embrión  de  las  fuerzas  para  la  lucha  antisub
marina.  De  esta  forma  en  la  primera  guerra  mundial  se  iniciaron  dos  nue
vas  formas  de  lucha:  la  guerra  submarina  y  la  guerra  antisubmarina.

Los  años  comprendidos  entre  las  dos  guerras  mundiales  vieron  una  dis
minución  en  el  desarrollo  naval  como  consecuencia  del  Tratado  de  Des
arme  Naval  de  1922.  Esta  situación  duró  hasta  el  Acuerdo  de  Londres
de  1935,  cuando  ya  se  adivinaba  el  comienzo  de  la  segunda  guerra  mun
dial.  Se  habían  realizado,  sin  embargo,  álgunos  desarrollos  durante  este
período  que  habían  de  tener  un  efecto  significativo  en  las  fases  de  la
guerra  submarina  y  antisubmarina  de  la  próxima  contienda.

Los  Estados  Unidos  habían  fabricado  un  tipo  de  torpedo  de  21  pulga
daspropulsado  por  mezcla  de  aire,  alcohol:y  agua,  con  sistema  de  turbina
de  gas  supercalentada,  que  podía  desarrollar  una  velocidad  de  46  nudos  y
carrera  de  4.500  yardas.  A  principios  de  la  segunda  guerra  mundial  los
submarinistas  y  dotaciones  de  destructores  americanos  se  dieron  cuenta
de  que  el  meçanismo  donde  se  introducía  la  profundidad  hacía  que  el  torpe
do  navegase  a  una  mayor  cota  de  la  regulada.  Cuando  esta  intervención  se
corrigió  se  encontró  que  ocurrían  demasiados  fallos  de  espoleta  en  lanza
mientos.  El  defecto  estaba  en  un  artificio  de  explosión  por  influencia  mag
nética,  que  unas  veces  estallaba  prematuramente,  se  inundaba  o  estaba
desajustado.  Después  de  varios  meses  de  padecer  este  doloroso  error,  a  jñe
diado  de  1943,  la  Marina  americana  abandonó  este  ingenio  y  volvió  a  em
plear  las  seguras  y  experimentadas  espoletas  de  contacto  convencionales.
No  deja  de  ser  irónico  que  los  alemanes,  que  habían  inventado  este  meca
nismo,  lo  habian  abandonado  por  inseguro  en  1939.

Los  primitivos  torpedos  siempre  habían  tenido  una  delatadora  estela,
cue  si  se  avistaba  con  tiempo  suficiente  permitía  a  los  blancos  hacer  eva
sión.  Por  el  año  1933  los  técnicos  de  artillería  japonesa  habían  fabricado
un  torpedo  que  navegaba  con  combustible  enriquecido  con  oxígeno,  y,  pos
teriormente.  un  torpedo  enteramente  propulsado  por  oxígeno.  Durante  la
guerra  sacaron  un  torpedo  de  24  pulgadas  que  tenía  una  velocidad  de
49,2  ñudos,  una  carrera  de  casi  6.000  yardas  y  cuya  cabeza  de  combate
Qontenía  1.210  libras  de  explosivo,  más  de  dos  veces  el  tamaño  del  ame
ricano  de  21  pulgadas.  Al  principio  de  la  guerra  ios  alemanes  habían  cons
truído  torpedos  de  propulsión  eléctrica  que  podían  alcanzar  los  30 nudos  y
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6.500  yardas.  Tanto  los  torpedos  japoneses  como  alemanes  tenían  la  enor
me  ventaja  de  no  dejar  estela.

Dos  inventos  entre  las  dos  guerras  iban  a  tener  un  efecto  muy  acu
sado  en  la  derrota  de  los  submarinos  alemanes:  las  mejoras  en  los  aparatos
de  deteccion  por  eco  bajo  el  agua  y  el  invento  del  radar.  Los  equipos  de
escuch.a  submarinos,  desarrollados  en  la  primera  guerra  mundial,  tenían
grandes  l.jmitaciones.  Uno  de  sus  mayores  problemas  era  que  no  indicaban
la  distancia,  y  aunque  se  contaba  con  una  demora  bastante  precisa,  la  dis
tanda  era  esencial  para  la  estimación  de  los  datos  del  blanco.  Entre  las
dos  guerras  los  científicos  electrónicos  trabajaron  para  vencer  alguna  de
las  limitaciones  del  hidrófono,  y  tanto  la  marina  británica  como  la  ame
ricana  hicieron  equipos  capaces  de  indicar  la  distancia  a  un  submarino  en
inmersión.  Los  ingleses  llamaron  a  este  equipo  el  Asdic,  y  los  americanos
formaron  la  palabra  Sonar  de  Sound  Navigation  Ranging.  Este  equipo  podía
trabajar  en  las  modalidades  de  escucha  pasiva  y  activa,  midiendo  distan
cias  por  eco;  pero  en  este  segundo  caso  la  señal  de  transmisión  era  de
tectada  por  los  equipos  en  escucha  pasiva  de  otros  barcos.  En  el  mes  de
septiembre  de  1939  la  mayoría  de  los  destructores  y  submarinos  america
nos  estaban  equipados  con  el  sonar.

Experimentos  americanos  sobre  fenómenos  dela  radio  en  1922,  posterior
mente  confrontados  con  los  de  losingleses,  llevaron  a  un  desarrollo  simultáneo
del  radar  (Radio  Detection  and  Ranging),  invención  realizada  por  ambas  na
ciones.  El  primer  radar  de  exploración  americano  en  la  mar  se  instaló  en
un  destructor  de  los  Estados  Unidos  en  1937,  dentro  del  mayor  secreto.
Antes  del  mes  de  septiembre  de  1939 solamente  tres  barcos  tenían  el  radar
instalado,  pero  las  características  antenas  llegaron  a  ser  una  cosa  familiar

 finales  de  1941.  En  el  campo  de  los  equipos  de  detección  electrónica,
radar  y  sonar,  la  ventaja  estuvo  siempre  del  lado  de  los  aliados;  los  ale
manes  nunca  fueron  capaces  de  rivalizar  en  esto,  y  los  japoneses  tam
poco  lo  alcanzaron.

Las  cláusulas  del  desarme  de  1922 se  aplicaron  solamente  al  desarrollo
de  buques  de  combate  de  superficie  y  construcción.  Por  esta  razón,  las  po
tencias  navales  se  concentraron  en  la  mejora  y  protección  de  submarinos.
Alemania,  limitada  por  el  Tratado  de  Versalles  en  cuanto  a  construcción
y  encargos  de  submarinos,  realizó  algunos  trabajos  de  desarrollo  de  sub
marinos  en  secreto  hasta  el  Acuerdo  de  Londres  de  1935, y  luego  comenzó
los  trabajos  y un  programa  de  construcción  secreto.  De  esta  manera,  el  sub
marino  que  entró  en  la  segunda  guerra  mundial  como  un  buque  de  guerra
modernizado  en  alto  grado  iba  desde  los  enanos  o  de  bolsillo  italianos  y
japoneses  a  los  rápidos  y  voluminosos  submarinos  oceánicos  desarrollados
tanto  por  el  Eje  como  por  los  aliados.

La  segunda  guerra  mundial  vió  unos  potentes  adversarios:  las  fuerzas
submarinas  y  antisubmarinas;  pero  ninguna  d;e  ellas  con  potencia  sufi
ciente  para  derrotar  a  la  otra.  La  lucha  por  la  supremacía  fué  una  con
tinua  batalla  de  ingenio,  tanto  de  los  estrategas  como  de  los  científicos,  y
cada  bando  intentó  ganar  o  tener  ventaja.  Igual  que  al  final  de  la  primera
guerra  mundial,  el  destructor  y  el  avión  fueron  las  fuerzas  principales  con
tra  el  submarino.  Cada  una  de  estas  unidades  había  hecho  grandes  me
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joras  en  equipos  y  características,  y  todavía  se  iban  a  desarrollar  más
antes  del  final  de  la  guerra.  En  el  análisis  final,  tenía  que  ser  la  estrategia
y  la  táctica,  y  el  empleo  de  equipos  y  posibilidades,  los  que  tenían  que  de
terminar  el  resultado.

Al  comienzo  de  la  segunda  guerra  mundial  los  submarinos  tenían  dife
rentes  tamaños  y  formas;  pero,,  en  general,  si  exceptuamos  los  enanos,
todos  podían  lanzar  torpedos  tanto  en  superficie  como  en  inmersión,  yla
mayoría  montaban  .cañones  en  cubierta  que  oscilaban  entre  los  37  mili-
metros  y  las  cuatro  pulgadas.  Una  limitación  común  para  las  operaciones
en  inmersión  eran  la  potencia  de  reserva  de  la  batería  y  la  necesidad  de
renovar  el  aire,  y  todos  los  submarinos  tenían  que  subir  periódicamente
a  la  superficie  para  cargar  baterías  y  tomar  aire  puro.  Normalmente  lo
que  hacían  era  navegar  en  inmersión  durante  el  día  y  operar  en  superficie
durante  la  noche,  con  poco  riesgo  de  ser  detectados  en  ambos  casos.

Así,  pues,  el  objetivo  más  importante  llegó  a  ser  la  detección  de  los
submarinos,  y  se  realizaron  grandes  esfuerzos  para  solucionar  este  pro
blema.  Los  medios  principales  para  la  detección  eran  los  equipos  de  direc
ción  de  alta  frecuencia,  radar,  sonar,  y  no  debemos  olvidar  el  antiguo  y
seguro  serviola,  al  que  se  intentó  contrarrestar  con  los  torpedos  sin  estela
y  el  camuflage.

Los  equipos  de  dirección  de  alta  frecuencia  (H’F/DF  o  Hiff  Duff)  fue
ron  estudiados  por  la  marina  inglesa,  al  principio  de  la  guerra,  para  deter
minar  ‘la  situación  general  de  los  submarinos  a  largas  distancias,  Un  cui
dadoso  análisis  de  las  demoras  HF/DF  y  del  tráfico  podía  discernir  derro
tas  de  submarinos,  áreas  de  operaciones  o  la  reunión  de  una  Manada  de
lobos,  concentración  de  submarinos  cuyo  objetivo  era  atacar  y  destruir
un  convoy.  Los  equipos  HF/DF,  basados  en  tierra,  podían  obtener  datós
a  largas  distancias,  y  esta  información  tenía  que  ser  retransmitida  a  las
fuerzas  antisubmarinas  en  la  mar.  La  distancia  fué  disminuida  instalando
los  HF/DF  en  los  destructores,  permitiendo  de  este  modo.  que  los  buques
obtuviesen  la  situación  de  submarinos  próximos.  Una  detección  a  tiempo
daba  a  los  convoyes  la  oportunidad  de  hacer  derrotas  evasivas  y  mandar
más  fuerzas  a  la  derrota  del  submarino  o  de  la  Manada  de  lobos.  Cuando
los  submarinos  se  dieron  cuenta  de  cómo  estaban  siendo  detectados  inten
taron  mantener  silencio  de  radio,  pero  seguían  necesitando  el  efectuar  fre
cuentes  transmisiones.  Como  co.ntramedida  los  alemanes  emplearon  un
artificio  que  llamaron  Kurier  (mensajero),  el  cual  transmitía  señales  pr.e
establecidas  en  forma  tan  rápida  e  ininteligible  que  parecía  estático.  Este
chorro  de  señales  no  anularon  por  completo  el  uso  de  los  equipos  HF/DF,

pero  hacía  mucho  más  difícil  para  los  operadores  el  obtener  demoras  y  da
tos  durante  el  tiemp’o  muy  reducido  de  las  transmisiones.

El  radar  fué  uno  de  los  dos  principales  factores  que,  según  el’ Almi
rante  alemán  Doenitz,  fueron  la  causa  de  la  derro’ta  de  los  submarinos.
instalado  en  la  mayoría  de  los  buques  de  guerra  aliados  por  agosto  de  1942,
‘el  radar  se  convirtió  rápidamente  en  el  enemigo  del  submarino.  Los  ale
manes  emplearon  toda  serie  de  triquiñuelas  para  anular  el  radar,  incluso
globos  reclamo  con  colgantes  de  hojas  de  estaño  para  crear  falsos  blancos,
pintura  absorbente  para  ‘evitar  la  reflexión  de  los  rayos  del  radar  e  inter
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rerencias  a  las  ondas  en  el  aire.  Tampoco  pudieron  los  alemanes  conse
guir  receptores  para  detectar  las  microondas  de  los  nuevos  radáres  de
banda  5  instalados  a  finales  de  1942,  El  submarino,  ya  no  era  indetéctable
bajo  el  manto  protector  de  la  obscuridad,  niebla  o  chubascos  de  lluvia.

Pero  no  era  suficiente  localizar  al  submarino  en  superficie;  quedaba
todavia  la  protección  del  océano.  Pero  también  esto  se  consiguió  con  los
nuevos  y  mejorados  equipos  de  detección  por  eco  que  determinaron  las
distancias.  Las  técnicas  de  •escucha  pasiva  y  detécción  por  eco  se  habían
desarrollado  por  los  aliados  antes  de  la  guerra.  A  principios  de  la  guerra
los  ingleses  diseñaron  el  registrador  de  distancias  por  eco,  aparato  que  re
gistraba  las  detecciones  efectuadas  por  los  equipos  determinadores  de  dis
tancias  por  eco.  Se  conseguía  un  registro  permanente  y  el  operador  podía
observar  la  variación  en  los  cambios  de  la  distancia,  y  esto  unido  al  cono
cimiento  de  la  demora,  facilitaba  grandemente  la  solución  al  problema  de
control  de  fuego  antisubmarino.  Ahora  —se  pensó—  el  submarino  será
destruido.  Pero  no  era  éste  el  caso.  Los  merodeadores  submarinos  salieron
con  los  Pillenwerfer,  un  generador  de  burbujas  de  gas,  y  otros  generado
res  de  blancos  falsos,  que  devolvían  ecos  parecidos  a  los  de  un  submarino
y  que  dejaban  a  los  cazadores  totalmente  desorientados.  La  naturaleza
tampoco  ayudó  mucho  con  sus  habitantes  submarinos:  ballenas,  banda
(tas  de  peces,  rocas  submarinas  y  toda  la  gamade  ruidos  del  mar.  Además,
y  desgraciadamente  para  los  cazadores,  el  agua  del  mar  está  div.idida  en
diferentes  capas  de  distintas  temperaturas  y  densidades,  las  cuales  afectan
mucho  la  propagación  del  sonido  en  el  agua.  El  Batitermógrafo,  un  nuevo
aparato  para  medir  el  gradiente  de  la  temperatura  con  respectó  a  lá  pro
fundidad  y  a  la  densidad  de  las  capas,  se  empleó  por  los  submarinistas  para
determinar  la  profundidad  óptima  de  evasión,  y  por  las  embarcaciones  de
superficie,  para  determinar  los  alcances  sonar  probables.  y  las  condiciones
de  propagación  en  el  agua.  Con  todas  estas  complicaciones  no  es  difícil
comprender  que  solamente  operadores  hábiles  y  con  mucho  entrenamiento
podían  interpretar  la  información  sonar,  y  sólo  oficiales  con  mucha  prác
tica  podían  emplear  esta  información  para  óbtener  resultados  prácticos.

Al  principio  de’ la  guerra  la  patrulla  aérea  antisubmarina  se  efectuaba
lejos  de  la  costa  por  aviones  de  patrulla  de  ala  fija  y  de  gran  radio  de  acción,
y  en  la  costa,  por  cualquier  cosa  que  pudiese  volar.  Posteriormente  la  avia
ción  también  se  empleó  en  las  aguas  americanas  del  Atlántico  y  del  golfo,
y  en  aguas  costeras  del  Caribe,  América  Central,  Oriental  y  Brasil.  En
principio,  estos  aviones  no  contaban  con  más  equipos  de  detección  que  la
vista  de  sus  dotaciones,  así  que  se  limitaron  a  vuelos  y  operaciones  durante
el  día  o  en  noches  que  la  luna  lucía  brillante.

A  principios  de  1943  el  radar  de  microondas  se  instaló  en  los  aviones
aliados,  y  las  operaciones  de  patrulla’  de  día  y  de  noche,  sin  interrupción,
empezaron  a  efectuarse.  Esto  sirvió  para  echar  a  los  submarinos  al  medio
del  océano,  fuera  del  alcance  de  los  aviones  basados  en  tierra,  y  forzaron
a  los  científicos  alemanes  a  encontrar  dos  contramedidas  más.

Se  estudiaron  receptores  para  interceptar  las  emisiones  electrónicas  y
poder  detectar  el  radar  de  búsqueda  del  avión  antes  de  que  éste  pudiese
deteétar  al  submarino.  Sin  embargo,  este  mismo  equipo  se  desarrolló  por
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los  aviones,  y  eran  capaces  de  detectar  el  radar  del  submarino  poniendo
en  marcha  el  radar  propio  en  el  último  minuto  para  obtener  los  datos  para
el  ataque.  Esta  táctica  fué  posteriormente  mejorada  al  instalar  los  avio
nes  aliados  un  proyector  potentísimo  y  los  submarinos  quedaban  cegados
por  un  potente  rayo  de  luz  de  dos  millones  de  bujías.

El  avión  podía  detectar  al  submarino  en  la  superficie,  pero  no  fue  hasta
el  invento  de  las  sonoboyas,  a  finales  de  1943,  que  el  avión  pudo  contar
con  un  medio  de  detección  submarino,  Las  sonoboyas  eran,  simplemente,
un  transmisor  en  miniatura  dentro  de  una  envuelta  y  conectado  aun
drófono.  Cuando  se  arrojaba  desde  un  avión,  la  envuelta  que  alojaba  el
transmisor  quedaba  flotando  y  el  hidrófono  se  arriaba  dentro  del  agua.
Comparando  la  escucha  de  varias  sonoboyas  y  haciendo  más  extenso  el
despliegue,  si  era  necesario,  se  podía  determinar  la  derrota  de  los  datos
aproximados  y  marcarla  con  botes  de  humo.  Felizmente,  los  datos  inicia
les  aproximados  se  podían  ampliar  y  precisar  mejor  con  el. uso  del  De
tector  Aéro  Magnético  (IVFAD), el  cual  podía  detectar  la  firma  magnética
de  los  submarinos,  pero  sólo  dentro  de  distancias  limitadas.  Una  vez  que
el  contacto  era  obtenido,  se  podía  asegurar  era  un  submarino  porque  nin
gÚn  otro  buque  proporciona  una  firma  similar.

El  problema  de  la  organización  y  detección  se  podía  considerar  prác
ticamente  resuelto  tanto  por  los  buques  coni,o  por  los  aviones.  El  problema
que  quedaba  era  destruir  al  submarino.  Al  principio  de  la  guerra  el  arma
mento  de  los  destructores  seguía  siendo  las  cargas  de  profundidad  latas
de  basura  de  la  primera  guerra  mundial,  y  los  cañones  y  tubos  de  lanzar
torpedos  normales  en  cubierta.  Los  aviones  tenían  solamente  las  bombas
de  profundidad  y  ametralladoras  ligeras  para  ametrallamiento.  Una  de  las
urimeras  medidas  para  derrotar  a  un  submarino  consistió  en  armar  a  los
buques  mercantes  para  forzar  al  submarino  a  permanecer  sumergido  y
que  gastase  costosos  y  algunas  veces  poco  precisos  torpedos,  y  no  usase
los  cañones  de  cubierta,  cuya  munición  era,  relativamente,  poco  costosa.

En  la  primera  guerra  mundial  los  destrüctores  largaban  sus  latas  de
basura,  o  cargas  de  profundidad,  desde  los  varaderos  situados  en  toldilla,
con  lo  cual  el  rosario  de  cargas  se  reducía  a  una  línea  hacia  popa.  Para
ampliar  la  zona  se  montaron  los  morteros  Y,  los  cuales  lanzaban  las  cargas
lateralmente,  por  encima  de  ambos  costados  del  barco.  Este  sistema  no
era  del  todo  satisfactorio,  pero  continuó  siendo  el  mismo  hasta  la  seguñda
guerra  mundial,  en  que  se  construyeron  los  morteros  K,  para  reemplazar
a  los  Y.  Esto  permitía  lanzar  cargas  de  profundidad  sencillas  lateralménte.
Los  varaderos  continuaron  siendo  los  mismos.

Cuando  las  cargas  de  profundidad  empezaron  a  hacer  explosión  los
submarinos  navegaban  cada  vez  a  mayores  profundidades.  Las  latas  de
basura  legaron  a  ser  poco  satisfactorias  a  causa  de  su  pequeña  velocidad
de  hundimiento  y  su  irregular  descenso  en  el  seno  del  agua.  Para  solven
tar  este  probleina  se  desarrolló  la  carga  de  profundidad,  en  forma  de  lágri
ma  o  gota  de  agua,  con  mayor  velocidad  de  hundimiento,  trayectoria  sub
marina  más  estable  y  regulaciones  en  profundidades  más  amplias.  Con
ellas  se  consiguió  una  precisión  mucho  mayor  que  con  lás  latas  de  basura.

Las.  cargas  de  profundidad  iban  desmoralizando  a  las  dotaciones  de  los

1963]                                                            429



NOTAS  PROFESIONALES

submarinos,  pero  los Erizos  y  Mousetraps  las  desmoralizaban  todavía  más.  Los
submarinistas  sabían  que  cuando  oían  la  explosión  de  una  carga  de  profundidad
es  que  estaban  a  salvo,  aunque  se  sintiesen  sacudidas  y  tuviesen  averías.  Con
los  Erizos  y  Mousetraps,  cuando  se  oía  la  explosión  era  demasiado  tarde.  Otro
de  los  descubrimientos  ingleses  al  principio  de  la  guerra,  los  Erizos,  eran  un
arma  de  proyección  hacia  proa  que  constaba  de  24  cargas,  impulsadas  por
cohetes,  diseñadas  de  forma  que  se  abriesen  en  una  amplia  rosa  circular.
hstas  cargas  tenían  espoleta  de  contacto  y  hacían  explosión  solamente  si
chocaban  con  el  blanco  o  en  el  fondo.  Las  grandes  ventajas  de  estas  armas
eran  que  el  contacto  sonar  podía  ser  mantenido  hasta  el  punto  de  lanza
miento,  y  como  no  había  explosión,  a  menos  que  chocasen  con  el  blanco,
el  contacto  sonar  no  era  enmascarado,  como  ocurría  con  la  explosión  de
las  cargas  de  profundidad.  Los  Mousetraps  eran  armas  similares  a  los Erizos,
pero  con  una  rosa  más  pequeña  y  menor  número  de  cargas.  Se  constru
veron  para  buques  más  pequeños,  como  embarcaciones  patrulla,  cazasub
marinos  pequeños  y  pesqueros,  los  cuales  no  podían  resistir  la  reacción  de
los  montajes  Erizos.

No  ocurrió  hasta  finales  de  1943,  que  la  aviación  recibió  una  nueva
arma  antisubmarina,  y  fué  una  cuestión  de  oportunidad.  El  Almirante
Doenitz  había  pensado  que  estaba  perdiendo  demasiados  submarinos  a
causa  de  la  aviación.  Por  eso  había  decidido  instalar  armamento  antiaéreo
en  los  submarinos  y  órdenado  que  permanecieran  en  superficie  y  lucha
sen.  Esto  sirvió  para  evitar  que  los  aviones  pudiesen  lanzar  sus  bombas
de  profundidad  cuando  estaban  encima  del  blanco,  pero  forzó  a  conseguir
una  nueva  arma  antisubmarina  para  los  aviones:  el  cohete.  Cada  cohete
tenía  la  fuerza  de  ‘impacto  de  un  proyectil  de  cinco  pulgadas  y  podía  ser
disparado  desde  considerable  distancia.  Esto  ocurría  no  mucho  antes  de
que  el  submarino  de  nuevo  buscase  la  protección  del  océano,  lo  cual  apre
suró  el  desarróllo  de  otra  arma.

Los  aviones  torpederos  habían  demostrado  su  valor  en  la  lucha  contra
barcos  de  superficie,  pero  los  torpedos  que  empleaban  eran  dirigidos  para
que  navegasen  a  una  profundidad  preestablecida.

Tomando  como  guía  un  diseño  de  los  alemanes  que  éstos  habían  con
seguido  de  los  ingleses,  se  estudió  un  pequeño  torpedo  aéreo  con  cabeza
buscadora,  y  que  empezó  a  emplearse  a  finales  de  1944.  Este  torpedo  no
exigía  el  preciso  lanzamiento  de  una  bomba  de  profundidad  y  era  capaz
de  buscar  al  submarino  en  su  propio  medio,  factor  que  todavía  desmora
lizó  más  a  las  dotaciones  de  los  submarinos  alemanes.

Los  avances  de  la  guerra  submarina  tampoco  se  quedaron  estancados.
Con  cada  submarino  que  se  hundía  se  aumentaban  los  esfuerzos  para  poder
combatir  a  las  fuerzas  antisubmarinas.  Además  de  las  contramedidas  an
teriormente  mencionadas,  se  introdujeron  otras  significativas  mejoras.
Y  sirvan  como  ejemplo  el  Schnorkel  y  los  torpedos  acústicos  y  de  carrera
larga.

•   Hasta  la  introducción  del  Snockel  (como  luego  se  escribió  abreviada
mente),  los  submarinos  tenían  necesidad  de  permanecer  en  superficie  para
cargar  las  baterías,  lo  cual  destruía  su  invulnerabilidad  a  la  detección.  Ex
perimentado  y  descartado  por  los  holandeses  en  1930,  el  Schnorkel  (lite
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ralmente  un  tubo  de  respiración)  fue  desarrollado  por  alemanes  e  instalado
en  sus  sulmarinos  en  1944.  Esto  permitió  la  navegación  en  inmersión  y  la
carga  de  baterías  durante  períodos  de  tiempo  indefinidos  y,  a  pesar  del
radar,  permitió  a  los  submarinos  el  volver  a  su  misión  en  el  Atlántico  tem
poralmente

Los  torpedos  acústicos  no  constituyeron  ninguna  sorpresa  para  los
aliados  puesto  que  este  secreto  alemán  había  sido  obtenido  de  los  ingle
ses  seis  meses  antes  de  que  el  torpedo  hiciese  aparición.  Fué  muy  útil
contra  los  buques  mercantes  que  no  estaban  preparados,  pero  los  destruc
tores  iban  equipados  con  productores  de  ruidos  remolcados  que  engaña
ban  al  torpedo.  Si  éste  no  constituyó  una  sorpresa  para  los  aliados,  sí  lo
fijé  el  torpedo  rápido  de  carrera  larga.  Empleado  con  éxito  al  menos  en
una  ocasión,  cuando  el  U.  S.  S.  Indianápolis  fué  hundido  en  quince  minu
tos  por  un  submarino  japonés,  se  comprobó  que  el  torpedo  podía  navegar
a  50  nudos  durante  20.000  yardas.

Los  destructores,  escoltas  y  aviones  de  patrulla  habían  demostrado  in
dividualmente  su  temple  contra  el  submarino.  Los  submarinos  alemanes
habían  sido  llevados  al  centro  del  océano,  donde  echaron  mano  de  la  tác
tica  de  Manada  de  lobos.  Una  significativa  respuesta  a  esta  nueva  situación
fué  la  formación  de  los  grupos  Hunter-Killer,  compuesto  por  un  portaaviones
CVE,  tipo  Jeep,  y  destructores  de  escolta.  Allí  donde  los  submarinos  antes
habían  operado  impunemente,  estaba  ahora  expuesto  a  la  doble  barrera  de
vigilancia  y  ataque  del  equipo  antisubmarino.  Uno  de  estos  grupos  Hunter
Kilier  averió  y  capturó  un  submarino  alemán,  antes  de  que  pudiesen  echarle
a  pique,  primer  intento  de  abordaj e  con  éxito  de  la  marina  americana  des
de  1814.

Desde  finales  de  1943 la  guerra  de  los  submarinos  alemanes  fué  hacién
dose  más  y  más  limitada  hasta  la  capitulación  final.  Desesperados  esfuer
zos  llevaron  a  los  torpedos  humanos  y  submarinos  de  bolsillo,  pero  éstos
no  constituyeron  nunca  una  amenaza  y  fueron  fácilmente  eliminados.  Las
dotaciones  habían  perdido  su  interés  por  la  lucha.

El  final  de  la  batalla  del  Atlántico,  con  la  derrota  del  Eje,  fué  un  cua
dro  completamente  distinto  del  final  de  la  guerra  en  el  Pacífico.  En  el
Atlántico  los  submarinos  alemanes  fueron  disminuyendo  cada  vez  más
mientras  los  convoyes  eran  más  frecuentes  y  mayores.  En  el  Pacífico  los
submarinos  japoneses  no  habían  repres.entado  una  gran  amenaza  y  se  les
había  contenido  bien,  mientras  los  submarinos  americanos  mutilaban  la
marina  mercante  japonesa,  y  contribuyeron  de  manera  significativa  a  la
derrota  de  la  Marina  Imperial.  A  finales  de  la  guerra  los  submarinos  ame
ricanos  estaban  tan  escasos  de  blancos  que  incluso  las  flotas  pesqueras  se
convirtieron  en  la  orden  del  día  para  los  cañones  de  cubierta.  Un  subma
rino  llegó  al  extremo  de  desembarcar  un  grupo  en  tierra  para  volar  un
tren  y  más  tarde  destruyó  una  fábrica  con  el  tiro  sobre  costa  de  los  caño
nes  de  cubierta.

Es  probable  que  los  japoneses  pudieran  haber  hecho  a  los  submarinos
americanos  lo  que  los  aliados  hicieron  a  los  submarinos  alemánes.  Afor
tunadamente,  los  dirigentes  japoneses  no prestaron  mucha atención  al  sub
marino  hasta  que  fué  demasiado  tardé.  El  golpe  más  destacado  fué  la
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penetración  en  el  mar  del  Japón  dé  ntieve  subiharino  americanos  a  me
diados  de  1945.  Esto  se  consiguió  mediante  el  empleo  de  un  nuevo  equipo
sonar,  gracias  al  cual  los  submarinos  fueron  capaces  de  deslizarse  a  tra
-vés  de  los  campos  minados  fondeados  en  los  éstrechos  de  Tsushima.  Hasta
entonces  esto  había  sido  un  océano  particular  del  Japón  donde  los  buques
había,n  navegado  con  absoluta  impunidad.  Al  final  de  la  guerra  ningún
area  del  océano  habitable  estaba  asegurada  contra  la  fuerza  submarina
o  antisubmarina.

Los  años  transcurridos  desde  la  segunda  guerra  mundial  han  visto
crecientes  esfuerzos  tanto  en  la  mejora  de  los  submarinos  como  de  las
fuerzas  antisubmarinas.  Los  submarinos  han  logrado  adelantos  tremendos
en  características  y  armas,  y  en  algunas  misiones  incluso  se  han  unido  a
las  fuerzas  antisubmarinas.  Estas  últimas  han  hecho  progresos  equiva
lentes  en  detección,  persecución  y  potencia  destructiva  en  los  destructo
res,  aviones  y  grupos  Hxnter-Killer.

La  energía  nuclear  ha  proporcionado  al  submarino  la  oportunidad  de
que  casi  sea  un  verdadero  submarino,  estando  limitado  solamente  por  la
capacidad  de  producir  oxígeno.  Se  ha  demostrado  durante  períodos  de
sesenta  días  que  esa  completa  inniersión  no  ha  tenido  ningún  efecto  no
civo  para  la  dotación.  Las  nuevas  armas  para  los  submarinos  incluyen  los
torpedos  dirigidos,  proyectiles  dirigidos  Subroc  y  Polaris,  los  sistemas  de
cohetes  balísticos  de  la  flota.

Astor  (torpedo  antisubmarino):  Es  una  nueva  arma  submarina  capa
de  destruir  submarinos,  así  como  buques  de  superficie,  desde  mayores  dis
tancias  qtie  cualquier  otra  arma  submarina  operativa  anterior.  Es  un  torpe
do  eléctrico  de  alta  velocidad  diseñado  para  ser  lanzado  desde  submarinos
convencionales  o  propulsados  por  energía  nuclear.

Subroc  (cohete  submarino):  Moderno  proyectil  antisubmarino  táctico
capáz  de  transportar  una  cabeza  de  combate  nuclear,  que  está  en  las  eta
pas  finales  de  desarrollo.  S  podrá  lanzar  desde  la  superficie  o  debajo  de
la  superficie.  El  sistema  Subroc  detectará  a  un  submarino  a  gran  distan
cia,  obtendrá  su  rumbo  y  velocidad  y  lanzará  el  proyectil.  Este  es  impul
sado,  a  través  del  aire,  por  un  potente  cohete;  el  cohete  consumido  se
suelta  y  la  cabeza  de  combate  continúa  hacia  el  blanco.

Los  submarinos  dotados  de  proyectiles  ha.ce  varios  años  que  existen
en  la  Flota  americana.  El  primer  proyectil  submarino  dirigidó  fué  el
Regulus,  proyectil  de  aspiración  de  aire  de alcance  medio.  Este  sistema  ha  sido
reemplazado  por  el  sistema  de  proyectiles  balísticos  de  la  Flota,  el  Polari,
que  es  ahora  operativo,  lanzado  desde  la  superficie  o  sumergido;  tiene  un
alcance  de  1.500 millas.  Es  un  proyectil  balístico  dirigido  por  su  propul
sión  y  componentes  de  dirección,  inicialmente,,  y  luego,  por  fuerzas  na
turales  en  su  camino  hacia  el  blanco.  Los  submarinos  Polaris,  de  propul
sión  nuclear,  con  sus  16  proyectiles,  son  una  parte  muy  importante  de  las
fuerzas  de  disuasión  y  represalía  de  los  Estados  Unidos.

En  el  otro  lado  de  la  valla  nuevas  mejoras  en  el  sonar  de  los  destruc
tores  han  conseguido  aumentar  mucho  los  alcances  y  exactitud  de  la
clasificación,  y  el  sonar  remolcado  ha  permitido  la  penetración  de  las  capas
profundas  para  encontrar  el  siíbmarino  en  su  mismo  nivel.  Para  reem
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plazar  el  arma  Alfa,  equipo  que  lanza  por  la  proa  cargas  de  profundidad
y  que  se  introdujo  a  finales  de  la  segunda  guerra  mundial,  ha  sido  dise
ñado  el  Asroc  (cohete  antisubmarino),  que  ahora  es  operacional.  El  Asroc  es
un  sistema  de  armas  integrado  que  consta de  cuatro  partes  principales:  un  equipo
de  detección  sonar  submarino,  un  calculador  para  control  de  fuego  digital
electrónico,  un  montaje  para  ocho  m.issiles  y.  missiles  Asroc.  El  missile
Asroc,  que  pesa  alrededor  de  1.000 libras,  es  capaz  de  transportar  un  torpe
do  buscador  acústico  o  una  carga  de  profundidad  hacia  un  submarino  que
esté  a.miles  de  yardas  de  distancia.

-  El  sistema  Dash. (helicóptero  antisubmarino  de  destructores  es  un  he
ikóptero  antisubmarino  dirigido,  sin  dotación,  que  puede  ser  guiado.  desde
un  destructor.  Además  de  la  posibilidad  de  operar  a  grandes  distancias
será-  capaz  de  detectar,  localizar  y  destruir  submarinos  con  torpedos  bus
cadores  acústicos.  Este  sistema  estaba  previsto  que  empezara  a  utilizarse  en
,Ia-Elota  a  principios  de  1963.El  helicóptero,  con  su  sonar  sumergido,  es  un  nuevo  elemento  para  los

grupos  Htnter-Killer  de la  guerra.  Este  aparato,  con la  posibilidad  de  escuchar
en  vuelo  estacionario  y  su  velocidad  relativamente  elevada,  es  un  valioso  cola
borador  para  el  equipo  de  aviones  y  destructores.  El  helicóptero  tiene  capa
ciclad  para  transportar  torpedos  buscadores  y  cargas  de  profundidad  nucleares.

Una  nueva  familia  de  la  aviación  antisubmarina  ha  sido  recientemente  in
troducida  en  la  Flota:  el  P-34  Orion,  avión  de  patrulla  basado  en  tierra;  el
.Ç-2E  Tracker,  avión  antisubmarino  basado  en  portaaviones,  y  el  helicóptero
SH-3A.  Entre  los  nuevos  equipos  de  detección  que  llevan  estas  unidades  aé
reas  se  incluyen  sonoboyas  mejoradas,  sonar  de  gran  profundidad  y  el  Sniffer,
detector  de  núcleos  de  condensación,  que  permitirá  el  seguimiento  de  un  sub
marino  convencional  en  superficie  y  a  cota  snorkel.  Nuevas  mejoras  en  el
MAD  están  en  estudio,  para  aumentar  en  forma  significativa  los  alcances  de
los  actuales  equipos  operacionales.  Para  la  destrücción,  además  de  los  nuevos
torpedos  buscadores  aéreos  de  poco  peso,  todas  las  unidades  aéreas  antisub
marinas  pueden  transportar  una  carga  de  profundidad  nuclear.  Los  trabajos
y  estudios  en  to.das las  gamas  de  la  guerra  submarina  y  antisubmarina  están
en  continuo  esfuerzo.. La  batalla  de  los  sentidos  nunca  cesa,  y  una  idea  puede
inclinar  la  balanza.  Esa  idea  podría  significar  mucho  para  todos  los  de  Es
tados  Unidos.  .

(Trad.  del Naval En.qieeers .Tournal, feb. 1963, por  el  T  de  Navío  J. - Bóuyón,  t)
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MATERIALES REFRACTARIOS Y  AISLANTES
USADOS EN LAS CALDERAS NAVALES

MODERNAS

HOGARES

E L propósito  del  hogar  es  el  de
proporcionar  un  espacio  en  el
cual  se  puedan  combinar  ínti

mamente  el  aire  y  el combustible  para
producir  una  combustión  completa  y
perfecta,  con  la  consiguiente  libera
ción  de  calor.

El  hogar  o  cámara  de  combustión
puede  ser  de  formas  muy  variadas,
dependiendo  del  tipo  de  combustibles
y  de  la  aplicación  del  calor;  en  cual
quier  caso,  está  constituido  por  una
estructura  de  formas  y  planchas  de
acero,  suspendida  de  los  colectores  de
agua  y  cabezales  mediante  angulares
de  acero  soldados  o  empernados.

Las  calderas  navales  modernas  se
proyectan  para  obtener  un  elevado  in
tercambio  de  calor  por  unidad  de  vo
lumen  y  peso.  Las  características  es
peciales  de  estas  calderas  son  sus  al
tas  temperaturas  y  presiones,  y  su  ca
pacidad  para  producirlas  a  grados  ele
vados  o  grados  inferiores,  según  las
circunstancias.

Con  el  fin  de  lograr  estas  caracte
rísticas,  la  envolvente  de  acero  del
hogar  y  las  paredes  de  tubos  de  agua
se  recubren  con  materiales  aislantes
y  refractarios,  los cuales  son  aplicados
como  se  muestra  en  la  figura  1.

El  revestimiento  refractario  de  los
hogares,  que  ha  de  ser  capaz  de  sopor
tar  las  condiciones  térmicas  y  quími
cas  de  la  combustión,  sirve  para  va
rios  fines,  que  pueden  resumirse  así:

1.0  Protege  la  envolvente  del  ho
gar  del  contacto  con  el  fuego;  impide
que  el  calor  pase  a  la  cámara  de  cal
deras  y  ayuda  a  dirigir  el  flujo  de  los
gases  calientes,  para  producir  su  com
bustión  al  pasar  a  través  de  los  tubos
generadores.

2.°  Define  los  límites  de  la  cáma
ra  de  combustión  y  permite  alcanzar
temperaturas  suficientemente  a it  a s,
para  asegurar  la  completa  y  perfecta
combustión,  pues  además  de  resistir
el  calor,  lo  retiene  a  través  de  un
tiempo  considerable,  ayudando  a  ace
lerar  el  grado  de  combustión.

3•o  Protege  a  los  colectores,  cabe

zales  y  paredes  de  agua  del  contacto
directo  con  la  llama  y  del  calor  ra
diante.

40  Actúa  como  depósito  de  calor.

Los  materiales  del  revestimiento  o
forro  son:

a)  Bloques  aislantes.
b)  Ladrillos  aislantes  para  alta

temperatura.

c)  Ladrillos  refractarios.
d)  Plásticos  refractarios.

Calidad  del  material  refractaria.

El  material  refractario  tiene  que  re
sistir  el  efecto  cortante  y  de  erosión
de  la  llama  y  de  las  partículas  de
combustible  que  no  han  sido  quema
das.  Debe  tener  poco peso  y  baja  den-
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•  sidad,  hasta  donde  se  pueda,  dentro
de  las  demás  características.  Para  que
un  material  refractario  sea  satisfacto’

Debe  tener  gran  resistencia  al  cho
que  mecánico,  reunir  condiciones  •de
conductividad  térmica  o  propiedades

rio,  debe  reunir  condiciones  de  dila
tación  mínima  y  uniforme,  dentro  de
tos  límites  de  resistencia.

1963]

aislantes,  según  su  posición  en  el  ho
gar;  ser  capaz  de  resistir  la  fusión  a
las  elevadas  temperaturas  a  que  ha  de
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estar  expuesto,  y  soportar  las  gran
des  presiones  procedentes  de  los  de
más  ladrillos  y  otras  partes  de  la  cal
dera.  Además,  debe  resistir  el  descon
chado  térmico  o  fraccionamiento  que
produce  el  escamado  o  desmenuzado
de  los  ladrillos.  El  desconchado  es
originado  por  los  esfuerzos  de  dilata
ción  y  contracción  desarrollados  por
los  choques  térmicos  en  los  calenta
mientos  y  enfriamientos  rápidos.  El
material  refractario  debe  resistir  tam
bién  la  acción  de  la  escoria  resultante
de  la  fusión  de  los  residuos  minerales
(cenizas)  del  petróleo  con  el  refracta
rio.  La  escoria  formada  puede  ser  su
ficientemente  fluida,  no  sólo  para  co
rrer  sobre  la  superficie  del  ladrillo,
con  lo  cual  penetra  y  se  mezclá  con
él,  sino  que  también  se  introducirá
en  los  poros,  por  acción  capilar,  El
material  refractario  debe  ser  capaz  de
soportar  la  vibración  que  se  produzca
en  la  caldera  y  la  que  resulte  del  fuer
go  de  la  artilería  o  del  lanzamiento
de  cargas  de  profundidad.

Consideraciones  sobre  el  com
portamiento  de  los  materiales

refractarios  y  aislantes.

Las  calderas  de  cada  barco  están
proyectadas,  generalmente,  como  una
parte  integrante  del  mismo, para  cum
plir  un  servicio  determinado.

Por  tanto,  las  condiciones.  de  tra
bajo  que  tienen  que  soportar  los  ma
teriales  refractarios  en  un  barco  deter
minado  son  peculiares  de  ese  barco,
lo  que  hace  difícil  establecer  una  nor
ma  de  comportamiento  de  los  reves
timientos  refractarios,  ya  que  raras  ve
ces  puede  hacerse  una  estricta  com
paración  entre  ellos.

Un  material  refractario  puede  de
finirse  como  un  cuerpo  sólidó  capaz
•de  conservar  su  forma  a  una  tempera

•  tura  elevada,  de  tal  manera  que  no

sean  frecuentes  las  causas  de  avería.
Dejará  de  ser  refractario  cuando  se
deforme  por  licuefacción,  fractura  o
contracción.

A  una  temperatura  suficientemente
alta,  todos  los  cuerpos  sólidos  se  fun
den  (o  evaporan);  solamente  los  ma
teriales  refractarios  necesitan  tempe
raturas  muy  altas  para  cambiar  de
estado.  El  punto  de  fusión  depende
de  la  composición.  La  licuefacción  im
plica,  desde  luego,  derrame  y  pérdida
de  forma  bajo  la  acción  de  la  grave
dad  u  otras  fuerzas;  esta  fluidez  au
mentará  con las  fuerzas  que  interven
gan.  En  realidad,  la  mayoría  de  los
materiales  de  arcilla  refractaria,  so
metidós  a  una  temperatura  bastante
alta,  desarrollan  las  propiedades  plás
ticas  de  una  combinación  de  estados
sólidos  y  líquidos.  Por  tanto,  pueden
deformarse  por  una  carga  de  un  corto
período  de  tiempo,  a  una  temperatura
determinada,  mientras  que  el  mismo
material,  no  sometido  a  tensiones  o
que  sufra  solamente  una  pequeña  fuer
za,  puede  conservar  su  forma  indefi
ñidamente.

Los  términos  técnicos  empleados  a
este  respecto  son  re fractarieda4  y  re
fractariedad  bajo  carga.  El  primero
se  aplica  a  las  condiciones  de  tempe
ratura  y  tiempo  necesario  para  hacer
que  una  pieza  de  prueba,  de  una  cier
ta  forma,  se  deforme  de  un  modo  de
terminado  por  las  pequeñas  fuerzas
de  su  propio  peso  y  la  tensión  de  la
superficie.

El  segundo  se  aplica  también  a  las
condiciones  de  temperatura  y  tiempo
que  son necesarios  para  hacer  que  una
pieza,  de  una  cierta  forma,  se  defor
me  de  un  modo  determinado  (figu
ra  2)  por  la  acción  de  una  fuerza
exterior,  aunque  n o  relativamente
grande.

Estos  dos  aspectos  de  licuefacción
de  los  materiales  refractarios  son  de
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la  mayor  importancia,  ya  que  frecuen
temente  ocurre  que  en  las instalaciones
de  altas  temperaturas  operan  grandes

CG

CG

1

1000

fuerzas,  tales  como  el peso  d.e un  gran
número  de  capas  de  ladrillos,  o  ten
siones  de  dilatación,  además  de  las
elevadas  temperaturas  existentes.  En
las  calderas  navales,  la  refractariedad
del  revestimiento  del  hogar  tiene  que
ser  adecuada.  Por  tanto,  al  especificar
el  material,  es  necesario  conocer apro
ximadamente  las  temperaturas  máxi
mas  que  tenga  que  soportar.  Es  evi
dente  que  puede  haber  grandes  va
riaciones  en  la  temperatura  máxima,
según  la  clase  de  servicio,  tama6o’,
tipo  de  la  caldera  y  calidad  del  com
bustible.  Para  la  combustión  del  pe
tróleo  se  han  dado  temperaturas  má
ximas  de  1.650 a  1.7000 C.  Con  estas
severas  condiciones,  cónsiderando  la
temperatura  únicamente,  se  necesitan
bloques  dé  gran  refractariedad,  pero
del  40  al  60  por  100  de  los  ladrillos
al  A,12O,  fabricados  principalmente
de  arcilla  refractaria  aluminosa  o

Kyanite  calcinada,  poseen  el  margen
necesario  de  seguridad  en  refractarie
dad.

1.700

En  la  mayoría  de  los tipos  de  cons
trucción  empleados  en  las  calderas  na
vales,  los  materiales  refractarios  no
tienen  que  soportar  grandes  tensiones
a  altas  temperaturas.  El  peso  del  re
vestimiento•  está  soportado  general
mente  por  los  pernos  que  sujetan  los
bloques  a  la  envolvente  metálica.
Aparte  de  las  tensiones  ocasionadas
por  la  dilatación,  no  es  probable  que
la  deformación  producida  por  el  efec
to  de  una  carga  sea  de  importancia.
Raras  veces  se  emplean  los  materia
les  refractarios  en  condiciones  de  pu
reza.  Casi  siempre  contienen  alguna
impureza,  y  ésta  ocasiona  la  forma
ción  de  productos,  cuyo  punto  de  fu
sión  es  bajo.  En  las  instalaciones  de
calderas,  la  contaminación  se  debe  a
las  cenizas  del  combustible.

La  mayor  parte  de  los  materiales
refractarios  son  más  débiles  para  la
tensión  que  para  la  compresión  o  ci-

1100      1.200      1.300      1.400      1.500      1.600
Tcniperatura  1 °cj

Figura  2.
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zalla.  Los  hogares  y  otras  instalacio
nes  para  temperaturas  elevadas  están
proyectados  generalmente  de  modo
que  los  materiales  refractarios  estén
sometidos  más  bien  a  presiones  que
a  tensiones.  La  resistencia  mecánica
de  los  materiales  refractarios  de  sili
cato  de  aluminio  aumenta  con la  eleva
ción  de  la  temperatura  hasta  un  má
ximo  de  unos  7000 C.  En  estas  cir
cunstancias  es  bastante  raro  que  ocu
rran  averías  mecánicas  en  los  mate
riales  refractarios  de  estructuras  co
rrectamente  previstas.

Sin  embargo,  en  ciertas  condicio
nes  pueden  desarrollarse  tensiones
que  sobrepasen  la  resistencia  límite
del  material.  Se  producen  con  mayor
facilidad  a  temperaturas  en  las  que
el  material  está  rígido  (es  decir,  por
debajo  de  1.000°  C).  A  temperaturas
más  altas,  la  presencia  de  algún  líqui
do  en  la  masa  refractaria  permite.  la
distribución  de  las  tensiones  debido
al  estado  viscoso,  La  dilatación  tér
nuca  de  los  productos  de  arcilla  re
fractaria  depende  de  la  composición
y  rigurosidad  del  tratamiento  de  co
cido  recibido,  pero  la  dilatación  hasta
1.000°  C  es  del  orden  de  0,5  por  100
de  la  longitud  original.  Por  tanto,  en
las  estructuras  de  cierta  extensión  es
necesario  dejar  espacios,  de  un  tama
ño  apropiado,  para  la  dilatación,  pues
de  otra  forma  pueden  producirse  gra
ves  tensiones  cuando  la  obra  de  ladri
llos  se  calienta.

En  algunos  casos,  los  ángulos  y
bordes  de  los  ladrillos  pueden  sepa
rarse,  por  haber  sido  sobrepasada  la
tensión  de  resquebrajamiento.  En  cier
to  grado,  la  porosidad,  de  los  ladri
llos,  y  en  especial  las  uniones,  pro
porcionan  un  medio  de  acomodación
de  las  tensiones,  pero  cuando  se  tra
ta  de  ladrillos  muy  cocidos,  colocados
con  uniones  finas,  son  necesarios  los

espacios  para  una  dilatación  determi
nada.

Cualquiera  que  sea  la  velocidad  ‘de
calentamiento,  se  producirán  las  ten
siones  de  dilatación  si  no  se  han  to
mado  medidas  para  el  aumento  de
volumen  del  revestimiento  refracta
rio;  pero  aún  así  pueden  originarse
grandes  tensiones,  cuando  la  velocidad
de  calentamiento  es  rápida  o  desigual
y  localizada.  En  realidad,  cualquier
serie  de  circunstancias  que  dé  lugar  a
una  gran  diferencia  de  temperatura  en
la  estructura,  producirá  las  correspon’
dientes  tensiones  en  la  misma.  Por
ejemplo,  si  es  muy  rápido  el consumo
de  combustible  y  la  liberación  de  ca
lor  en  la  cámara  de  combustión,  co
mo  puede  ocurrir  fácilmente  cuando
el  barco  está  maniobrando,  la  diferen
cia  de  temperatura  entre  las  superficies
calientes  y  frías  aumentará  considera
blemente,  y  las  fuerzas  de  cizalla  des
arrolladas  pueden  ocasionar  el  agrie
tamiento  de  los  ladrillos.

Igualmente,  si  un  quemador  está
mal  colocado,  de  forma  que  la  llama
incida  directamente  en  la  obra  de  la
drillo,  puede  producirse  una  gran  di
ferencia  de  temperatura  entre  el  lugar
en  contacto  con  la  llama  y  el  área  más
fría  que  lo  rodea.  El  enfriamiento
brusco  puede  producir  tensiones  más
graves  que  un  calentamiento  súbito,
‘ya  que  el  análisis  demuestra  que  el
enfriamiento  tiende  a  producir  esfuer
zos,  y  los  materiales  refractarios  ge
neralmente  son  más  débiles  para  la
tensión  que  para  la  cizalla.

En  servicio,  la  mayoría  de  los  ma
teriales  refractarios  sufren  alguna  al
teración  constante.  E  s t  o s  cambios
pueden  ser  simplemente  el  efecto  de
la  temperatura,  en  la  porosidad,  con
reacción  y  cristalización,  o  pueden  ser
cambios  más  profundos,  producidos,
por  ejemplo,  por  la  reacción  ,de  las
cenizas  del  combustible  con  el  mate-
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rial  refractario.  La  alteración  es  ne
cesariamente  más  pronunciada  en  la
superficie  de  trabajo  que  en  cualquier
otra  parte,  y  a  veces  ocurre  que  el
incremento  de  escoria  aumenta  la  di
ferencia.

Los  hogares  que  queman  petróleos
están  sujetos  a  esta  clase  de  acción.
Las  altas  temperaturas  alcanzadas  y
la  fusibilidad  de  las  cenizas  del  com
bustible  en  contacto  con  las  paredes
del  hogar,  y  que  son  absorbidas  por
ellas,  tienden  a  convertir  la  superfi
cie  caliente  en  una  capa  vidriosa,  de
una  profundidad  aproximada  de  una
pulgada,  que  se  adhiere  al  material
refractario  más  poroso,  que  se  encuen
tra  debajo  y  no  ha  sufrido  alteración.
Debido  a  las  circunstancias  de  la  di
ferencia  de  dilataciones,  el  enfriamien
to  y  el  calentamiento  (especialmente
si  son  rápidos)  tienden  a  despegar  la
capa  vidriosa.

Por  la  misma  razón,  las  capas  de
cemento  refractario  aplicadas  a  la
obra  de  ladrillo  no  son  eficaces  si  los
coeficientes  de  dilatación  no  se  han
previsto  debidamente,  e  incluso  pue
den  llegar  a  ser  perjudiciales,  ya  que,
al  producirse  el  desconchado,  una  par
te  del  material  refractario  que  está
debajo  puede  perderse  al  mismo  tiem
po  que  la  capa  de  cemento.  La  arci
ha  y  otros  materiales  refractarios  tie
nen  la  propiedad  de  contraerse  cuan
do  se  les  somete  al  secado  y  al  trata
miento  del  fuego.  Es  muy  corriente
encontrar  contracciones  lineales  del
orden  de  un  10  por  100.  En  el  pro
ceso  de  fabricación  se  tiene  esto  en
cuenta,  haciendo  los  ladrillos,  bloques
y  formas  con  un  molde  mayor,  en  un
grado  predeterminado,  de  manera  que,
cuando  se  produzca  la  contracción,  el
material  tenga  las  dimensiones  debi
das.

Contracción  y  temperatura.

La  velocidad  de  contracción,  a  una
temperatura  determinada  de  combus
tión,  disminuye  exponencialmente  con
el  tiempo,  pero  cuando  prácticamente
ha  llegado  a  un  término,  se  producirá
una  nueva  contracción  si  la  tempera
tura  aumenta.  Es,  por  tanto,  impor
tante  que  el  tratamiento  a  que  han
sido  sometidos  los  materiales  refrac
tarios  haya  sido  apropiado  para  el  fin
al  que  se  les  ha  destinado,  ya  que,
de  no. ser  así,. se  producirán  en  servi
cio  nuevas  contracciones.  La  contrac
ción  de  las  unidades  con  las  que  se
ha  construido  un  hogar  puede  produ
cir  el  agrietamiento  de  la  superficie
de  trabajo,  pero  lo  más  corriente  es
que  algunas  de  las  uniones  se  abran,
y  entonces  hay  una  tendencia  a  que
se  pierda  el  material  de  unión.  Las
juntas  sin  rellenar  proporcionan  un
alojamiento  para  las  cenizas  del  com
bustible  y  aumentan  la  gravedad  de
la  acción  de  la  escoria.  Son  también
muy  perjudiciales,  porque  los  ladri
llos  están  así  expuestos  a  los  cambios
bruscos  de  temperatura  y  al  descon
chado.  En  las  grandes  estructuras,  la
contracción  puede  ocasionar  una  im
portante  pérdida  de  alineamiento.

Generalmente,  los  materiales  de  si
licato  de  alúmina,  que  son  suficiente
mente  refractarios,  resisten  a  la  esco
ría  y  al  desconchado,  y  no  son  dema
siado  caros,  por  lo  cual  pueden  ser
empleados  en  las  calderas  navales.

La  cualidad  . refractaria  del  produc
to  y  la  resistencia  a  la  acción  de  las
cenizas  del  combustible  aumentan  con
la  ‘proporción  de  alúmina,  sin  que  va
ríen  otros  factores.  La  dilatación  tér
mica  aumenta  con  el  mayor  conteni
do  de  sílice.  En  realidad,  la  dilatación
hasta  1.000° C  depende  principalmen
te  de  la  proporción  de  sílice  libre  que
contenga  el  roncto  y  dt  as  dstin
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tas  formas  (cuarzo,  cristobalita,  tridy
mita)  en  que  se  presenta  en  el  ladri
llo  refractario.  La  resistencia  a  los
choques  térmicos  depende  en  gran
parte  de  la  contextura  física,  especial
mente  de  la  porosidad  y  la  propor
ción  y  tamaílo  de  los  granos  de  arci
ha  y  de  la  arcilla  precocida  que  pue
de  incluirse  en  la  mezcla, ya  que  estos
factores  afectan  a  la  elasticidad  con
siderablemente.

Para  casi  todos  los  fines,  los mate
riales  refractarios  se  suministran  en
forma  de  ladrillos  o  bloques  de  di
mensiones  especificadas.  Este  es  el
caso  de  los  materiales  refractarios  de
las  calderas  marinas,  exceptuando  una
gran  proporción,  que  pueden  ser  blo
ques  de  una  forma  especial.  Esto  ocu
rre  porque  los  bloques  pueden  tener
que  ir  empernados  a  la  envolvente,
o  necesitan  ser  de  una  forma  deter
minada,  para  adaptarse  a  las  dimen
siones  especiales  del  hogar.  Los  blo
ques  de  una  forma  complicada  resul
tan  más  caros,  y  los  fabricantes  no
tienen  grandes  provisiones  de  ellos.
Algunas  veces,  las  dificultades  con
que  se  tropieza  al  colocar  los  bloques
en  su  sitio  dan  lugar  a  que  las  super
ficies  contiguas  de  los  que  van  uni
dos  entre  sí  no  estén  bien  revestidas
con  el  material  de  unión,  de  modo
que,  a  veces,  las  juntas  están  rellenas
parcialmente,  y,  por  tanto,  los  bloques
están  más  expuestos  al  proceso  des
tructivo  de  la  acción  de  la  escoria  y
fluctuaciones  de  la  temperatura  antes
mencionadas.  En  vista  de  todas  es
tas  consideraciones,  en  los  últimos
afios  ha  habido  una  tendencia  a  utili
zar  cada  vez  más  los  materiales  plás
ticos  refractarios,  si  no  para  un  re
vestímíento  completo,  por  lo  menos,
para  casos  especiales,  como  los  fren
tes  de  quemadores  o  para  trabajos  de
reparación.

Los  materiales  plásticos  refracta

nos  pueden  considerarse  como  una
derivación  del  material  de  unión  em
pleado  en  la  construcción  stcindard.

Se  encuentran  muchos  productos
refractarios  patentados  en  el  mercado,
de  los  cuales  los  más  comúnmente
usados  en  las  calderas  navales  actua
les  son  los  que  se  especificarán  a  con
tinuación.

Debido  a  la  gran  diversidad  de  ma
teriales  utilizados  como  refractarios,
y  a  que  pueden  reaccionar  de  una
forma  completamente  diferente  bajo
condiciones  también  diferentes,  estos
materiales  se  •han  clasificado  en  tres
grupos:  ácidos., básicos  y  neutros.

Los  materiales  ácidos  son  refracta
rios  que  reaccionan  como  ácidos a  las
temperaturas,  de  los  hogares.  Este
grupo  incluye  los  seis  materiales  si
guientes:  ladrillos  de  arcilla  refracta
ria,  ladrillos  aislantes  para  altas  tem
peraturas,  bloques  aislantes,  plásticos
refractarios,  refractario  moldeable  y
cemento  que  fragua  al  aire.

Los  materiales  neutros  no  muestran
propiedades  químicas  a  las  tempera
turas  de  los  hogares,  y  en  este  grupo
está  incluído  el  mineral  de  cromita
plástico  (PCO)’.

Los  materiales  básicos  reaccionan
como  bases  a  las  temperaturas  de  los
hogares.  No  son  usados  en  las  calde
ras  navales.

Bloqües  aislantes.

Los  bloques  aislantes  están  com
puestos  de  tierra  de  diatomáceas  sin
calcinar.  Esta  tierra  se  encuentra  en
yacimientos  naturales,  y  está  formada
por  esqueletos  fósiles  de  microorga
nismos  conocidos  con  el  nombre  de
diatomáceas.  En  los  mejores  yaci
mientos  conocidos  es  casi  pura  sílice,
y  puede  extraerse  aserrándola  en  for
ma  de  bloques,  ya  listos  para  su  uso.
En  los  depósitos  de  inferior  calidad
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está  contaminada  con  arena,  arcilla  y
otras  impurezas,  que  deben  ser  elimi
nadas  para  que  pueda  usarse.  En  su
forma  más  pura,  la  tierra  de  diatoiná
ceas  es  de  color  blanco,  peso  ligero,
porosa  y  posee  excelentes  propieda
des  aislantes  hasta  temperaturas  de
815°  C.  También  se  usan  bloques  ais
lantes  compuestos  de  tierra  de  diato
máceas  sin  calcinar,  mezclada  con  fi
bras  de  asbasto.  No  debe  usarse  a
temperaturas  superiores  a  815°  C,  ni
en  contacto  directo  con las  llamas.

Ladrillos  aislantes  para  altas
temperaturas.

Los  ladrillos  aislantes  para  altas
temperaturas  están  constituidos  de
tierra  de  diatomáceas  calcinada,  que
es  sílice  casi  pura,  mezclada  con  ma
teriales  consistentes.  Una  vez  moldea
dos,  prensados,  secados  y  cocidos,  los
ladrillos  son  blandos,  altamente  re
fractarios,  de  peso  ligero,  y  resisten
temeraturas  hasta  1.3710 C si• no  es
tán  expuestos  directamente  a  las  lla
mas,  para  lo  cual  se  usan  detrás  de
los  ladrillos  refractarios.  Se  pueden
utilizar,  sin  peligro,  en  las  calderas
navaies  donde  el  revestimiento  de  la
drillos  refractarios  reduce  la  tempe
ratura  de  la  cara  caliente  del  ladrillo
aislante  a  1.371°  C,  o  menos.

Ladrillos  refractarios.

Los  ladrillos  refractarios  están  com
puestos  por  varios  elementos,  de  los
cuales  los  más  importantes  son  la
sílice,  la  alúmina  y  arcilla  calcinada.
La  mezcla  de  estos  matériales  se  de
nomina  grog.  Dicha  mezcla  puede
hacerse  también  pulverizando  ladri
lbs  refactarios  viejos  o que  hayan  sido
desechados  por  sus  defectos.  Una  vez
pulverizados  y  mezclados  los  mate-

riales  en  las  proporciones  adecuadas,
se  moldean  los  ladrillos,  generalmente
con  máquina,  y  se  secan,  ya  sea  por
calor  de  vapor,  pisos  calientes  o  en
secadores  de  túneles  por  la  acción
directa  de  los  gases  calientes  de  es
cape  de  los  hornos.  Una  vez  que  los
ladrillos  están  secos,  se  cuecen  en
hornos  durante  un  período  que  dura
de  cinco  a  diez  días,  a  una  tempe
ratura  comprendida  entre  1.205  y
1.371°  C,  dependiendo  de  las  carac
terísticas  de  los  elementos.  Estos  la
drillos  pueden  resistir  temperaturas
hasta  1.6490  C  y  tienen  excelentes
propiedades  refractarias.

Los  ladrillos  refractarios  se  divi
den  en  las  clases  siguientes:

ja  Ladrillos  clase  A,  que  tienen

un  60  por  100  de  alúmina,  con  un
punto  de  fusión  elevado,  equivalente
a  1.7850 C.  Es•  altamente  resistente
al  desconchado  o  desintegración  y  a
la  escoria.  Se  usan  para  condiciones
de  operación  muy  severas.

2.  Ladrillo  de  clase  B,  que  se
utiliza  para  servicio  pesado  y  tiene
un  alto  punto  de  fusión,  equivalente
a  1.7430 C,  con alta  resistencia  al  des
conchado  y  fractura.

3•a  Ladrillo  clase  C,  que  es  resis

tente  al  calor  y  conveniente  para  ins
talaciones  terrestres  solamente.  Tie
ne  un  punto  de  fusión  equivalente  a
1,700°  C,  y  su  resistencia  al  descon
chado,  desintegración  y  escoria  es
menor  que  la  de  los  ladrillos  de  las
clases  A  y  B.

Los  elementos  y  fabricación  de  los
bloques  aislantes,  ladrillos  aislantes  y
ladrillos  refractarios  usados  en  las
calderas  navales  puedan  variar  algo
de  los  anteriores,  siempre  y  cuando
se  ajusten  a  unas  especificaciones  de
terminadas.

Los  bloques aislantes  se suministran
normalmente  en  dos  tamafios  stan
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dard,  bien  de  1” X  6”  X  18” 6  1”  X
X  6”  X  36”.

Los  ladrillos  aislantes  y  refracta
rios  suelen  ser  también  de  dos  tama
ños,  uno  de  9”  X  4,5”  X  2,5”  y  otro
de  9”  X  4,5”  X  1/”;  los  del  último
tamaño  son  del  mismo  ancho  y  lon
gitud  que  los  del primero,  pero  tienen
la  mitad  del  espesor,  y  se  les denomina
ladrillos  seccionados  o  cortados.  Los
ladrillos  de  mayor  tamaño  se  fabrican
con  unas  cavidades  moldeadas  en  una
de  las  caras  de  9”  X  4,5”,  para  alo
jar  las  cabezas  de  los  pernos  de  an
claje.  Estos  ladrillos  son  conocidos
por  ladrillos  para  pernos  de  anclaje.

Plástico  refractario.

El  plástico  refractario  es  un  mate
rial  crúdo. o  sin  cocer,  de  una  compo
sidón  similar  a  la  de  los  ladrillos  re
fractarios  sta.nddrd,  que  contiene  la
humedad  suficiente  para  poder  traba
jarlo.  Se  ataca  firmemente  dentro  de
los  espacios  a  rellenar,  y  se  le  hace
unos  orificios  de  desahogo  y  ventila
ción  Mientras  el  material  se  encuen
tra  todavía  húmedo,  se  enciende  la
caldera  para  secarlo  ligeramente  du
rate  seis  horas.  y  a  continuacióh  se
cuece  durante  doce  horas  aproxima
dámente  a  una  temperatura  de  unos
1.650°  C  La  húmedad  del  material
refractario  escapa  a  través  de  los  ori
ficios  de  desahogo,  y  la  masa  total
foima  un  cuerpo  sólido  altamente  re
fractario.,  que  tiene  propiedades  simi
lares  a  las  del  ladrillo  refractario  stan
dard.

El  plástico  refractario  se  usa  para
llenar  los  espacios  de  formas  irregu
lares,  tales  como  las  partes  superio
res  de  las  paredes  laterales,  debajo  de
los  colectores  de  agua,  zonas  de  las
paredes  posteriores  adyacentes  a  las
hiladas  de  tubos,  los  bordes  superio
rés  del  frente,  para  formar  pequeñas

aberturas  en  las  paredes  frontales  y
posteriores,  como  mirillas,  etc.,  y  para
construir  las  aberturas  de  forma  có
nica,  para  la  instalación  de  los  que
madores  de  petróleo  en  las  paredes
frontales.

Refractario  mldeab1e.

Es  un  material  granular  compues
to  de  grog  y  una  mezcla  para  la  con
sistencia  o  ligazón.  Hay  tres  tipos  o
grados  en  este  material,  que  difieren
por  su  resistencia  al  calor,  y  son  los
siguientes:

1.0  Una  mezcla  ligera,  usada  para
temperaturas  hasta  1.2059 C.

2.0  Una  mezcla  mediana,  usada
para  temperaturas  hasta  1.370°  C.

30  Una  mezcla  usada  solamente
alrededor  de  las  aberturas  de  los  que
madores  p a r  a  temperáturas  hasta
1.6470  C.

Cemento  que  fragua  al  aire.

Es  una  arcilla  refractaria  finamen
te  molida  que  fragua  a  la  tempera
tura  ambiente  y  mantiene  la  ligazón
sin  fusión  o  cóntracciones  á. tempera
turas  hasta  1.647° C.

Mineral  de  cromo  plástico.

Este  material  se  compone  princi
palmente  de  un  mineral  de  cromo  lla
mado  cromita;  Es  un  mineral  que  se
ablanda  a  temperaturas  menores  de
1.647°  C,  pero  no  se  funde  hasta  los
2.2050  C,  y  se  usa  mucho  en  las  pa.
redes  de  tubos  de  agua.

Pernos  de  anclaje.

Los  pernos  de  anclaje  se  usan  para
sostener  en  su  sitio  a  los  ladrillos  y
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el  plástico  refractario  de  las  paredes
verticales  o  casi  verticales.

La  figura  3  muestra  dos  métodos
usados  para  el  anclaje  o  sujeción  de
las  paredes  de  ios  hogares.  Los  per
nos  de  anclaje  se  hacen  de  una  aiea
ci6n  de  crorno-ríque1  y  tienen  una

cabeza  cuadrada  y  plana  que  se  aloja
en  la  cavidad  del  ladrillo  refractario.

Cada  ladrillo  refractario  o  sección  de
plástico  refractario  deberá  estar  suje
ta  por  un  perno  de  anclaje.  Los  ba
rrenos  de  la  envolvente  de  acero,  a
través  de  los  cuales  pasan  ios  pernos

dia

dia

-  Las  tuercas  se

apretarán  a  mano  cuando  el  hogar  esté  calientePernos  de  anclaje  recto

Ladrillo  refractario
de  4,50”

Envuelta
Bloque  aislante  de  1”

Ladrillo  aislante  de  2,50”
--

Perno  de  anclaje  acodado Cilindro  de  acero  o  tintero
soldado  a  la  envuelto

Figura  3.
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rectos,  son  alargados,  para  facilitar  la
diferencia  de  dilatación  entre  la  en
volvente  y  el  revestimiento  refracta
rio.  Cuando  se  utilizan  pernos  de  an
claje  rectos,  se  coloca  un  anuo  de
amianto  entre  cada  arandela  de  ace
ro  y  la  envolvente.  Con  esto  se  evi
tan  las  fugas  de  aire.  En  las  paredes
laterales  del  hogar,  con  inclinaciones
de  300  o  más  con  respecto  a  la  verti
cal,  se  pueden  suprimir  los  pernos
de  anclaje  si  se  adopta  algún  medio

para  que  el  empuje  de  las  paredes
no  actúe  sobre  la  solera.  Para  esto,
se  suele  remachar  o  soldar  un  angu
lar  de  acero  a  lo  largo  del  pie  de  las
paredes,  debajo  de  las  hileras  mf e
riores  de  ladrillos.

LOPEZ  ABELLA
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QUESO DE BALLENA
Y  LATINES DE MARRAJO

N  la  primavera  última,  ante  las  cámaras  de  Televisión
Española,  tuvo  el  autor  de  estas  líneas  que  satisfacer  la
curiosidad  de  alguien  que  le  preguntaba  sobre  untos  ma
rineros.  Luego  de  la  obligada referencia  a  sirenas  y  sire
nos,  serpientes  de  mar   cetáceos  astados,  puquitanes  y
rémoras,  leviatanes  y  ciudades  sumergidaa,  difuntos
errantes  y  vendedoras  de  vientos,  ofreció  dos relatos  con
temporáneos  que  en  forma  dialogada, se  transcriben  aquí.

on  testimonio  de  que  la  mar  sigue  siendo  la  mar  y  el  hombre  sigue  siendo
hombre.  Permítase  el  envío  a  don  Alvaro  Cunqueiro,  doctor  in  abdita  rerum
y  señor  de  las  Letras.

—  Está  viva  aún  la  mitología  marinera?
—Me  contaron  que,  no  hace  muchos  años,  murió  ahogado  un  muchacho

de  la  Azohía,  cerca  de  Mazarrón,  en  Murcia.  Se  llamaba  Ginés  Ruiz  y  era  uno
de  los monaguillos  más  despiertos  de  la  parroquia.  El  cadáver  no  apareció.  Dos
años  más  tarde  unos  marineros,  paisanos  de  Ginés,  pescaron  cerca  de  Cabo
Tiñoso  un  estupendo  ejemplar  de  marrajo.  Cuando  ya  lo  tenían  a  bordo  y  se
disponían  a  rernatarlo  de  un  mazazo  en  la  cabeza,  el  márrajo,  con  una  angus
tia  casi  humana  y  una  voz  atiplada,  dijo  claramente:  Sed  liberanos  a  malo.

—  No  es  posible!
—Los  marineros,  sin  sangre  en  las  venas,  se  tiraron  al  agua  y  dejaron  al

marrajo  dueño  de  la  situación.  El  bicho  no  tardó  en  morir,  y  los  mozos  vol
vieron  a  bordo,  convencidos  de  que  llevaban  con  ellos  al  pobre  Ginesico.  Las
cosas  se  complicaron  luego  de  tal  forma,  que  se  inscribió  la  muerte  del  ma
rrajo  en  el  Registro  Civil,  previa  la  autopisa  hecha  por  el  forense.  El  párroco
y  la  familia  consiguieron  por  fin,  que  no  se  le  enterrase  en  sagrato.  Y  como
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recuerdo  de  aquel  peje  que  sabía  latines,  todavía  queda  en  el  rincón  del  ce
rnenterio  una  lápida  que  no  llegó  a  colocarse  y  que  decía:  Aquí  yace  Ginesico
Ruiz,  o un  marrajo  que  se  le  parece  bastante...

—Y  sin  comprometer  su  honor  en  el  relato,  ¿ sabe  usted  si  en  el  noroeste
español...?

—Albino  Arís,  un  paisano  mío  de  la  tierra  de  Sainés,  padecía  una  especie
de  verrugones  como  higos,  que  le  salieron  detrás  de  las  orejas.  Le  produjé
ron  un  estrabismo  exagerado  y,  además,  una  tristeza  de  muerte.  El  médico
confesó  su  incapacidad,  y  Albino,  por  recomendación  de  su  suegro,  se  fué  a
ver  a  un  menciñeiro  de  Villalonga.  La  sentencia  no  tardó:  para  aquel  mal  no
cabía  otro  remedio  que  comer  queso  fresco  de  ballena.

—  Queso  de  ballena?
—Así  es.  La  ballena  es  mamífero,  Al  pobre  Albino  le bailaron  los  carrillos

al  oír  la  prescripción.  Comer  el  queso,  después  de  todo,  no  sería  cosa  grave;
pero  ordeñar  una  ballena  no  era  tarea  para  hombre  sin  mayores  aspiraciones,
como  él.

El  curandero  de  Villalonga  juró  que  no  mentía  y  hasta  se  comprometió  por
escrito  a  indemnizar  al  enfermo,  si  el  remedio  no  surtía  efecto.

Albino  se  encomendó  fervorosamente  a  San  Jonás  y  Santa  Trahamunda.
Las  semanas  pasaban  sin  que  llegase  luz  para  su  mal.  Hasta  que  un  día  de
mayo,  l  amanecer,  Albino  se  despertó  sobresaltado.  Al  principio  oyó  como  el
büfido  de  una  sirena;  luego  le  pareció  un  lamento  animal  y  prolongado.

Desde  la  ventana  se  veía  la  playa  de  Montalbo;.  junto  a  las  rocas  del  norte
había  una  masa  gris,  como el  casco  de  un  buque  varado.  Cogió  un  cubo grande
y  salió  a  todo  correr.  Albino  —el  doliente,  pero  no  desesperado  Albino—
había  acertado.  La  ballena  estaba  allí,  con  la  marea  baja.  Buscó  las  ubres  y
llenó  el  cubo.  El  animal  respiraba  con fatiga,  casi  ahogado  por  su  propio  peso;
pero  no  tardó  el  reflotar  con  la  subida., del  mar..

—  Y  lágró  hacer  el  requesón?—La  leche  parecía  un  poco  aguada;  pero  Albino  consiguió  hacer  y  co

merse  el  queso.
—Y  curó  de  sus  verrugas?
—Verá  usted.  Albino  murió  un  año  ‘después, pero  no  de  los  verrugones  ni

de  tristuras.  Murió  atropellado  por  el  coche  de  línea  del. Grove.
—  Y  estaba  curado  de  su  enfermedad?
—Quizá  no  había  pasado  tiemno  bastante  para  que  el  queso  surtiese  efec

to...  Lo  cierto  es  que  fa viuda  de  Albino  demandó  al  menciñeiro  de  Villalonga
y  ganó  el pleito  con costas.

A.  L..C.
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13.093.—El  Conde  dé  Santa  Clara.
Era  don  Juan  de
Bassecourt  y  Ba

ciero,  sobrino  nie
to  del  Capitdn  de  Navío  don  Vicente  Gori
zález  Bassecourt,  muerto  gloriosamente  en
la  defensa  del  castillo  del  Morro,  de  La
Habana  (1762),  por  lo  que  se  concedió  a

su  hermano  el  título  de  Conde  del  Asalto,
el  dictado  de  Real  al  Cuerpo  de  Artillería
de  la  Armada  y  uso  de  galón  de  oro  a  los
Condestables  y  a  los  sargentos  y  cabos  de
Batallones  de  Marina.

El  Conde  de  Santa  Clara  descendía  de  una

hermana  del  célebre  Jefe  de  Escuadra  don
Jorge  Juan;  su  descendiente  a  su  vez  en  la
Armada  fué  el  malogrado  Teniente  de  Na

vío  don  José  de  Sandoval  y  Moreno  de  Ro
cafuli,  Barón  de  Petrés  (t 1933),  y  actual
mente  sus  sobrinos  los  Alféreces  de  Navío

don  Fernando  Guillén  Salvetti  y  don  Rafael
de  la  Guardia  Salvetti,

«Curiosidades  que  dan  las  es
crituras  antiguas,  quando  hay  pa
ciencia  para  leerlas,  que  es  me
n.ester  no  poca»

ORTIZ  DE  ZtÑIGA:  Anales
de  Sevilla,  lib.  2  pág.  90.

13.094.—Galeotes.

     En el  siglo  xvi
la  gente  de. remo

constituía  un  gra
ve.  problema;  aunque.  existían  las  bnenas  bo—
vas  o  voluntarios,  éstos  escaseaban;  los
marineros  desdeñaban  este  duro  oficio,  y
los  terrestres  no  se  aclimataban  ni  aveza

ban  bien.
Los  turcos  y  berberiscos  resolvieron  el

problema  cautivando  continuamente  y  por
soriresa  gente  cristiana  en  ininterrumpidas
caiupañas  de  pirateo  por  nuestras  aguas,
multiplicando  sus  fustas,  galeotas  y  sa.etías
que  apresaban  ,jor  la  mar  y  por  la  ri’bera
embarcaciones  y  gentes  indefensas.  Eran  los
temidos  moros  en  la  costa,  en  muchas  oca
siones  en  convivencia  con  esa  quintce  co
lurnna  que  fueron  nuestros  moriscos

Así,  cuando  apresábamos  alguna  galera
turca,  como  los  remeros  eran  cristianos,
teníamos  que  darles  la  libertad,  y  poco  ga
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naba  en  la  victoria  nuestra  cantera  de  ga
leotes.

13.095.—Lepanto.
      Lo s  venecianos
aún  empleaban en
las  galeras  mu-

dios  ballesteros;  en  nuestras  galeras,  des
de  los  tiempos  de  don  García  de  Toledo,  se
aumentó  considerablemente  el  número  de
arcabuceros  en  lugar  de  aquéllos.

Lo  que  ha  permitido  afirmar  al  histo
riador  Paul  Guie:

Les  arquebrisiers  espagnois  de  la  flotte
aliieé   Lépante,  par  leur  tir  sur  les  Turcs
mal  protégés,  seraient  une  des  raisous  dé
cisives  de  la  zdctoire.

13.096.—a Sólo  vale  veinte  francos
un  súbdito  de  S.  M.  B.?

Esta  fué  la  pre

gunta  que  le  hi
cieron  los  bedui

nos  que  habían  atendido  a  unos  náufragos
ingleses  al  Cónsul  británico,  cuando  éste
no  quiso  darles  má.s  que  100  francos  de
recompensa  en  vez  de  los  2S0  que  ellos
pedían.

El  diario  madrileño  La  Iberi(s  del  vier
nes  30 de  diciembre  de  1842 inserta  la  no
ticia  del naufragio  del  bergantín  inglés Jean
et  Ansie,  ocurrido  en  la  noche  del  1 de  no
vienibre  de  1842 y  las  peripecias  de  los
náufragos.

NAUFRAGIO  DE  UN  BERGANTIN

INGLES  EN  EL  MEDITERRANEO

El  bergantín  inglés  Jean  et  Anne  salió  de
Newcastle  para  Tolón  el  día  1  de  agosto

de  1842  con  un  cargamento  de  cables  y  car
bón.  Después  de  haber  descargado  sus  mes’
canctas,  se  dirigió  por  lastre  a  VIalta,  y  o
¡sabiendo  hallado  allí  flete  se  dirigió  el
27  de  octubre  a  Alejandría  con  la  espe
ranza  de  ser  más  feliz  en  este  viaje.

El  1  de  noviembre,  a  las  ocho  de  la  no-

che,  hallándose  a  los  230  de  longitud,  el
navío  tocó  en  una  roca  a  la  distancia  de
tres  o  cuatro  millas  de  la  costa.  El  tiempo
estaba  sereno,  el  viento  soplaba  muy  fresco

r  el  navío  corría  ocho  nudos  por  hora  vien
to  atrás  Diez  minutos  después  de  haber
chocado  se  rompió  la  arboladura  y  cayó  a
lo  largo  de  los  bordes;  media  hora  había
chocado  se  rompió  la  arboladura  y  cayó  a
llenar  la  cola  amenazando  sumergir  el  na
vio.  El  Pasaje  se  componía  en  este  mo
inento  de  sus  hombres  y  el  Capitán,  viejos
marinos  de  cincuenta  a  sesenta  y  cinco  años.

Estos  desgraciados  se  encaraimaron  a  la
parte  más  elevada  del  navío  y  permanecie
ron  muchos  días  en  esta  posición,  sin  to
mar  alimento  y  sin  esperanza  de  salvación
si  el  cielo  no  se  apiadaba  de  ellos.  El  vien
to  soplaba  de  tierra  con  violencia.

Al  cuarto  día,  cinco  hombres,  reuniendo
sus  fuerzas,  pudieron  unir  algunas  piezas  de
maderos  y  hacer  una  balsa,  en  la  que  em
barcaron  y  llegaron  a  tierra.  Al  querer  des
embarcar,  uno  de  ellos  cayó  al  mar  y  des
apareció  sin  que  sus  compañeros  pudieran
salvarle.  Al  sezto  día  los  otros  dos  que  que
daban  en  el  navío  imitaron  el  ejemplo  de
sus  comfrañeros  de  infortunio  y  llegaron  a
tierra  sobre  los  restos  del  navío,  Cuando  to
dos  estuvieron  reunidos  empezaron  a  cami
nar  por  la  costa;  pero  apenas  habían  anda

do  algunas  millas  cuando  se  encontraron  con
una  turba  de  beduinos  que  los  despojaron  de

sus  mejores  vestidos,  y  a  fuerza  de  humildes
súplicas  fui  como  estos  desgraciados  obtu
vieron  de  los  árabes  un  puñado  de  cebada
para  matar  el  hambre  que  los  devoraba,

Al  día  siguiente  murió  el  Capitán,  efecto
de  tantas  privaciones  y  fatigas.  Después  de
haber  recorrido  cerca  de  80  millas  a  lo  largo
de  la  costa,  los  cinco  hombres  que  quedaban
del  Pasaje  del  Jean  et  Anne  con  una  mi
serable  ración  de  cebado  por  todo  alimento
llegaron  a  un  camo  de  beduinos  que  les

recibieron  muy  bien,  les  dieron  pan  y  vino
y  les  hicieron  descansar  en  sus  tiendas  los
dos  días  que  permanecieron  reunidos.  Dos
de  los  beduinos  se  prestaron  a  conducirlos  a
Alejandría,  ¡es  Prepararon  tres  camellos,  so-
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bre  los  cuales  los  ingleses  se  acomodaron y  de  una  o  dos  compañías  auxiliares  o  de
muy  bien,  y  el  19 de  noviembre por  la ma- depósito,
ñana,  después de siete  días  de  viaje,  llegaron Art.  3.°  Cada  batallón  se  compondrá  de
a  Alejandría,  felices  por  haber  hallado  en seis  compañías  una  de  Granaderos,  otra  de
una  costa  inhospitalaria  hombres  que  tan Tiradores  y  las  cuatro  restantes  de  Fusile-
bien  los  habían  tratado, ros.

Los  beduinos  pidieron  al  Cónsul  inglés Art.  4.°  Las  compaí’iías tendrán  todas
250  francos por  su recompensa;  pero  el Cón- igual  fuerza  y  se  compondrán  de  las  clases
sul  no  quiso darles  más  que  100. Los  bedui-  y  número  que  aquí  se  expresa:
nos  los  rehusaron  cois una  indignación  de
que  participaron los ingleses. O F  1 C 1 A LE  S

¿Pues  qué —dijeron----, la vida  de un  sdb
dito  de  .5’. M.  B.  no  vale más  que  20 fran- Capitanes1
cos  a  los  ojos  de  uno  de  los  representan- Tenientes2
tes  de  S.  Mi Subtenientes2

Con  el  fin  de  animar a  los  beduinos a  re
coger  los desgraciados náuf rogos y  tratarles Total  de una  compañía5
bien  y  hallando,  por  otra  Parte, justas  sus Idem  de  las  seis  compañías30
reclamaciones,  los señores  Brigs  y  compañía Idem  de  los batallones  de  campaña  ..  60
y  sus  agentes les pagaron  los 150 francos de
diferencia  Inmediatamente se  abrió una  ,çus- T RO  P A
cripción  entre  los  ingleses  establecidos  en
Alejandría,  se  ofreció  un  presente  a  los Sargentos,  incluso uno  primero
beduinos  y  se suministro’ a  los  náufragos los Cabos  primeros
recursos  necesarios para volver  a  su  patria. Cabos  segundos

Tambores

J.  J.  G. Soldados

13.097,—Afrancesados,
Traemos  aquí  el
Decreto  para  la
formación  de  dos

Total  de  nna  compañía
Idem  de  las  seis  compañías
Idem  de  los  batallones  de  campaña

regimientos  de  Infantería  española  de  línea
que  tamibién hubo  algunos qne,  con el  nom-
bre  de  jurados  o  juramentados,  sirvieron  a
5.  M.  In.trnsa. Dice  así:

En  nuestro  palacio  de  Madrid,  o  23  de
enero  de  1809.

Don  José  Napoleón, por  la  gracia  de Dios
y  por  la  Constitución  del  Estado,  Rey  de
las  Españas  y  de  las  Indias,

Visto  el  informe  de  nuestro  Ministro  de
la  Guerra,  hemos  decretado   decretamos
lo  que  sigue:

Art.  S.°  La  Plana  Mayor  de  todo  el  re-
gimiento  se  compondrá  de  un  Coronel;  un
Mayor,  reputado  Segundo  Jefe  del  Cuerpo;
dos  Comandantes de  batallón;  dos  Ayudan-
tes  de  la  clase de Tenientes;  dos  Abandera
dos  de  la  de  Subtenientes;  dos  Capellanes;
dos  Cirujanos;  un  Tambor  Mayor,  y  ocho
Músicos,  dos  Maestros  Armeros,  uno  Sas-
tre  y  otro  Zapatero.

Art,  6.°  Las  compañías auxiliares  tendrán
el  pie y  fuerza  que,  según las  circunstancias
se  determine;  pero mientras  no  haya  decla

Artículo  1.0  Se  formarán  dos  regimien- ración  expresa,  tendrán  cada  una  un  Capi
tos  de  Infantería  española  de  línea,  desig- tán,  dos  Oficiales  subalternos,  un  Sargento
nándolos  número  1  y  número  2. pránero,  dos  segundos,  ocho  Cabos,  dos

Art.  2.°  Cada uno  de  estos dos  regimien- Tambores  y  sesenta  y  cuatro  Soldados.
tos  corsstará  de  dos  batallones  de  campaña Art.  7.°  Los  Coroneles  nombrados  para
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el  mando  de. estos  dos. regimientos  entrega
rán  a  nuestro  Ministro  de  Guerra  una  pro
puesta  por  relación  de  los  Oficiales  que
convenga  emplear  en  dichos  Cuerpos  para
nuestra  Real  determinación.

Art.  8.°  Nuestro  Ministro  de  la  Guerra
está  encargado  de  la  execución dpi presente
Decreto.— Firmado:  . YO,  EL  REY.— Por
S.  M.,  su  Ministro  Secretario  de  Estado,
Mariano  Lwis  de  Urquijo.

13.098.—Un  viaje  al  mes.

J.  F.  G.

Simón  Alcazaba,
Comendador  de
Santiago,  que iba

por  Gobernador  de  Nueva  León,  en  la.  cos
ta  del  Pacífico, 200  leguas al  sur  del  límite
de  la  gobernación  de  Almagro,  salió,  de
Sanlúcar  el  21  de  septiembre  de  1534 con
dos  naos,  la  Madre  de  Dios,  que  iba  por
capitana,  y  la  San  Pedro,  tocando  en  Cádiz
para  reparar  y  aderezarlas,  pues  ya  a  su
salida  tuvieron serios  contratiempos, que pa
recían  vaticinar  el  desastroso  viaje  que  iban
a  tener

En  La  Gomera  se  detuvieron  unos  días;
dispuestos  a  encaminarse directamente  al  es
trecho  de  Magallanes,  se  engolfaron,  avis
tando  la  isla  de  la  Trinidad,  en  donde  se
separaron  ambas  naos.  La  capitana  recaló
por  cabo  Blanco,  tras  penosísixna navega
ción,  en  la que los  víveres escasearon y  que
daron  tan  sin  agua,  que  sólo  bebían  vino.
De  alIí’marcharon  al  Estrecho,  y  el  17  de
enero  de  1535, cuando desesperaban  en  en
contrarla,  se  les  unió  la  San  Pedro;  en  la
embocadura  vieron  la  cruz  que  en  1526 le
vantó  Loaysa,  y  ios  restos  ‘de  la  Sancti
Espiritus,  que  montaba  Elcano.

A  pesar  de  que  llegaron  a  la  isla  de  Pa
tos,  dentro  del  estrecho,  los  vientos  punte
ros  y  las  continuas  contrariedades  le  hicie
ron  dar  la  vuelta,  llegando  a  lo  que  llama
ron  puerto  de  los  Leones,  por  los  muchos

marinos  que  había,  y  allí  se  hizo  jurar  Al
cazaba  por  Gobernador  y  pretendió  descu
brir  tierra  adentro;  más  de  cien  leguas  re
corrió  uno  de  los  grupos,  capitaneados por el

piloto  de  la  San  Pedro  guiado  de  aguja  y
astrolabio;  pero  regresaron  al  cabo de  vein
tidós  días,  fatigados  y  sin  aliento.

Hubo  revuelta  por  negarse  los  más  le
vantiscos,  y  cayó asesinado  el  Comendador;
pero  un  tal  Juan  de  Mori  —de  quien  se
conserva  relación  del  viaje—,  ayudado  del
contramaestre  de  la  capitana,  detuvo  a  los

asesinos  y  quedó nombrado  .por cabo  de  la
expedición.

El  17 de  julio  dieron  la  vela,  dejando  en
tierra,  castigados,  a  algunos;’  arri’baron  a
Bahía  de  Todos  los  Santos,  en  donde  los
naturales  mataron  a  no  pocos,  con  lo  que
de  110  hombres  quedaron  reducidos a  20.

13.099.—Ordenanzas.

Desde  1853  a

1888  se  crearon
cinco  Juntas  pa

ra  redactar  nuevas  Ordenanzas,  sin  que  nin
gu.na  pudiera  lograrlo.

13.100.—Marismo.

Riscos  de  ambición  desnudo,
Idea  de  mano  docta,
Tachonados  de  marismos,
El  sacro  edificio  forman.

Don  Francisco  de  Trillo  y  Figuerca.
Romance  heroico  A  la  ambición  de

los  qeu  navegan.

No  hay  condha, marismo  o  piedra
Que,  por  las  ondas  lamiendo,
La  novedad  esparcida,
No  produzca  amores  nuevos...

13.101.—Rezos.

Fábula  de  Leandro.

En  las  Ordenan
zas  ue  por  el
aflo  1761 se  pu

blicaron  para  los  capellanes  de  la  Real  Ar
mada,  se  les  encagab.  exhortaran  a  las
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exclusivamente  a  la  Marina  de  Guerra,  pues
ésta  tiene  para  designarla  ese  vocablo  tan

J.  F.  G.     sonoro, antañón  y  único  que  es  ARMADA.
Los  ingleses  usan  para  el  mismo  objeto

E  oval  Naz’y,  y  los  americanos  la  Navv  a
secas  porque  son  republicanos.

Como  ya  te  digo,  la  supresión  de  esta  pa
labra  en  alocuciones  o  escritos  ha  llegado
hasta  •el extremo  de  que  por  Jefes  jóvenes

y  Oficiales  parezca  desconocerse,  hasta  el
extremo  de  que  en  un  trabajo  de  Orgánica
de  siete  páginas,  aparecido  en  nuestra  RE
VISTA  de  este  mes  de  junio  no  se  ve  una
sola  vez  la  palabra  ARMADA,  y  si  33  ve

ces  la  de  Marina,  así  con  mayúsculas,  para
desgnarla.

L.  S.

A  los  Brigadie
res  se  les  conce

dió  (Real  Or
den  de  18  de  abril  de  1866)  su  uso,  pero  de
color  azul  cobalto,  con  el  bordado  de  plata,
mas  un  año  más  tarde  (Real  Orden  de  27
de  junio  de  1867)  se  les  dió  el  color  encar
nado,  como  lo  usaban  los  demás  Oficiales
Generales.

13.104.—Cartas  al  director.

       Hace algún
tiempo  que  estoy
preocupado,  pues

veo  con  la  mayor  nostalgia  y  tristeza  que
entre  las  cosas  tradicionales  que  se  van  per

diendo  existe  la  palabra  ARMADA,  que  es
secular  y  siempre  fue  genérica  de  la  Ma
rina  Militar  o  de  Guerra.

Mi  observación  data,  como  te  digo,  de
hace  tiempo  al  comprobar  que  altos  cargos
de  laArmada  la  suprimen  u  olvidan  en  sus
discursos  sustituyéndola  por  la  de  Marina
que,  a  mi  entender,  y  en  el  del  Diccionario
de  la  Real  Academia,  expresa  y  comprende
el  conjunto  de  Io  distintos  buques,  tanto
de  guerra  como  de  comercio,  pesca  y  re

creo  que  pertenecen  o  componen  la  Marina
de  una  nación  sin  que,  por  tanto,  pueda  pre
tenderse  que  al  decir  Marina  nos  referirnos

19453]

Estamos  de  acuerdo:  la  voz  MARINA
es  genérica  y,  en  cambio,  ARMADA  es
específica;  el  Ministerio,  antes  Secreta
ría,  se  decía  de  Marina,  porque  hasta  1931
comprendía  todas  las  ramas  de  ella  (de
guerra,  mercante,  de  pesca  y  hasta  depor
tiva);  pero  nótese  que  cuando  se  refería
a  la  primera  se  hacía  siempre  mención
de  la  Armada;  así,  Ordenanzas  de  la  Ar

ma.da,  Estado  Mayor  de  la  Armada,  Cuer
pos  de  la  Armada,  Ingenieros  de  la  Arma
da,  Sanidad  de  la  Armada,  Contramaestres,
Condestables,  etc.,  etc.,  de  la  Armada.

La  Real  Orden  de  18 de  diciembre  de
1918,  sobre  «situación  de  reserva»,  ex
presa,  por  ejemplo:  ...  de  modo  que,  fun
dado  en  esa  consideración,  no  se  juzgó
pertinente  la  extensión  A  LA  ARMADA
de  la  situación  creada  por  la  base  oc
tava...

Antes  existía,  tanto  en  las  Cortes  como
en  los  Ministerios,  una  oficina  para  correc
ción  de  estilo;  su falta  se  hizo  notar  pron
to,  pues  recordamos  un  artículo  de  Fer
nández  Flórez,  sobre  cierta  Real  Orden
sobre  un  concurso-subasta  para  adquisi
ción  de  un  caballo  para  vigilar  el  enton
ces  polígono  de  tiro  de  Marín,  que  dió
mucho  que  hablar  y  reír,  como  lo  siguen

tripulaciones  a  la  práctica  de  la  devoción
al  Santo  Rosario.

13.102.—Esclavos.

Ignoramos  el  por
qué,  pero  el  Rey
regaló  (1742)  al

jefe  de  Escuadra  don  Cipriano  Autrán  dos
esclavos  de  los  que  había  en  La  Carraca.

Fueron  éstos  los  moros:

Mostafá,  hijo  de  Mahasnet,  natural  de
Angel;  hoyoso,  cejijunto,  lampiño  y  ojos

pardos.
Aevet,  hijo  de  Mahasnet,  natural  de  Ar

gel;  alto,  pelo  castaño.

13.103.—Fajín.
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dando  los  continuos  atentados  al lengua
je,  sintaxis  y  sindéresis  marineros.

13.105.—Longitud.
En  1741,  el  er

mitaño  de  las

cuevas  de  Mira’-
flores,  de  Málaga,  José  del  Espíritu  Santo,
y  don  José  del  Rivero,  también  de  esa  ciu
dad,  idearon  un  procedimiento  para  hallar
la  longitud  en  la  mar,  con-fiados. —decían—
en  que  Dios  Nuestro  Señor  suele  revelar  a

los  pequeños  lo  que  oculta  a  los  grandes.

13.106.—Instancia.

—            La que  ahora
traemos  a  e s  t  a
sección,  como  se

verá,  no  tiene  desperdicio  y  •bien  pudiera
servir  de  modelo  a  los  arrepentidos  del
gremio;  es  de  un  soldado  de  Infantería  de
Marina  que  solicita  indulto,  arrepentido  del
mal  momento  que  tuvo:

Señor:  A  los  Reales  Pies  de  J?• M.  se
pone  la  persona  de  iosef  Basquee,  Solda
do  del  primer  Regimiento  Real  de  Mari
na,  ¡sabiéndose  desertado.

Sup  plica  á  V.  R.  i%f.  se  digne  Perdonar
me.  .  Pues  por  haberme  castigada  riguro
sainente  y  lo  qual  é  estado  bastante  malo
de  las  Resultas.  Fabor  que  de  V.  M.  es
pera  el  s-nppUcante.

Madrid  y  Marso  31  de  1820.—Josef  Bos
ques

Supplica  sele  agrege  a  otro  Regimiento.
El  resultado  fué  que  se  le  concedió  el

indulto  de  desercii5n,  diespachándosele  el
correspondiente  pasaporte;  ignoramos  si  fué

lo  convincente  de  la  instancia  lo  que  movió
el  Real  ánimo  para  concedérselo.

J.  F.  G.
13.107.—Campoamor.

Yo,  en  lugar  de  Vuestras  Majestades,

en  vez  de  adornar  ese  hermoso  príncipe  con
¡as  insignias  de  ninguna  Orden,  le  manda
ría  hacer  un  troje  de  Guardia  Marina  que

empezase  or  hacerle  atractivo  ql  mar,  ese
camo  de  batalla  de  todas  las  nzciones,  ese
gran  canal  por  donde  se  comunican  todos
los  elementos  de  la  civilización  de  los  pue

blos.

El  General  don

José  María  Que
sada  y  Bardalon

ga  (1798-1867)  sentó  plaza  de  Guardia  Ma
rina  en  1811;  estuvo  en  la  voladura  del  na
vío  San  Pedro  Alcántara  (1815)  y  prosi
guió  en  la  campaña  ele  Costa  Firme;  mari
nando  el  bergantín  inglés  General  Done  se
apoderó  de  la  goleta,  también  inglesa,  Elena,
y  con  ella  apresó  ocho  buques  más,  recibien
do  la  Cruz  de  Marina  y  la  charretera  de
Alférez  de  Navío  (1816).

Ferviente  partidario  de  la  Constitución,
ernigró  a  los Estados  Unidos  (1823),  en  don
de  se  dedicó  a  la  construcción  de  buques,
regresando  en  virtud  de  la  amnistía  de  1837,
pero  en  circunstancias  tan  penosas  para  la
Marina,  que  yacía  abandonada  y  sin  crédi

tos,  obtuvo  autorización  para  navegar  en  bu
ques  mercantes,  fundando,  además,  un  asti
llero  en  Palamás,  en  el  que  construyó  fra
gatas  de  porte  desusado  en  el  comercio  ma
rítimo,  entre  ellas  la  Isabel  1,  con  la  que
navegó  por  las  costas  de  Ghina  y  de  la  In
dia  y  las  de  América  del  Pacífico,  expan
sionando  nuestro  comercio  en  tal  medida que
se  le  ascendió  a  Capitán  de  Navío  (1847),
y  al  mando  de  la  fragata  Cortes  pudo  des
empeñar  una  delicada  comisión  en  las  re
vueltas  aguas  políticas  del  Río  de  la  Plata
(1848),  corno  asistir  a  la  campaña  de  Ita
lia  (1849).

El  Ministro  Marqués  de  .Molíns,  restau
rador  de  nuestra  Marina,  le  dió  el  mando
de  la  Ferrolana,  novísima  fragata  que,  como
buque-escuela  de  Guardias  Marinas,  debería
navegar  (1’849-1853)  alrededor  del  mundo,

13.108.—El  Teniente
sada.

General  Que-

*      Em b a  r  cado  en
la  Perla,  don  Ra-

¡sión  de  Campo-
amor  escribió  una  crónica  de  esta  navega
ción,  de  la  que  es  este  párrafo:
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llevando  de  paso  a  Australia  al  Obispo  de
Puerto  Victoria  y  sus  misioneros.

Al  mando  de  La  Carraca,  con  el  cargo
anejo  de  Comandante  de  los  Ingenieros  de
este  Arsenal  (1856),  desarrolló  una  activi
dad  inusitada  en  las obras  y  construcción de
buques.

En  1858 fué  nombrado  Ministro  de  Ma:
rina  y  prosguió  con  el  deempeño  d:e esta
Cartera,  a  pesar  del  cambio  de  Gobierno,
hasta  fines  de  aquel  año,  acreditándose  co
mo  uno  de  los mejores  que tuvo este Rama.

De  Teniente  General falleció en Cádiz, cu

yo  Departamento  acababa de  regir.
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Fotografía  número  1.—El  destructor  Jorge  .Tuan, y  la  fragata  rápida  Audaz  petroleando
del  Teide  en  junio  de  1962.

EL  PETROLERO DE  LA  ARMADA
TEIDE

STAS  líneas  sirven  de  pretexto  para  presentar  las  fotogra
fías  que  las  acompañan.  A  excepción  de  las  fotografías
aéreas,  tomadas  desde un  helicóptero  del grupo  antisubma.
nno  de  Cartagena,  las  demás  lo han sido desde  el petrolero
de  la  Armada  Teide.L                  El Teide,  construído  en  la  factoría  de  Cartagena  por  la
Empresa  Nacional  Bazán,  era  un  buque  poco  conocido
o  poco visto  en  las  Bases  Navales  de  la  península.  Desde

el  año  1956,  en  que  empezó  a  prestar  servicios,  hasta  el  año  1961,  el  buque
estuvo  arrendado  a  la  Compañía  CEPSA.  Su  base  de  operaciones  —si  emplea
mos  este término  para  denominar  el  tráfico  al  que  estuvo  dedicado—  era  Santa
Cruz  de  Tenerife,  cuya  refinería  es  propiedad  de  la  Compañía  antes  mencionada.
El  Teide  cargaba  allí  diversos  productos  petrolíferos:  fuel-oil,  gas-oil,  gasolinas
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y  otros,  para  distribuirlos  entre  diferentes  puertos  comerciales  de  la  península,
archipiélago  canario  y  provincias  africanas.

Al  igual  que  los  demás  petroleros,  los  lugares  de  amarre  y  descarga  del
Teide  están  situados,  normalmente  y  por  razones  de  seguridad,  en  los  muelles
más  alejados  de  los puertos  donde  recala.  Esta  circunstancia  y la  escasa frecuen
cia  de recaladas  en  las  Bases  Navales  daban  lugar  a que  muchos  Oficiales de  Ma
rina  no  tuviesen  oportunidad  de  ver  —ni  siquiera  de  lejos—  a  esta  unidad  de
la  Armada  Nacional.

Los  acuerdos  con  los  Estados  Unidos  de  América  permitieron  preparar  al
Teide  para  la  faena  de  abastecimiento  de  cohbustible  en  la  mar.  Esta  prepa
ración  se  hizo  en  dos  etapas.  Al  finalizar  la  primera,  el  buque  quedó  listo  para
abastecer  de  combustible  en  la  mar  por  la  banda  de  babor,  y,  ya  en  el  año  1961,
tres  unidades  de  la  21  Escuadrilla  de  Destructores  se  abastecieron  en  la  mar
durante  unos  ejercicios  eñ  el  Mediterráneo.  El  Valdés  tomó  entonces  200 to
neladas  de  combustible,  y  el  Lepanto  y  Ferrándiz,  unas  100 cada  uno.  Las  fra
gatas  también  se  ejercitaron  con  el  Teide  en  la  mar,  a  modo  de  ensayo.

En  el  año  1962,  el  Estado  Mayor  de  la  Armada  programó  las  actividades

Fotografía  número  2.—La  fragata  antisubmarina  Trafalgar,  de  la  Marina  Real  Británica,
en  la  maniobra  de  aproximación  al  Teide  durante  los  ejercicios  Spanex  JJ/  de  noviembre

de  1962.



Fotografía  número  4,—Las  fragatas  rápidas  Ariete  y  Audcizinician  la  aproximación  al
Teide  simultáneamente,  el  7  de  noviembre  de  1962,  durante  unos  ejercicios  de

adiestramiento.

Fotografía  número  3.—La  fragata  Yáuiez  Pinzón  inicia  la  aproximación  al  Teide  durante
ios  ej ercicios  de  adiestramiento  de  la  Escúadrilla  de  Fragatas.



Fotografía  número  6.—La  fragata  rápida  Ariete  “dando  facilidades”  para  hacerse  con  la
maniobra,  sin  necesidad  de  lanzar  ninguna  guía  desde  el  Teide.

Fotografía  número  5.—La  fragata  rápida  Ariete  durante  la  maniobra  de  aproximación.



Fotografía  número  8.—El  golpe  de  mar  recibido  en  la  fragata  rápida  Ariete  en  la  foto
grafía  número  7  da  origen  a  este  bello  espectáculo.  (Parangonando  al  cuadro  de  Sorolla,

podríamos  decir:  ¡Luego  dicen  que  el  petróleo  es  caro!)

Fotografía  número  7.—Esta  fotografía  y  las  que  siguen  ilustran  por  qué  las  fragatas
rápidas  son  las  que  peor  lo  pasan  durante  la  maniobra  de  abastecimiento  en  la  mar.
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del  Teide  alternando  los  períodos  de  cesión  a  CEPSA  y  CAMPSA  con  ejer
cicios  de  abastecimiento  en  la  mar,  en  los  que  tomarían  parte  todas  las  unidades
modernizadas.  Antes  de  empezar  esta campaña,  el  Teide  fué  inmovilizado  cerca
de  cinco  meses  en  Cartagena,  donde  se  le  completó  la  instalación  de  petroleo
por  la  banda  de  estribor,  se  le  montó  un  nuevo  Servicio  de  Seguridad  Interior,
de  procedencia  americana,  y  se  le  recorrieron  los  motores  y  otros  servicios.  El
buque  quedó  listo  para  abastecer  de  combutible  en  la  mar  por  las  dos  bandas
simultáneamente.

Durante  los  ejercicios  con  la  Flota  en  el año  pasado,  1962,  el  Teide  efectuó
72  abastecimientos  en  la  mar  a  las  unidades  de  la  21  Escuadrilla  de  Destruc
tores,  Escuadrilla  de  Fragatas,  la  de  Corbetas  y  la  31  Escuadrilla  de  Fragatas
Rápidas.  A  su  costado  estuvieron  también,  en  la  mar,  durante  los  ejercicios
Spane  IV,  las  fragatas  antisubmarinas  de  las  Flotillas  del  Mediterráneo  de
la  Marina  británica,  que  no  recibieron  combustible  —pero  sí  la  maniobra  com
pleta—  por  razones  de  equilibrio  de  la  balanza de  pagos.

La  técnica  empleada  en  el  Teide  para  la  maniobra  de  abastecimiento  se
ajusta  al  sistema  conocido  por  el  Método  cercano  para  destructores  y  buques
menores.  En  el  adiestramiento  inicial de  la  dotación tomó  parte  activa  la  OVAF
de  Cartagena  eii  el  año  1961.  Nuevamente  la  OVAF  colaboró  con  el  buque  en
la  improvisación  de  un  sistema  (le  abastecimiento,  en  la  mar,  de  agua  potable
por  una  sola  banda.  Para  ello  se  utilizó  la  misma  maniobra  de  petroleo,  con
una,  manguera  más  de  menor  diámetro.

Hoy  cha,, todos  los buques  modernizados  hasta  el  año  1962 se  han  abastecido
en  la  mar  de  combustible  del  Teide.  Sólo  no  lo  hicieron  las  fragatas  Alava  y
Liniers;  pero  me  imagino  que  tampoco  habrá  dificultades  con  ellas.  Natural
mente,  unos  barcos  tienen  mayores  facilidades  que  otros,  según  estén  o  no  pró
yectados  para  esta  maniobra.  En  realidad,  las  unidades  de  la  21  Escuadrilla
de  Destructores  son las  únicas  que  reúnen  plenamente  las  condiciones  necesarias
para  ser  abastecidas  de  combustible  en  la  mar  (agua  no  precisan),  tanto  por  la
disposición  de  la  maniobra  en  cubierta  como  por  la  coi-respondiente  de  los  tan
ques  de  petróleo  y  circuitos  del  mismo.

Las  demás  Escuadrillas,  a  pesar  de  no  estar  preparadas  de  proyecto  para
esta  maniobra,  petrolean  con  parecido  rendimiento  al  de  la  21  Escuadrilla,  si
bien  con  más  dificultades.

Las  unidades  que  peor  lo  pasan  durante  el  abastecimiento  en  la  mar  son
las  fragatas  rápidas,  como  puede  verse  en  las  fotografías.  Sin  embargo,  son
las  que necesitan  más  la  compañía  o  colaboración  de  un  petrolero  para  aumentar
su  autonomía.  En  los  ejercicios  Canare.v 1,  las  fragatas  rápidas  petrolearon  dos
veces  del  Teide  en  la  derrota  Cartagena-Canarias,  y  una,  en  la  de  Canarias-
Cádiz.

Actualmente  el  Teide  está  preparado  para  el  abastecimiento  nocturno,  en
sayado  con  medios  de  fortuna  el  pasado  año.  Hoy  día  cuenta  con  todos  los
medios  necesarios  y  ya  ha  empezado  a  suministrar  en  la  mar,  de  noche,  a  las
unidades  modernizadas.

Las  características  logísticas  del  Teide  no  son  nada  despreciables.  Poco  a
poco,  se le va  sacando  más  partido.  El  primer  año,  1961, empezó abasteciendo  en
la  mar  por  una  sola  banda,  de  día.  Al  finalizar  el  segundo  año  abasteció  setenta
y  dos  veces  de  combustible  por  ambas  bandas  a  dos  barcos  simultáneamente;
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Fotografía  número  9.—Simultáneamente con  la  Ariete,  la  fragata  rápida  Audaz  petroleaba
por  babor,  aunque,  a  veces,  los  golpes  de  mar  nos  impedía verla  desde  el  Teide.

Fotografía  número  10.—Efectivamente, la  fragata  rápida  Audaz  estaba  allí  manteniendo
su  puesto  con gran  regularidad.



Fotografía  número  12.—Desde  el  petrolero  se  ven  muy  bien  los  toros  desde  la  barrero,
aunque  en  esta  ocasión,  7  de  noviembre,  el  Segundo  Comandante  obtuvo  una  Cruz  Roja
del  Mérito  Militar  por  bajar  a  la  cubierta  de  pozos,  batida  por  la  mar,  para  aclarar  la

maniobra  de  la  manguera  desde  un  pasamanos,  con  desprecio  del  peligro.

Fotografía  número  11.—El  puesto  de  petroleo  de  la  fragata  rápida  Audaz  baflado  por
la  mar.
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abasteció  de  agua  por  una  banda  al  mismo  tiempo  que  de  combustible  por  las
dos.  Todas  estas  maniobras  fueron  realizadas  de  día,  y  una  vez,  de  noche,  a
modo  de  ensayo,  sin  llegar  a  bombear  combustible.  El  tercer  año,  el  actual,
comienza  su  campaña  pudiendo  hacer  la  maniobra  de  noche.

Aún  queda  la  posibilidad  de  explotar  más  la  capacidad  logística  del  Teide
aprovechar  los 800 metros  cúbicos  de  su  bodega  de  proa  para  transbordar  mu
niciones  o  respetos.  Para  ello  habría  que  estudiar  y  preparar  la  maniobra  con
veniente,  que  requeriría  la  instalación  de  nuevos  medios  tan  buenos  como  los
que  tiene  ahora  para  la  maniobra  de  petroleo.

Cierro  estas  líneas  —más  extensas  de  lo que  pensaba—  con esta  somera  des
cripción  de  las  actividades  de  nuestro  petrolero  Teide,  hoy  por  hoy,  el  único
con  que  cuenta  la  Armada  para  la  maniobra  de  abastecimiento  en  la  mar.  Su
modernización  ha  supuesto  un  paso  más  para  aumentar  el  rendimiento  de  las
unidades  de  la  Flota.  Quiera  Dios  que  sigamos  dando  pasos  hacia  adelante;
cuanto  más  largos  los  pasos,  mejor  para  la  Marina  y  mejor  para  la  defensa
nacional.  Y  esto  es  lo  importante.

Salvador  MORENO  REYNA
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OPERACION IBEREX-63

GENERALIDADES

E  conoce  con este  nombre  a  los  ejercicios  que  se  han  rea
lizado  en  aguas  de  Málaga  del  1  al  14  de  julio,  con
participación  de  unidades  portuguesas  y  españolas.

El  supuesto  táctico  del  cual  se  partía  consistía,  en  lí
neas  generales,  en  suponer  que  había  dos  bandos  en  pug
na  azul  y  rojo,  y  que  el  primero,  de  ellos  utilizaba  el
puerto  de  la  mencionada  capital  andaluza  como  base  de
algunas  de  sus  fuerzas  y  para  la  organización  de  convo

yes.  También  se  suponía  que  aviones  rojos  habían  bombardeado,  días  antes
de  la  iniciación  de  la  operación,  la  ciudad,  destruyendo  las  instalaciones  por
tuarias;  simultáneamente  aviones-minadores  y  submarinos,  también  del  ban
do  rojo,  habían  colocado  minas  obstruyendo  los  canales  de  acceso  al  puerto
malagueño.  La  misión  de  los  buques  participantes  en  la  Iberez-63  consistía  en
limpiar  de  minas  los  citados  canales  de  acceso al  puerto  de  Málaga  y  el  fon
deadero  de  dispersión,  próximo  a  dicha  población.

Como  se  suponía  que  todas  las  instalaciones  portuarias  habían  sido  destruí-
das,  la  dirección  del ejercicio  se  hizo  desde  un  Centro  de  Medidas  contra-minas
(MCM  Centre)  instalado  a  bordo  del  buque  conductor  Eolo.

Fuerzas  participantes.

Las  fuerzas  que  tomaron  parte  en  el  ej ercicio  fueron:

1.  Primera  Escuadrilla  de  Dragaminas,  al  mando  del  Capitán  de  Fragata
Jara  Serantes,  compuesta  de:

Minador  Eolo,  buque  conductor  e  insignia  de  la  Escuadrilla,  dragaminas
A  Tinto,  A  Guadiaro,  B  fúcar,  B  Nalón,  B  Tajo  y  B  Duero.

2.  Unidades  portuguesas  que  cooperaron  en  el  ejercicio,  mandadas  por
el  Capitán  de  Corbeta  G.  Borges.

Dragaminas  Ponta  Delgada  y  Angra  do  Heroisnio.

3.  Buques  de  vigilancia  encargados  de  evitar  que  pudiesen  meterse  bar
cos  en  las  zonas  minadas:

Patrulleros  Segura  y  Bidasoa y  lanchas  torpederas  L.  T.-31 y  L.  T.-32.

Para  la  labor  de  rastreo  se  dividieron  los  dragaminas  en  dos  unidades  tác
ticas:  una,  con mando  portugués,  y  otra,  español.  Desde  el  primer  momento  los
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portugueses  se  acoplaron  perfectamente  a  la  Escuadrilla  española,  reinando  du
rante  todos  los  ejercicios  una  perfecta  armonía  entre  las  unidades  de  ambas  na
cionalidades.

Realización  de  la  operación.

En  primer  lugar  hubo  varias  reuniones  previas  para  toma  de  contacto  en
tre  portugueses  y  españoles,  en  las  que  se  trataron  cuestiones  relacionadas

El  minador Eolo atracado en el  extremo del  muelle  del  petróleo
del  puerto  de  M1aga.  Desde  este  sitio  actuó  como  MGM  Ceotrc

para  dirigir  Iris ejercicios  de  la  operación  Iberez-63.
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con  las  maniobras  que  se  iban  a  realizar.  También  se  efectuaron  algunos  ejer
cicios  de  radiocomunicaciones  antes  de  la  iniciación  de  las  mismas,  para  que
se  fuesen  acoplando  los  operadores  de  las  dos  naciones,

El  viernes  día  5,  los  draga
minas  Tajo  y  Duero  colocaron
boyas  DAN,  al  objeto  de  mate
rializar  los  ejes  de  los  canales  y
los  límites  del  fondeadero.  Es
te  mismo  día,  así  como  el 6  y  7.
el  minador  Eolo  fondeó  minas
de  contacto,  magnéticas  y  acús
ticas.  El  fondeo  fué  de  precisión,
situándose  el  minador  de  forma
continua  por  medio  de  ángulos
horizontales.  Al  objeto  de  tener
absoluta  seguridad  sobre  el  si
tio  exacto  en que  se  dejaban  caer
las  minas,  un  equipo  del  Insti
tuto  Hidrográfico,  con  cuatro
puestos  de  observación  enlaza
dos  con  el  Eoló,  marcaban  al
mismo  en el momento  del fondeo.
Confrontados  p o s t e riormente
los  datos  obtenidos  por  este  sis
tema  con  los  del  buque,  coinci
dieron  en  todos  los casos. A  par
tir  del  lunes  8,  el  Eolo  sé  situó
en  el  extremo  del  muelle  del  pe
tróleo,  desde  donde  actuó  como
MCM  Centre,  dirigiendo  los  Patrullero  vigilando  el  fondeadero  de  dispersión.

ejercicios.
Durante  los  días  8,  9,  10  y  11  los  dragaminas  efectuaron  ejercicios  divei’

sos  de  rastreo  mecánico  y  combinado  magneto-acústico,  con  resultados  satis
factorios.  Las  minas  rastreadas  fueron  recogidas  por  los buques  patrulleros.

El  día  12  se  dedicó  a  la  recogida  de  minas  y  el  13  se  celebró  el  juicio  crí
tico  de  la  operación  a  bordo  del. minador  Eolo.  Se  estimó  que  la  misión  asig
nada  había  sido  cumplida  en  todos  sus  aspectos,  en  particular  en  el  principal
del  adiestramiento  de  las  dotaciones.  Al  finalizar  el  juicio  crítico  se  dió
por  terminada  la  operación  Iberez-63.

El  14 por  la  noche  salía  la  Primera  Escuadrilla  de  Dragaminas  para  Cádiz
y  el  15 por  la  mañana  lo hacían  las  unidades  portuguesas  para  Lisboa.

Pecaríamos  de  ingratos  si  antes  de  terminar  esta  crónica  de  la  operación
Iberez-63  no  hiciésemos pública  nuestra  gratitud  a  las  Autoridades  malagueñas,
por  las  muchas  atenciones  dispensadas  a  las  dotaciones  durante  la  estancia
de  los  buques  en  la  niuy  hospitalaria  ciudad  mediterránea.

L.J.C.
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N  los  primeros  días  de  agosto  Ceuta  ha  vivido unas  inolvi
dables  jornadas,  en  las  que  se  han  conjugado  al  mismo
tiempo  su  fervor  mariano  y  su  amor  a  la  Marina.  Consi
derándose  esta  ciudad  en  deuda  con la  Armada,  creyó  lle
gado  el  momento  de  demostrar  su  agradecimiento  y  lo  ha
hecho  a  conciencia,  eligiendo  para  ello un  día  de  gran  sig
mficación:  el  5  de  agosto,  festividad  de  Santa  María  de

—                 Africa, excelsa  Patrona  y  Alcaldesa  perpetua  de  la  ciudad,
y  aniversario  del  paso  del  convoy  de  la  Victoria,  que  bajo  la  singular  protec
cion  de  tan  egregia  Señora  cruzó  el  estrecho  de  Gibraltar  tal  día  como  el citado,
hace  veintisiete  años.

Los  actos  se  sucedieron  de  tal  forma  que  apenas  si  hubo  intervalo  de  uno
a  otro.  Verdaderamente  emocionante  fué  la  llegada  el  día  4  del  destructor  Ulloa
con  250  antiguos  marineros  voluntarios,  entusiásticamente  recibidos  por  la  mul
titud  y a  los acordes  de  marchas  interpretadas  por  una  banda  de  la  Legión.  El
mismo  día,  y  poco  antes,  habían  arribado  al  puerto  de  Ceuta,  para  asistir  al
homenaje  a  la  Marina,  la  1a  Escuadrilla  de  Dragaminas,  compuesta  del minador
Eolo,  como buque  conductor,  y de  los dragaminas  Tinto,  Guadiaro,  Duero,  Tajo,
fúcar  y  Nalón.

En  la  mañana  del  lunes  5  llegó al  puerto  de  Ceuta  la  fragata  Martín  Alonso
Pinsón,  en  la  que  arbolaba  su  insignia  el  Capitán  del  Departamento  Marítimo
de  Cádiz,  D.  Pascual  Cervera,  Marqués  de  Casa  Cervera,  que  ostentaba  la  re
presentación  del  Ministro  de  Marina,  siendo  recibido  jubilosamente  por  todos
los  buques  mercantes  y  de  pesca  surtos  en  el puerto,  así  como  saludado  a  la  voz
por  las  unidades  navales.  Seguidamente  fué  cumplimentado  por  las  Autoridades
locales.

Poco  después  se  celebró  una  misa  pontifical  en  el  santuario  de  Nuestra
Señora  de  Africa,  oficiada  por  el  Obispo  Coadjutor  de  la  Diócesis  de  Cádiz,
Doctor  Añoveros.  Al  terminar  la  misa  fueron  colocadas  varias  coronas  de  laurel
ante  la  Cruz  de  los  Caídos.  A  continuación  de  la  misa  inauguró  el  Marqués  de
Casa  Cervera  la  exposición  de  modelismo  naval La  Mar  y los barcos, organizada
por  los  Grupos  del  Mar  de  la  Delegación  Provincial  de  Organización  del  Mo
vimiento,  bajo  el patrocinio  del  Ayuntamiento  y  con la  colaboración  del  Club  de
Actividades  Submarinas  y  Marítimo-Deportivas  de  Ceuta.

Esa  misma  mañana  se  celebró  la  Cuarta  Asamblea  Departamental  de  los
Marineros  Voluntarios,  cuya  reunión  fué  realzada  por  la  presencia  del  Almi
rante  Cervera  y  de  las  primeras  Autoridades  ceutíes.  Terminada  la  reunión,  se
celebró  una  comida  de  hermandad  de  los  antiguos  marineros  voluntarios,  a  la
que  asistieron  Monseñor  Añoveros,  Almirante  Cervera,  Comandante  General
de  Ceuta,  D.  Cástor  Manzanera,  Administrador  General,  D.  José  María  Gómez
López,  y  el  Alcalde  de  la  ciudad,  D.  Alberto  Ibáñez.
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Al  terminar  la  comida,  la  primera  Autoridad  Municipal  de  Ceuta  dió  lec
tura  al  mensaje  que  el  Ministro  de  Marina  dirigía  a  la  ciudad,  y  que  decía  así:

Pese  a que  en  estos  momentos  no  hay  sitio  en  vuestro  corazón  nás  que  para
el  júbilo  y  el entusiasmo,  no puedo  dejar  de  comunicaros mi  pesar  por  no  poder
estar  en  este  momento  entre  vosotros  para  recoger  en  persona  el  cariñoso  ho
menaje  que  hoy,  día  de  la  excelsa  Patrona  de  esta  singular  ciudad,  ofrece  el
noble  pueblo  de  Ceuta  a  la  Marina  de  Guerra  española.  Pesar  siento,  si,  por
no  poder  vivir  entre  ceutíes  estas  horas;  pero  alegría  inmensa  también  por
comprobar  que  la  perla  española  del  Estrecho  comprende  y  sabe  lo  que  la
Marina  de  Guerra  de  España  representa  para  ella,  y  por  eso,  porque  lo  com
prende  y  lo  sabe,  se  lo agradace  y  lo  proclania.

Yo  recibo  este  homenaje  en  nombre  de  la  Marina  y  a  ini  vez  os  ofrezco
su  reconocimiento  y  gratitud;  pero  para  hacer  honor  a  la  verdad  y  destacar
Ja  realidad  con  el  vigor  que  este  trascendental  momento  merece,  quiero  que
sepa  el  pueblo  de  Ceuta  que  agradezco  el  homenaje  de  hoy  por  el  valor
simbólico  que  tiene;  pero  que  mi  reconocimiento  carece de  límites,  puesto  que
tengo  conciencia plena  de  que  —quizá  sin  saberlo  vosotros  mismos—  el  ho’me
wsje  que  Ceuta  rinde  a  la  Marina  de  Guerra  es  perenne,  histórico  y  de  in
calculable  valor.  Es  gloria  para  la  Marina  tener  a  Ceuta  en  el  centro  del
nudo  de  comunicaciones  marítimas  ‘más frecuentado  del  mundo;  es  gloria  para
la  Marina  ver  a  Ceuta firme  entre  los dos  mares  en  que  se  condensa  el  pasado
u  el  presente  de  la  humanidad;  es  gloria  para  la  Marina  recordar  la  historia
de  esta  plaza  escrita  por  este  pueblo  y  comprobar  lo  mucho  que  España  y  los
españoles  le  deben;  es  gloria,  en  fin,  para  la  Marina  saber  que  puede  contar
con  Ceuta  para  cumplir,  en  bien  de  la  patria  y  de  sus  hijos,  las  difíciles  mi
siones  que  tiene  encomendadas.

Pero  este  continuo  homenaje  de  Ceuta  a  la  Marina,  que  se  exteriorizo
ahora  simbólicamente,  tiene  mucho  más  valor  para  nosotros  por  haber  sido
deseo  del  pueblo  de  Ceuta  y  de  su  Alcalde  que  se  ofrezca  precisamente  hoy,
dia  en  que  se  celebra  la  festividad  de  vuestra  Patrona  la  Virgen  de  Africa.
De  poco  pueden  ya  servir  mis  palabras  para  ensalzar  a  tan.  excelsa  Señora
y  mal  puede  mi  voz  cantar  sus  alabanzas  ante  sus  propios  hijos;  pero  no
quiero  dejar  en  esta  ocasión  de  pedir  dos  cosas:  primero,  al  pueblo  de  Ceuta,
que  tenga  siempre  abierto  su  templo  y  fácil  el  camino  hacia  el  camarín  de  la
Virgen  para  que  pueda  ascender  hasta  él  el  marino  que,  tras  duro  navegar,
se  acoja  al  gentil  cobijo  de  vuestro  puerto,  y  segundo,  rogar  a  María  San
tísima  de  Africa  que  tenga  prestos  siempre  sus  divinos  oídos  para  escuchar
y  atender  súplicas  de  los  marinos  de  guerra  españoles  y  navegantes  del  mun
do  entero.

La  Marina  de  Guerra  española  está  desde  siempre  —pero  mucho  más  des
de  este momento—  en  deuda  con  Ceuta  y  con  sus  hijos.  En  pugna  de  nobleza
acepta  gustosa  el  reto.  En  su  nombre  y  en  el  mio  propio  os  ofrezco,  ceutíes,
nuestra  fervorosa  presencia  en  el  compromiso  que  debemos  firmar  con.  estas
palabras:  ¡Ceuta  por  la  Marina  y  la  Marina  por  Ceuta!

¡Arriba  España!  ¡ Viva  Franco!
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A  las  cinco y  media  de  la  tarde  se celebró  el  acto  conmemorativo  del  27  ani
versario  del  paso  del  convoy  de  la  Victoria,  con  la  entrega  a  la  ciudad  del
palo  del  cafionero  Dato,  buque  que  defendió  este  convoy.  Hizo  la  entrega
el  Almirante  Cervera  en  nombre  del  Ministro  de  Marina,  pronunciando  el
siguiente  discurso:

Ya  conocéis  el  mensaje  de  nuestro  Ministro  de  Marina,  quien  sintiendo
que  deberes  de  gobierno  le  hayan  impedido  estar  este  día  en  Ceuta,  me  ha
honrado  con  su  representación.

El  bien  hubiera  querido  estar  con  nosotros.  La  unión  histórica  de  Ceuta
con  la  Armada  española,  que  se  remonta  al  siglo  xiii  con  la  venida  a  estas
costas  de  las  naves  del  Reino  de  Aragón,  ya  es  ininterrumpida  hasta  el  mo
mento,  pasando  por  los  días  cumbres  de  nuestro  Movimiento  Nacional,  y  tiene
para  él  y  para  todos  los  que  estamos  en  los  primeros  puestos  del  Almirantazgo
el  recuerdo  romántico  de  nuestros  primeros  pasos  en  la  carrera.

En  un  resurgir  de  la Marina,  allá por  los  años  20  y  21,  éramos  muy  pocos
Oficiales,  y  la  coincidencia  con  las  actividades  que  tomaron  los  asuntos  afri
canos  hizo  que  nuestra  estancia  en  los  servicios  que  se  prestaban  por  mar  en
el  entonces  Protectorado,  fuera  permanente,  intensa,  sazonada  con  el  peligro
de  la  aventura  y  el  combatq,  regada  con  sangre  de  compañeros  y,  sobre  todo,
hermanada  en  una  escuela  común  de  sacrificios,  heroismo  y  altas  virtude.
militares  con  nuestros  compañeros  de  tierra  y  de  las  otras  Armas.

Esa  escuela  hizo  que,  conservándose  incólumes  las grandes  virtudes  a  pesar
de  la  crisis  republicana,  fuera  posible  el  Alzamiento  Nacional  y,  hermanados
más  que  nunca  alrededor  del  Generalísimo  Franco,  se  salvase  a  España.  De
aquí  que  Ceuta,  además  de  esos  románticos  recuerdos  de  juventud,  de  cuna  de
nuestros  mayores  y  más  puros  afectos,  sea  algo  más...,  algo  así  como  la  Uni
versidad  que  encerró  esas  aulas  espirituales  y  tenga  en  la  consciente  situación
de  una  madurez,  llena  de  años  y  responsabilidades,  la gratitud  del  hijo  a  la ma
dre  a  la  que  debe  mucho,  tanto  como  el  ser  y  espiritualidad  formada  alrede
dor  de  su  cuna.

En  aquellos  días  primeros  del  Alzamiento  glorioso,  jalonados  de  tantos  he
chos  heroicos  y  expresión  de  tantas  virtudes  en  esta  Ceuta,  hubo  un  hito  fun
damental,  que  fué  el  Paso  del  Convoy.  Cupo  la  suerte  a  la  Marina  de  ser  su
principal  actor,  y  hoy,  al  recibir  este grandioso  homenaje,  cábeme  la suerte  de
haber  sido  designado  por  la  Superioridad  para  haceros  entrega,  señor  Alcalde,
de  estos símbolos  del  cañonero  Dato  (un  palo,  sus  dos  anclas  y  su  proyector),
con  los  que,  en  el  sitio  donde  el  Generalísimo  vivió  las  inquietudes  de  aque
llas  horas  decisivas,  habéis  hecho  un  monumento  no  a  la  Marina,  sino  a  la
España  eterna  que,  como  siempre,  a  lo  largo  de  su  historia,  se  levantó  en
armas  ante  la  crisis  del  ser  o  no  ser  que  nos  planteó  el  comunismo.

Aquello  fué  el primer  episodio  trascendental  de  las  naves  españolas del  bien
en  aguas  del  Estrecho.  Días  después,  con la  bajada  de  los  cruceros  Canarias  y
Almirante  Cervera  de  las aguas  del  Norte,  se  despejan  un  tanto  las  comunica
ciones  marítimas  entre  Ceuta  y  Algeciras.  Me  cabe  la  honra  de  ser,  perso
nalmente,  quien  ha  de  tomar  el  mando  naval  de  este  puerto,  llegando  con  el
cañonero  Cánovas  del  Castillo  y  unos  patrulleros  armados  improvisadamente
en  Cádiz,  y  se  suceden  un  segundo,  tercer,  etc.  ...  convoyes,  adquiriendo  el  nt-
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mo  de  cari  tres  a  la  semana,  que  permiten  trasladar  no  ya  un  grupo  decisivo,
pero  simbólico  de  fuerzas,  sino  a  todo  el  ejército  de  Africa,  factor  decisivo
de  la  victoria,  a  la  península.

Hubo  ma’s, y  si  a  la  Santísima  Virgen  bajo  la  advocación  de  Nuestra  Se
ñora  de  Africa  le  debemos  la  protección  especial de  aquel  convoy  primero,  que
sucedió  en  su  día  y  conmemoramos  hoy  al  cabo  de  los  veintisiete  años;  s
nos  siguió  protegiendo  por  aire,  tierra  y  mar,  con  cadena  de  hechos  decisivos
que  no  se  interrumpían  y  enlazaban  sus  eslabones  día  a  día  con  ese  segundo
que  fué  la casi  milagrosa  destrucción  del  destructor  rojo  Almirante  Ferrándiz,
a  distancia  técnicamente  dudosa  de  la  artillería  de  nuestro  crucero  Canarias,
con  los  terceros  y  sucesivos  que  constituyeron  el  traslado  de  aquel  ejército
sin  fuerzas  de  protección  naval  y  sin  medio  de  transporte,  llegó  un  día  cercano
de  aquellos  primeros,  en  que  agotadas  las  existencias  de  armamento  y  aumen
tada  las  exigencias  de  la  campaña,  se  disponía  de  hombres;  pero  no  de  un
solo  fusil  y  menos  de  armas  automáticas,  que  constituían  la  pesadilla de  nues
tros  encuentros  con  el  enemigo.

Recuerdo  (y  perdonen  que  tenga  que  hacer  referencia  a  hechos  perscna
les)  un  día  que,  habiendo  ido  a  Tetuán  a  recibir  órdenes  del  Alto  Comisario5
el  General  Orgaz,  con quien  me  unía  una  amistad  y  veneración  filial,  sentados
a  su  mesa  inc  decía:  Necesitamos  1.200 ametralladoras  y  40.000  fusiles  en  este
momento;  no  tengo  buenas  referencias  del  éxito  de  gestiones  de  adquisición...
¡ Mal  asunto!  Esto  era a las dos  de  la  tarde;  a las  cinco, antes  de  ir  a  bordo  del
Cánovas  del  Castillo  en  Ceuta,  inc  encomendaba,  como  era  costumbre  general
en  nuestra  Marina  del  Estrecho,  a  Nuestra  Señora  de  Africa;  al  llegar  a  ini
buque  recibía  una  información,  salía  a  la  mar  y,  por  los  pelos,  ya  entre  Punta
Carnero  y  Punta  Europa,  apresé  al  buque  griego  Silvia,  que,  con  armamento
rojo,  se  dirigía  de  Guidnya  a  Alicante  y  llevaba,  además  de  otro  mucho  mate-’
rial  de  guerra,  las  armas  automáticas  y  fusiles  que  se  precisaban.  Este  otrd
hecho  decisivo,  citado  por  el  Generalísimo  eñ  su  discurso  a  los  altos  mandos  de
los  tres  Ejércitos  en  Burgos,  cuando  el  25  aniversario,  no  es  más  que  otro  es-’
labón  de  esa  cadena  que  forjó  la  providencia  bajo  la  protección  de  Nuestra
Señora  y  que,  fuera  de  las  previsiones  humanas,  nos  condujo  a  la  victoriO
finaL

Por  eso  señor  Alcalde,  al  haceros  entrega  de  estos  recuerdos  tan  ligados
a  Ceuta,  en  la  historia  cumbre  de  aquel  convoy  que  personificó  el  cañonero
Dato,  con  su  heroico  Comandante  y  tripulación,  y  agradeceros  en  nombre  del
Excmo.  Sr.  Ministro  de  Marina  el  homenaje  que  hoy  rendís  a  nuestra  Armada
en  nombre  de  todo  Ceuta,  no  puedo  menos  de  trasladarlo  a  la  excelsa  Patrona
de  esta  ciudad  tan  española, como  tengo  la  seguridad  que  cada marino  de  Es
paña  ya  se  lo  ha  consagrado  en  el  altar  de  su  corazón.

Finalizadas  las  palabras  del  Almirante  Cervera,  el  Alcalde  de  Ceuta,  en
nombre  de  la  ciudad,  agradeció  a  la  Marina  española  la  entrega  del  mástil
del  cañonero  Dato,  diciendo  que  es  símbolo  de  valor,  disciplina  y  heroísmo
y  añadiendo  que  Ceuta  será  fiel  custodia  de  tan  histórica  y  preciada  reliquia.
A  continuación  fueron  descubiertas  por  el  Almirante  Cervera,  con  el  Alcaide,
dos  lápidas  existentes  en  la  base  del  mástil,  que  llevan  la  siguiente  leyenda
La  ciudad  de  Ceuta  a  la  gloriosa  Marina  de  Guerra  española,  que  fué  capaz
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de  realizar  esta gesta  que  trazó  el nuevo  rumbo  de  la Patria  bajo  el mando  del
Caudillo  Franco.  5  de  agosto  de  1963.

Convoy  de  la  Victoria,  5  de  agosto  de  1936..
El  mencionado  mástil  está  situado  delante  de  la  ermita  de  San  Antonio  y

cerca  del  sitio  donde  un  monolito  y  unas  huellas,  grabadas  en  piedra,  per
petúan  la  memoria  del  lugar  desde  donde  el  Jefe  del  Estado  dirigó  el  paso  del
convoy  de  la  Victoria.

También  se  celebró,  la  misma  tarde,  la  solemne  procesión  de  Nuestra  Se
ñora  de  Africa,  a  la  cual  se  le  ri.ndieron  los  honores  de  Capitán  General  que  le
corresponden.  En  la  religiosa  comitiva  tomaron  parte  fuerzas  de  Marina  y  de
todos  los  Cuerpos  de  guarnición  en  la  plaza.

Como  último  acto  de  la  jornada  del  lunes,  hubo  una  cena  de  gala  en  el
Palacio  Municipal,  en  cuyo  acto  se  hizo  entrega  de  la  Medalla  de  Oro  de  la
ciudad  a  la  Marina  de  Guerra  española.

Estos  días  han  servido,  sin  duda  alguna,  para  estrechar  aún  más,  si  esto
es  posible,  la  perfecta  unión  existente  de  siempre  entre  la  plaza  ceutí  y  la
Armada  y  poner  de  manifiesto,  como  dijo  el  Capitán  General,  la  singular
predilección  de  Santa  María  de  Africa  por  la  Marina  española,  favor  que
todos  deseamos  perdure  siempre.

En  la  madrugada  del  día  6  abandonó  el  puerto  de  Ceuta  el  destructor
Ulloa,  llevando  a  bordo  a  los  marineros  voluntarios.  Por  la  tarde,  a  16,30,
terminado  un  almuerzo  ofrecido  por  el  Capitán  General  del  Departamento
Marítimo  de  Cádiz  a  las  Autoridades  locales,  a  bordo  de  la  fragata  Martín
Alonso  Pinzón,  salió  el  Almirante  Cervera  para  Cádiz  en  un  helicóptero  de  la
Marina.  Seguidamente  se  hizo  a  la  mar  la  fragata.

Por  último,  a  medianoche  salieron  también  los  buques  que  componen  la
1a  Escuadrilla  de  Dragaminas,  con  lo  que  abandonaban  dicho  puerto  las  iii-
timas  unidades  que  aún  quedaban  en  él  de  las  que  habían  llegado  a  Ceuta
para  asistir  al  homenaje  a  la  Marina.  Tanto  el  pueblo  ceutí  como  los  ma
rinos  participantes  conservarán  siempre  un  grato  y  emotivo  recuerdo  de  estas
jornadas.

L.J.C.
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DE  LA  OPERACION IBEREX-63

(INFORMACION  GRAFICA)

Dificultades  imprevistas  en  el  ajuste  de  esta  RE

VISTA  han  obligado  a  separar  de  su  correspondiente
texto  estas  fotografías  obtenidas  en  el  curso  de  la
Operación  “Iberex-63”  y  que,  en  las últimas  páginas

de  la  sección  “Informaciones  Diversas”,  ofrecemos
ahora  a  nuestros  lectores.—@  .  de  la  R.)

A BRIMOS  la  informa
ción  gráfica  de  la

operación  citada con una
fotografía  de  la  lancha
torpedera  LT-32,  la
cual  se  ve  en  un  mo
mento  de  su  labor  de
vigilancia  en  las  aguas
escenario  del  ejercicio,
para  evitar  q u e  otros
buques  pudieran  meter-
se  en  el  área  señalada
por  el  m a  n d o  corno
z  o n a  de  operaciones
minada.  En  esta  misión
la  LT-32  formaba  parte
del  conjunto  de  buques
de  vigilancia  constituí-
do  por  los  patrulleros
Segura  y  Bidasoa,  y  las
lanchas  LT-32,  ya  alu
dida,  y  la  LT-31.  Dentro  de  la  información  gráfica  que  ofrecemos  se  publican
fotografías  correspondientes  a  las  unidades  portuguesas  que,  en  íntima  coope
ración  con  las  españolas,  formaron  parte  de  las  fuerzas  participantes  en  el
ejercicio,  contribuyendo  al  éxito  del  mismo.

Fueron  éstas,  como  se  sabe,  los  dragaminas  Ponta  Delgada  ‘y Angra  do
Heroísmo,  al  manda  del  Capitán  de  Corbeta  G.  Borges.
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Minador  Eolo,  buque  conductor  de  la  Primera  Escuadrilla  de  Dragaminas.

Dragaminas  portugueses  y  españoles  en  el  puerto  de  Málaga.
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Dragaminas  tipo  «A».

Dragaminas  tipo  «B»  (portugués).
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ACCIDENTES
Ciento  veintinueve  muertos—El  trans

bordador  japonés  Midori  Maru  se  hundió
a  mediados  de  agosto,  con  271  personas
a  bordo,  cuando  navegaba  entre  las  islas
de  Okinawa  y  Kume,  en  el  archipiélago
de  Riu-Riu.  En  el  accidente  perecieron
129  personas,  de  las  cuales  sólo  trece  fue
ron  halladas  en  los  primeros  momentos.

Naufragio  frente  a  Canadá.—El  pes
quero  español  María  Isabel  Alonso,  de
278  toneladas,  se  hundió  en  las  proximi
dades  de  la  isla  de  Scatarin,  frente  a  la
costa  oriental  de  la  isla  canadiense  de
Cape  Breton,  en  el  Atlántico.  El  buque
siniestrado  tocó  con  un  bajo  a  conse
cuencia  de  una  niebla  muy  intensa.  Los
20  tripnlantes  del  María  Isabel  Alonso
fueron  salvados  por  el  también  pesquero
español  María  Mercedes  Alonso.

Cuarenta  y  tres  víctiinas.—En  el  mar
d  las  Célebes,  junto  a  la  isla  de  Biaro,
desapareció  bajo  las  aguas  el  pequeño  bu
que  indonesio  Talise,  de  30  toneladas.  De
los  49  hombres  que  iban  a  bordo  sólo
hay  seis  supervivientes.  Los  otros  43  se
consideran  desaparecidos.

En  la  costa  de  Lugo.—A  la  altura  de
la  ensenada  de  Rueta,  próxima  al  puerto
de  San  Ciprián  (Lugo),  embarrancó,  a
consecuencia  de  la  niebla,  el  mercante

holandés  Massyni-N,  de  800  toneladas,
que  procedía  de  Lapellice  (Francia)  y  se
dirigía,  con  caolín,  al  puerto  italiano  de
Spezia.  Al  ver  las  bengalas  de  socorro,
acudieron,  en  una  pequeña  embarcación,
algunos  marineros  de  Rueta,  que  contri
buyeron  eficazmente  a  poner  a  salvo  u
toda  la  tripulación  holandesa,  çompuesta
por  doce  hombres,  dos  de  ellos  españoles.

Catástrofe  en  el  río  de  la  Plata.—Cuan
do  el  Ciudad  de  Asunción  navegaba  por
un  canal  de  acceso  al  río  de  la  Plata  cho
có  con  el  casco  de  otro  barco  sumergido;
inmediatamente  hicieron  explosión  las
calderas  y,  tras  un  violento  incendio,  el
Ciudad  de  Asunción  se  hundió.  Pese  al
rápido  auxilio  prestado  por  el  patrullero
argentino  King,  el  siniestro  ofreció  un
trágico  e  impresionante  balance:  40  per
sonas  muertas  y  otras  45  desaparecidas.

Incendio  en  astilleros  de  Cádiz.—Un
violento  incendio  causó  daños  de  consi
deración  en  el  buque  Industria,  que  se
construía  en  los  astilleros  de  Cádiz.  El
fuego  se  inició  a  popa  y  pronto  adqui
rió  grandes  proporciones.  Contribuyeron
a  su  extinción  los  bomberos  municipales
gaditanos  y  dos  remolcadores-bombas
que  prestan  servicio  en  aquel  puerto.

Sucedió  en  Estambul.—  No  podemos
creer  que  el  Arkangels  —que  así  se  lla
ma  ese  mercante  ruso  que  aparece  en  la
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foto—  haya  pretendido  escoger  la  liber
tad,  ni  tampoco  que  haya  conservado  has
ta  extremos  poco  comunes  su  querencia

por  la  madre  tierra.  La  explicación  es
que  el  buque  soviético,  que  se  dirigía  car
gado  hacia  Cuba,  intentó  arribar  al  puer
to  de  Estambul  durante  la  noche  y  con
niebla.  El  resultado  fué  trágico:  se  me
tió  calle  arriba,  derribó  dos  edificios  y
causó  dos  muertos  y  once  heridos.

Frente  a  Sá1vora.—A  la  entrada  de  la
ría  de  Villagarcía  de  Arosa,  en  las  pro
ximidades  de  la  isla  de  Sálvora,  el  car
guero  portugués  Sao  Silvares  abordó  al
pesquero  Moe,  con  base  en  Cambados.
No  hubo  desgracias  personales,  pero  los
daños  materiales  fueron  considerables.

En  aguas  de  Rabat.—Frente  ala  playa
de  Muley  Busselham,  en  la  región  de  Ra
bat,  se  hundió  el  buque  español  De  Goya,

que  transportaba  un  cargamento  de  pes
cado.  La  tripulación,  compuesta  por  doce
hombres,  pudo  salvarse  a  nado,  a  excep

ción  del  marinero  José  de  la  Cruz,  que
pereció  ahogadó.  cuando  intentaba  alcái
zar  la  costa.  El  Capitán  del  mercante  re
sultó  herido  de  gravedad.

Fuego  en  un  buque  español.—En  aguas
próximas  a  Famagusta  (Chipre)  se  de.
claró  un  violento  incendio,  precedido  de
varias  explosiones,  a  bordo  del  carguero
español  Benicasim,  de  2.746  toneladas.
Después  de  entrar  en  el  citado  puerto,  y
ante  la  inutilidad  de  los  esfuerzos  para
extinguir  el  incendio,  el  buque  fué  sa
cado  mar  afuera.  Toda  la  tripulación  con-
siguió  ponerse  a  salvo.

Naufragio  de  un  pesquero.—En  aguas
del  archipiélago  canario  se  fué  a  pique  el
pesquero  español  Airiíios  do  Mar.  Toda
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la  tripulación  del  buque  hundido  pudo  ser
salvada  por  el  pesquero  Luz  María,  que
acudió  a  las  llamadas  de  socorro.

La  motonave  «Draconera».—Según  no
ticias  procedentes  de  Arrecife  de  Lanza
rote,  se  ha  hundido  el  carguero  español
Draconera  cuando  hacía  la  travesía  de
Canarias  a  la  costa  occidental  africana.
El  accidente  tuvo  como  origen  una  súbita
vía  de  agua.  Todos  los  tripulantes  del
mercante  siniestrado  fueron  puestos  a
salvo  por  el  buque  español  San  Antón,
que  acudió  a  las  llamadas  de  socorro.

Inundaciones  en  el  Río  de  la  Plata.—
Siete  muertos  y  muchos  heridos,  amén
de  varios  miles  de  hogares  abandonados,
son  el  balance  inicial  de  las  impresionan
tes  inundaciones  registradas,  en  septiem
bre  último,  en  las  poblaciones  costeras
del  Río  de  la  Plata,  como  consecuencia
del  temporal  del  sudeste  y  de  los  fortísi
mos  aguaceros  que  trajo  consigo.  El  Go
biérno  argentino  estudia  la  posibilidad  de
lleyar  a  cabo  las  obras  necesarias  para
evitar  en  el  futuro  la  repetición  de  ca
tástofes  semejantes.

Ballena  agresiva.—,En  aguas  noruegas
próximas  a  Trondheimn  un  pesquero  se
hundió  a  consecuencia  de  la  embestida
de  una  ballena  que  había  sido  arponeada
por  la  tripulación.  El  patrón,  Magne  Ru
ber,  declaró  que  hubo  tiempo  suficiente
para  arriar  un  bote  salvavidas  y  poner  a
salvo  a  todos  sus  hombres.  La  ballena
apareció  más  tarde  muerta,  flotando  so
bre  las  aguas.

Treinta  y  cuatro  muertos.—En  el  es
tuario  del  río  San  Lorenzo,  y  a  causa
de  una  intensa  niebla,  se  abordaron  los
buques  mercantes  canadienses  Roonagh
Head,  de  6.153  toneladas,  y  el  Tritonia,
cíe  12.863. El  último  de  los  buques  cita
dos  se  hundió  casi  inmediatamente,  re
gistrándose  34 muertos  y  16 heridos  gra
ves.  Uno  de  los  primeros  mercantes  que
acudió  en  auxilio  del  Tritonia  fué  el  es
pañol  Conde  de  Fontanar,  de  6.356  to
neladas.

ACCION  SOCIAL
El  Instituto  Social  de  la  Marina.—Bajo

la  presidencia  del  Subsecretario  de  Tra.
bajo,  señor  Gómez  Acebo,  y  con  asis
tencia  del  Presidente  Delegado  y  del  Di
rector  general  Técnico  del  Insituto  So
cial  de  la  Marina,  Almirante  Pastor  To
masety,  y  señor  Rodríguez  Casado,  res
pectivamente,  se  reunió  el  Consejo  Ge
neral  del  citado  organismo.  En  primer
lugar  se  dió  posesión  de  sus  cargos  a  los
nuevos  Consejeros,  y  seguidamente  el  Se
cretario  general  hizo  una  sucinta  exposi
ción  de  las  aportaciones  sociales  del  Ins
tituto  en  el  último  trimestre,  y  cuyo  ini-
porte  sobrepasa  los  138 millones  de  pese
tas.  También  se  proporcionaron  más  de
90  millones  para  ayudas  a  construcción
de  embarcaciones  y  adquisición  de  artes
de  pesca,  habiéndose  desarrollado  gran
actividad  en  la  construcción  de  viviendas
para  pescadores.

En  el  Colegio  Mayor  «Jorge  Juans.—.
Entre  las  actividades  culturales  desarro
lladas  últimamente  por  el  Colegio  Mayor
de  la  Marina  Jorge  Juan,  situado  en  la
Ciudad  Universitaria,  de  Madrid,  deben
destacarse  las  siguientes:

Conferencia  de  D.  Darío  Maravali  Ca
sesnoves,  catedrático  de  la  Escuela  de  In
genieros  Agrónomos,  sobre  el  Positivis
mo  filosófico  en  Física  y  Matemáticas.

Imposición  de  beca,  con  dignidad  de
Colegial  de  Honor,  al  General  de  Sani
dad  de  la  Armada  y  Catedrático  de  la
Universidad  Central  D.  José  Pérez  Llor
ca,  quien  disertó  seguidamente  sobre  el
tema  Las  dos  vertientes  de  la  actividad
médica.

Audición  de  castañuelas,  sobre  música
clásica,  de  la  bailaora  y  tañedora  Lucero
Tena.

Ciclo  cinematográfico  sobre  el  Cine  de
humor,  con  proyección  de  ocho  películas
españolas,  norteamericanas,  inglesas  y
francesas.

Conferencia  del  Consejero  Nacional  y
Procurador  en  Cortes  D.  José  M.5  Codón
Fernández,  sobre  el  tema  Unidad  y  se
paratismo  generacional.

AERONAUTICA
Los  «Douglas  DC-9».—En  Long  Beach

(California)  dió  comienzo  la  fabricación
del  primer  avión  Douglas  DC-9,  que  po-
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drá  hacer  su  primer  vuelo  para  marzo
de  1965.  A  fines  de  1966 la  producción
de  este  tipo  de  aparato  podrá  alcanzar
un  ritmo  de  ocho  unidades  mensuales.
Conjuntamente,  la  Douglas  Atrcraft  Coni
pany  construirá  el  tetrarreactor  DC-8,  de
mayor  tamaño  que  aquél,  a  un  ritmo  de
dos  unidades  por  mes.

Record  de  altura.—El  avión  más  rápi
do  del  mundo,  el  norteamericano  X-15,
ha  conseguido  batir  el  record  de  altura,
establecido  por  el  mismo  aparato  en  julio
último.  El  piloto  de  pruebas  Joseph  A.
Waiker  logró  elevarse  a  106.985 metros,
mejorando  en  700  metros  la  marca  a  que
nos  hemos  referido.

ANIVERSARIOS
El  de  la  derrota  de  Nelson.—En  Santa

Cruz  de  Tenerife  se  conmernoró  el  cien
to  sesenta  y  seis  aniversario  de  la  victoria
allí  lograda  sobre  Sir  Horacio  Nelson,
cuando  en  1797 trató  de  expugnar  la  pla
za,  ocasión  en  la  que  el  Almirante  inglés
perdió  bizarramente  un  brazo.  En  la  ca
pilla  del  Apóstol  Santiago  se  ofrendó  una
corona  de  laurel  a  la  memoria  del  Gene
ral  D.  Antonio  Guiérrez,  jefe  de  las  fuer
zas  españolas  que  se  opusieron  entonces
a  las  británicas.

ARQUEOLOGIA
Barco  romano  en  el  Tá.mesis.—,En  el

fondo  fangoso  del  río  Támesis  ha  sido
hallado  un  barco  de  época  romana,  Una
pequeña  moneda  de  bronce,  que  data  del
reinado  del  Exnperador  Domiciano  (años
81  al  96  después  de  Cristo),  contribuyó
a  identificar  el  hallazgo.  Según  la  tradi
ción,  los  constructores  navales  romanos
ofrecían  a  los  dioses  una  moneda,  que
colocaban  bajo  el  mástil  de  los  barcos  de
nueva  construcción.

ASTILLEROS
Un  gran  dique  en  El  Ferrol.—En  una

de  las  últimas  reuniones  del  Consejo  de
Ministros  se  acordó  la  próxim.a  construc
ción  en  los  astilleros  de  la  Empresa  Na
cional  Bazán,  de  El  Ferrol  del  Caudillo,
por  el  Instiuto  Nacional  de  Industria,  de

un  gran  dique  seco  capaz  para  buques
de  110.000  toneladas  de  carga  máxima,
Medirá  312  metros  por  42  y  el  plazo  de
ejecución  será  de  cuatro  años.  El  presu
puesto  inicial  es  de  cerca  de  576 millones
de  pesetas.

Ampliación  en  Port  Glasgow.—En  el
astillero  Kingston,  de  Port  Glasgow,  pro
piedad  de  la  Compañía  Lithgows,  se  va  a
construir  un  gran  dique  que  permitirá  la
construcción  de  buques  hasta  de  85.000
toneladas  de  carga  máxima.  La  mayor
unidad  salida  de  aquella  factoría  es  el  pe
trolero  Thorsham,nier,  de  54.000,  si  bien
actualmente  están  en  gradas  otros  dos  pe
troleros  de  61.000  toneladas,  encargados
por  la  Trident  Tankers.  El  nuevo  dique
costará  200.000 libras  esterlinas.

ASTRONAUTICA
Satélite  de  comunicaciones.  —  Lanzado

desde  Cabo  Cañaveral,  el  satélite  de  co
niunicaciones  Syncom  It  ha  sido  coloca
do  en  una  órbita  cuya  velocidad  casi
coincide  con  la  de  rotación  de  la  Tierra.
Una  prueba  de  telecomunicaciones  úi
Syncon,,  realizada  desde  el  buque  dé  la
N.  A.  S.  A.  Kingsport,  resultó  de  exce
lente  calidad.  Su  apogeo  es  de  36.628 ki
lómetros,  y  su  perigeo,  de  34.246.

BUQUES
Los  portaaviones  ingleses.—Mr.  Thor

neycroft,  Ministro  inglés  de  Defensa,
anunció  en  los  Comunes  que  el  Gobierno
británico  había  decidido  la  construcción
de  un  portaaviones  de  50.000  toneladas,
que  podrá  entrar  en  servicio  hacia  el  año
1971.  Los  portaaviones  Eagle  y  Hermes
serán  modernizados,  mientras  que  el  Ark
Royal  y  el  Victorious  serán  desarmados.
El  nuevo  portaaviones  costará  alrededor
de  los  60 millones  de  libras.  De  esta  for
ma,  y  durante  el  decenio  1970 a  1980, In
glaterra  contará  en  su  flota  con  tres  bu
ques  portaaviones.

COHETES
Ingenio  egipcio.—Las  Agencias  infor

mativas  de  El  Cairo  dieron  cuenta  de  que
el  Presidente  de  la  R.  A.  U.,  Coronel
Abdel  Nasser,  asistió  a  las  pruebas  de
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lanzamiento  de  un  cohete  tierra-aire,  cuya
fotografía  ofrecemos.  El  Presidente  egip
cio  felicitó  a  todos  los  técnicos  que  han

COMBUSTIBLE
Yacimiento  de  gas  en  Holanda.  —  En

este  último  verano  se  ha  inaugurado  en
Slochteren,  cerca  de  Groninga,  el  mayor
yacimiento  europeo  de  gas  natural.  Es
dos  veces  más  importante  que  el  de.  Lacq
y  sus  reservas  corresponden  a  un  valor
energético  de  500  millones  de  toneladas
de  carbón.  La  firma  Nederlandse  Aar
dolie  Maatschappij,  encargada  de  su  ex
plotación,  está  constituida  en  partes  igua
les  por  las  Compañías  Esso  y  Shell.

La  zona  neutra  Arabia-Kuwait.—-Ara
bia  Saudita  y  Kuwait  han  llegado  a  un
acuerdo  para  repartirse  los  beneficios  pe
trolíferos  de  la  zona  neutra  que  les  se
para  a  lo  largo  del  golfo  Pérsico.  El  te
rreno  será  dividido  en  dos  partes,  sorne
tidas  a  la  soberanía  de  cada  uno  de  estos
países,  pero  las  reservas  petrolíferas  y  mi
neras  serán  de  propiedad  común  y  sus
beneficios  anuales  se  repartirán  por  par
tes  iguales.  Se  trata  de  uno  de  los  campos

de  petróleo  más  ricos  del  mundo  (hoy  ex—
plotado  por  dos  Compañías  norteame
ricanas  y  tres  japonesas),  ya  que  sus  re

servas  se  calculan  en
1.000  millones  de  tone—
ladas.

CONFLICTOS
Golpe  de  Estado  en.

Ecuador.—LTn  golpe  mi
litar  ha  depuesto,  lue
go  de  corta  lucha,  en  la
que  se  registraron  algu
nos  muertos  y  heridos,
al  Presidente  ecuatoria
no  Arosamena.  La  nue
va  Junta  Militar,  presi
dida  por  el  Capitán  de
Navío  Castro  Gijón,  de
claró  fuera  de  la  ley  al
partido  comunista  y
anunció  una  próxima
convocatoria  de  laAsamblea  constituyente

para  redactar  una  nueva  Constitución  y
elegir  al  Presidente  de  la  República.

CONMEMORACIONES
De  la  batalla  de  San  Sebastián.—En  la

capital  guipuzcoana  se  celebró  con  gran
solemnidad  y  extraordinaria  concurren
cia  de  público  el  CL  aniversario  de  la  ba
talla  de  San  Sebastián,  con  intervención
de  fuerzas  del  Ejército  y  la  Marina  de
Francia,  Inglaterra  y  España.  Varias  uni
dades  navales  extranjeras  concurrieron  a
la  conmemoración,  entre  ellas  el  buque-
escuela  portugués  Sagre,  que  sufrió  un
involuntario  retraso  en  su  llegada  a  cau
sa  rIel  temporal  que  le  sorprendió  cerca
del  golfo  de  Vizcaya.

Después  de  los  desfiles  militares  y
ofrendas  —presenciados  por  unas  100.000
personas—,  se  celebró  un  desfile  naval,
en  el  que  participaron  unidades  inglesas,
francesas  y  españolas.  Los  buques  se  ha
bían  concentrado  frente  al  monte  Ulía,
desde  donde  partieron  para  seguir,  a  la
altura  del  Paseo  Nuevo  y  monte  Urguil,
hasta  la  isla  de  Santa  Catalina.  Las  do
taciones  iban  sobre  cubierta,  y  al  pasar
frente  al  castillo  de  la  Santa  Cruz  de  la
Mota  se  hicieron  las  salvas  de  ordenanza.

CONSTR UCCION
«La  Resolue»  se  prepara.—En  1964 el

buque-escuela  francés  Jeanne  d’Arc  será

trabajado  en  la  realización  de  la  nueva
arma.

Según  la  Prensa  israelí,  el  ingenio  pro
bado  por  las  fuerzas  egipcias  es  de  fabri
cación  rusa.
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relevado  por  el  portahelicópteros  en  cons
trucción  La  Resolue,  el  estado  de  cuyas
obras  muestra  nuestra  fotografía.  He
vará  un  grupo  de  heli
cópteros  pesados  y  pro
yectiles  teleguiados.

Rusia  no  fletará  en
Occidente—La  publica
ción  Petrolemn  Press
Service  asegura  que
muy  pronto  desaparece
rán  los  fletamentos  ru
sos  de  petroleros  occi
dentales.  En  los  cuatro
últimos  años  la  Unión
Soviética  ha  doblado  la
capacidad  de  sus  petro
letros  y  cuenta  actual
mente  con  una  flota  que
alcanza  1.670.000  tone
ladas  de  carga  máxima.
Actualmente  los  encargos  rusos  de  petro
leros  totalizan  1.800.000  toneladas  de
j)orte.

España,  en  undécimo  lugar—Según  el
Lloyd’s  Register  of  Shipping,  en  la  esta
dística  mundial  de  tonelaje  en  construc
ción  en  todo  el  mundo  (excluída  Rusia,
China  roja  y  Alemania  oriental),  ref e
rida  al  1  de  junio  último,  se  registran  las
cifras  que  ofrecemos  a  continuación:

Toneladas
R.  B.

El  número  total  de  buques  construídos
por  esos  países  era  de  1.352,  con  un  re
gistro  bruto  total  de  8.882.517  toneladas.

Acuerdo  nuclear  tripartito.  El  día
25  de  julio  se  concluyó  en  Moscú  un  Tra
tado  para  la  supresión  de  explosiones
atómicas,  que  comprende  todas  las  que
puedan  realizarse,  salvo  las  que  se  lleven
a  cabo  bajo  tierra.  Avereli  Rarriman,  lord
Haílsham  y  Gromylco  representaron,  res’
pectivamente,  a  los  Gobiernos  de  Estados
Unidos,  Inglaterra  y  Rusia.  En  el  comu
nicado  oficial  se  expresaba  el  convenci
miento  de  que  el  Tratado  de  prohibición
de  pvuebas  nuleares  constituye  un  impor
tante  paso  para  disminuir  la  tensión  in
ternacional  y  para  el  reforzamiento  de  la
paz.  También  se  decía  que  los  jefes  de
las  tres  delegaciones  habían  discutido  una
propuesta  soviética  referente  a  un  pacto
de  no  agresión  entre  los  miem.bros  del
O.  T.  A.  N.  y  los  del  Pacto  de  Varsovia.

En  el  artículo  3•0  del  nuevo  Tratado

se  dice  que  el  texto  internacional  queda
abierto  a  la  adhesión  de  cualquier  país.

La  firma  solemne  del  Tratado  —que
habrá  de  ser  ratificado  por  los  respectivos
Gobiernos—  se  llevó  a  cabo  en  la  capi
tal  soviética,  el  día  5  de  agosto,  por  el
Secretario  de  Estado  de  Estados  Unidos,
Dean  Rusk;  el  Secretario  inglés  del  Fo
reing  Office,  y  el  Ministro  ruso  de  Asun
tos  Exteriores,  Andrei  Gromyko.

Francia,  que  no  tuvo  parte  en  el  Tra
tado,  declaró  solemnemente,  por  boca  del
Presidente  De  Gaulle,  que  nunca  reali
zará  una  agresión  y,  por  tanto,  que  no  es

a

CONVENIOS

Japón
Inglaterra
Alemania  occidental
Suecia
Italia
Francia
Noruega
Holanda
Estados  Unidos
Polonia
España
Yugoslavia
Dinamarca
Finlandia
Canadá
Bélgica
Brasil
India
Australia

1.521.608
1.151.873

857.930
840.539
788.827
578.455
456.744
421.098
354.580
324.302
390.959
300.528
300.258
157.902
119.585
103.328
77.645
68.539
49.870
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precisa  su  adhesión  a  un  pacto  de  no
agresión.

Un  gran  número  de  naciones,  entre  las
que  figura  España,  decidieron  suscribir  el
Tratado  de  Moscú.

DEPORTES
Campeonatos  españoles  de  renio.—En

los  campeonatos  españoles  de  remos,  ce
lebrados  en  Tudela  de  Navarra,  a  lo  lar
go  del  Ebro,  los  primeros  puestos  de  las
diferentes  pruebas  fueron  alcanzados  por
los  siguientes  clubs:

Outriggers  a  cuatro,  2.000  metros:  Ur
kirolak,  de  San  Sebastián  (9-13-2).

Outriggers  a  dos,  2.000  metros:  Club
Náutico  de  Sevilla  (9-56-1).

Sk’ff,  2.000  metros:  Urkirolak,  de  San
Sebastián  (10-11-5).

Outriggers  a  cuatro,  juvenil,  1.500 me
tros:  R.  C.  Regatas  •de Alicante  (5-49-7).

Outriggers  a  ocho,  2.000 metros:  Urki
rolak,  de  San  Sebastián  (7-37-1).

Campeonato  gaUego  de  «snipes».—En
la  ría  de  Pontevedra,  y  organizadas  por
la  Escuela  Naval  Militar,  se  celebraron
las  regatas  correspondientes  al  campeo
nato  gallego  de  balandros  clase  snipe.  En
la  clasificación  general  quedaron  situados
en  los  primeros  puestos  los  siguientes
bálandros:

1.0,  campeón  de  Galicia,  Tifón,  de  la
E.  N.  M.  (Tamayo).

2.°,  Petrel,  del  R.  C.  Náutico  de  Vigo
(F.  Massó).

3°,  Galerna,  de  la  E.  N.  M.  (Salvado
res).

El  descenso  del  Sella.—En  auténtico
olor  de  mulitud  se  celebró  este  año  la  ya
tradicional  regata  de  piraguas  Sella  aba
jo.  La  compétición  fué  seguida  por  mu
chos  centenares  de  coches  y  hasta  trenes
especiales,  que  se  iban  deteniendo  en  los
recodos  de  mayor  interés,  para  seguir
luego  la  marcha  de  los  piragüistas.  Con
currieron  representaciones  de  doce  nacio
nes.  En  la  clasificación  individual  se  si
tuó  en  primer  lugar  Andrée  Conrady,  de
Luxemburgo,  que  mejoró  en  dos  minutos
la  marca  vigente.  Por  naciones,  ganó
Suecia  (Lingfords  y  Winbladh),  seguida
de  España,  Inglaterra,  Austria,  Luxem

burgo  y  Dinamarca.  Los  palistas  suecoe
mejoraron  el  record  actual  en  38  segun
dos.

Campeonatos  de  vela  de  la  Marina.—
Semanas  después,  y  también  en  aguas  de
Marín,  se  celebraron  las  regatas  de  ba
landros  correspondientes  al  Campeonato
de  Marina,  de  la  clase  snipe,  así  como  el
Campeonato  de  España  de  la  clase  Flying
Dutchman.  En  las  pruebas  de  la  pri
mera  clase  citada  resultó  vencedor  Ven
daval  (A.  de  N.  Iturrioz),  seguido  de
Terral  (G.  M.  Sánchez  Barcáiztegui)  y
Tifón  (C.  de  C.  Tamayo),  En  la  segun
da  clase  citada  conquistó  el  primer  pues
to  Corneta  (A.  de  N.  Iturrioz),  seguido
de  Relámpago  (Cap,  de  mf, de  Marina
Pasquín)  y  Centella  (G.  M.  Freijomil),
todos  ellos  de  la  Escuela  Naval  Militar.

Regatas  nacionales  de  bateles.—En  la
ría  de  Avilés  se  disputó,  con  gran  con
currencica  de  público,  el  XX  Campeo
nato  Nacional  de  Bateles.  El  recorrido
era  de  2.000  metros,  con  ocho  ciabogas.
Resultaron  vencedores,  por  gran  diferen
cia,  los  remeros  de  Mugardos  (La  Coru
ña),  seguidos  por  los  equipos  Iberia,  de
Sestao,  y  Educación  y  Descanso,  de’ La
Coruña.

Eurpa-Africa,  en  piragua.—Los  depor
tistas  ceutíes  Joaquín  Salvador  y  Anto
nio  García  han  conseguido  atravesar  el
estrech6  de  Gibraltar  con  la  piragua  So-
raya.  La  travesía,  de  22  kilómetros,  se
hizo’  entre  Tarifa  y  la  bahía  de  Benzú,
en  el  término  municipal  de  Ceuta,  ha
biéndose  invertido  en  ella 2 horas  y  24 mi
nutos,  pese  a  las  malas  condiciones  de  la
mar.

Marcas  nacionales.—Durante  los  cani
peonatos  canarios  de  natación  celebrados,
en  Las  Palmas,  Juan  Fermín  Martínez
consiguió  mejorar  la  marca  nacional  de
los  400  metros  libres,  con  un  tiempo  de
4-37-5,  aventajando  así  al  catalán  Miguel
Torres,  que  la  tenía  en  4-37-9.  Pero  se
manas  después,  durante  los  campeonatos
de  Cataluña,  Torres  arrebató  el  record
a  Martínez,  dejándolo  en  4-30-8.

En  el  transcurso  de  la  misma  compe
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tición,  Julio  Cabrera  Loro  superó  el  re
cord  español  de  200  metros  espalda,  que
poseía  él  mismo,  dejándolo  en  2-23-8.

En  la  piscina  municipal  de  Montjuich
el  nadador  Fortuny,  del  Club  Barcelo
neta,  batió  el  record  nacional  de  los
400  metros,  alcanzado  días  antes  —como
decíamos  líneas  arriba—  por  el  canario
Fermín  Martínez,  consiguiendo  un  tiem
po  de  4-34-3.

Marcas  mundiales.—El  nadador  norte
americano  Don  Schollander,  de  diecisiete
años,  ha  conseguido  por  vez  primera  ha
cer  bajar  de  los  dos  minutos  el  record
mundial  de  los  200  metros  libres.  La
proeza  deportiva  tuvo  lugar  en  Tokio  y
la  marca  lograda  fué  la  de  1-58-4. El  re
cord  anterior  estaba  en  posesión  del  aus
traliano  Bob  Windie,  con  un  tiempo  de
2-0-3.

Carl  Robie,  estudiante  de  Pennsylva
nia,  mejoró  en  Tokio  el  record  mundial
de  los  200  metros  mariposa,  que  dejó  en
2-8-2.

La  norteamericana  Sue  Pitt,  de  quince
años,  dejó  atrás  a  la  antigua  campeona
mundial  de  los  200  metros  mariposa,  fe
menino,  que  ella  nadó  en  2-29-1.

Dona  Varona  logró  otro  record  mun
dial  femenino,  el  de  los  100  metros  ma
riposa,  que  dejó  en  1-8-9;  pero  la  nor
teamericana  Kathy  Ellis,  de  dieciséis
años,  lo  superó  semanas  más  tarde  con
un  tiempo  de  1-6-5.  Sin  embargo,  la  ho
landesita  Ada  Kok,  no  queriendo  ser  me
nos,  nadó  al  mes  siguiente  la  misma  dis
tancia  en  1—6-1.

En  el  transcurso  de  los  campeonatos
japoneses  de  natación  la  joven  Satoko
Tanaka  ha  mejorado  en  cinco  segundos
el  record  mundial  de  la  prueba  femenina
de  los  200  metros  espalda,  que  poseía  ella
misma,  consiguiendo  un  tiempo  de  2-28-2.

El  Santa  Clara  Swimming  Club  batió
en  Chicago  el  record  mundial  de  la  prue
ba  de  relevos  800  metros  libres,  con  un
tiempo  de  8-7-6.

El  nadador  ruso  Mikhail  Frafonov,  de
veintiséis  años,  inejoró  en  dos  décimas  la
marca  mundial  de  los  100  metros  braza,
que  poseía  su  compatriota  George  Pro
kopenko.  El  tiempo  invertido  por  Trafo
nov  fué  de  1-9-6.

Roy  Saari,  de  California,  batió  en  To
kio  el  record  mundial  de  los  1.500 metros
libres,  con  un  tiempo  de  17-5-5.

Un  equipo  norteamericano  mejoró,  tam
bién  en  la  capital  japonesa,  el  record

mundial  de  los  400 metros  libres,  relevos,
haciéndolo  en  3-42-5,

Torneo  de  las  Cuatro  Naciones..—Es
paña  ha  obtenido  un  claro  triunfo  en  el
torneo  internacional  Cuatro  Naciones,  ce
lebrado  en  la  piscina  municipal  brcelone
sa  de  Montjuich.  La  clasificación  final
ofreció  el  siguiente  resultado:  1.0,  Es
paña,  84  puntos;  2.°,  Bélgica,  45;  3.°,  País
de  Gales,  41;  4.°,  Suiza,  39

En  el  transcurso  de  esta  competición
se  batieron  los  siguientes  records  espa
ñoles:

200  metros  espalda  (Monzó,  2-23-0).
Relevos  4  por  100  estilos,  femeninos

(Villar,  Castaité,  Ballester  y  Pulido,  en
5-7-0).

Relevos  4  por  200  metros  libres  (Mar
tínez,  Torres,  Codina  y  Espinosa,  en
8-40-1).

Campeonatos  espaffoles  de  natación.—
En  la  piscina  Neptuno,  de  Granada,  se
han  celebrado  durante  el  mes  de  septiem
bre  los  campeonatos  españoles  de  nata
ción.  He  aquí  los  ganadores  de  los  ri
meros  puestos  en  cada  una  de  las  prue
bas:

100  metros  libres,  femeninos:  María  Ba
llester  (Cataluña),  1-5-4.

200  metros  mariposa,  masculinos:  Pé
rez  Cospedal  (Ceuta),  2-36-1.

‘200  metros  braza,  femeninos:  Isabel
Castañé  (Ctaluña),  3-0-0,.

200  metros  mariposa,  masculinos:  Cla
ret  (Cataluña),  2-22-4.

400  metros  estilos,  masculinos:  Torres
(Cataluña),  5-12-0.

400  metros  estilos,  femeninos:  Espe
ranza  Lecea  (Vasco-Navarra),  6-57-1.

100  metros  libres,  masculinos:  Espino
sa  (Vasco-Navarro),  0-58-1.

100  metros  mariposa,  femeninos:  Ma
ría  Ballester  (Cataluña),  1-11-7.

Relevos  4  por  100  estilos,  masculinos:
Canarias,  4-23-5.

1.500  metros  libres,  masculinos:  Torres
y  Fortuny  (Cataluña),  19-19-4.

200  metros  braza,  masculinos:  Padrón
(Canarias),  2-43-00.

400  metros  libres,  masculinos:  Fortu
ny  (Cataluña),  4-33-8.

400  metros  libres,  femeninos:  María
Ballester  (Cataluña),  5-10-0.

1963] 481



NOTICIARlO

200  metros  espalda,  masculinos:  Monzó
(Cataluña),  2-23-6.

Relevos  4  por  100  estilos,  femeninos:
Cataluña,  5-10-5.

Relevos  4  por  100  libres,  femeninos:
Cataluña,  4-42-O.

Relevos  4  por  100  libres,  masculinos:
Cataluña,  3-56-9.

100  metros  espalda,  femeninos:  Carmen
Bernal  (Cataluña),  1-19-13.

Relevos  4  por  200  libres,  masculinos:
Cataluña,  8-50-8.

En  la  clasificación  final  Cataluña  se
colocó  en  primer  lugar  en  las  pruebas
masculinas  y  femeninas,  seguida  de  Ca
narias  y  Castilla.

España-País  de  Gales.—En  un  encuen
•tro  de  natación  celebrado  en  Ebb  Wale,
entre  selecciones  del  País  de  Gales  y  de
España,  nuestros  deportistas  obtuvieron
un  claro  triunfo  venciendo  por  90  puntos
contra  71.

Encuentro  luso-español.  —)España  ha
vencido  a.  Portugal,  por  73  puntos  con
tra  36,  en  el  IX  encuentro  internacional
entre  equipos  de  ambos  países,  celebrado
en  la  piscina  lisboeta  de  Alges  y  Dafun
do.  En  el  curso  de  esta  competición  el
nadador  catalán  Miguel  Torres  batió  la
marca  española  de  la  prueba  de  4  por  100
estilos,  que  hizo  en  5-8-0.

La  Marina  en  los  campeonatos  niilita..
xes.—En  La  Coruña  se  han  celebrado.  los
Campeonatos  Nacionales  Militares  de  At
letismo,  a  los  que  concurrieron  elementos
representativos  de  todas  las  fuerzas  ar
.madas  españolas.  Por  equipos,  venció  la
VIII  Región  Militar.  La  representación
•de  la  Marina  alcanzó  el  primer  puesto  en
las  pruebas  siguientes:

5.000  metros  lisos:  Antonio  Gómez,
15-0-6.

400  metros  vallas:  Pedro  Zorrila,  57-0-5.

Salto  de  altura:  López  Aguado,  1,92. me
tros.

Lanzamiento  de  peso:  Luis  Rodrí
guez,  13,39  metros.

Lanzamiento  de  disco:  Luis  Rodrí
guez,  45,16  metros.

Relevos  4  por  400  metros:  Equipo  de
la  Armada,  3-34-0.

Salvamento  y  Socorrisnio.—•-En  el  puer
to  de  Barcelona  y  en  la  piscina  muni
cipal  de  Montjuich  tuvieron  lugar  las
pruebas  correspondienes  al  Campeonato
Nacional  de  Salvamento  y  Socorrismo,  en
el  que  tomaron  parte  equipos  de  las  Fe
deraciones  de  Segovia,  La  Coruña,  Ali
cante,  Baleares,  Madrid,  Vascongadas  y
Cataluña.  Por  equipos  femeninos,  se  cla
sificó  en  primer  lugar  Cataluña,  seguido
de  Madrid  y  de  Baleares.  En  equipos
masculinos  triunfó  Madrid,  y  después  La
Coruña  y  Cataluña.

Pesca  submarina.—En  Rosas  (Gerona)
se  han  celebrado  por  octava  vez  los  cam
peonatos  españoles  de  pesca  submarina.
Se  proclamó  campeón  nacional  Carlos
Boronat,  del  equipo  A  de  Cataluña.  Por
equipos,  el  A  de  Baleares  revalidó  su  tí
tulo  nacional,  seguido  del  A  de  Cataluña.
La  organización  corrió  a  cargo  de  la  Aso
ciación  de  Pesca  Submarina  de  Barce
lona,  por  delegación  de  la  Federación
Española  de  Pesca  y  Actividades  Sub
acuáticas.

El  canal  de  la  Mancha,  en  esquí.—Un
barbudísiino  y  fortachón  inglés,  el  doctor
Keth  Sloconibe,  acaba  de  atravesar  el  ca
nal  de  la  Mancha  en  un  esquí  movido
con  palas,  como  las  de  una  piragua.  El
esquí  medía  cinco  metros  por  cuarenta
centímetros  y  tardó  siete  horas  y  cua
renta  y  cinco  minutos  en  la  travesía,  ha
biendo  partido  de  la  isla  de  Santa  Mar
garita,  en  las  ceracanías  de  Dover.

Y  también  en  tractor.  —  La  deportiva
originalidad  británica  es  inagotable,  por
que  tras  la  travesía  que  reseñamos  en  las
líneas  anteriores,  Mr.  David  Tapp’  se  pro
puso,  y  consiguió,  cruzar  el  Canal  —en
tre  Cap  Gris  Nez  y  Kongsdown—  cabal
gando  sobre  un  tractor  proyectado  para
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trabajar  en  terrenos  pantanosos.  El  se
creto  estaba  en  el  enorme  tamaño  de  las
ruedas,  que  le  proporcionaron  flotabilidad

y  movimiento.  El  alegre  señor  Tapp  in
virtió  en  el viaje  7  horas  y  50 minutos.

DISTINCIONES
A  la  Marina  de  Guerra  espafío1a.—El

pleno  del  Ayuntamiento  de  San  Fernan
do  (Cádiz)  acordó  por  aclamación  con
ceder  la  Medalla  de  Oro  de  la  ciudad  a
la  Marina  de  Guerra  española.  De  esta
forma  la  isla  de  León  rubrica  su  fervor
patriótico  y  marinero,  así  como  su  en
trañable  adhesión  a  una  Corporación
igualmente  identificada  con  aquella  ciu
dad,  en  la  que  todo  —desde  el  nombre  de
sus  calles  hasta  el  quehacer  de  sus  hi
jos—  se  integra  en  el  pretérito  y  en  el
presente  de  los  mejores  afanes  de  la  Ar
mada  española. a

Del  Mérito  NavaL—En  ocasión  de  la
festividad  de  Nuestra  Señora  del  Cr
men,  Patrona  de  la  Marina  de  Guerra
española,  se  concedió  la  Gran  Cruz  del
Mérito  Naval  a  los  siguientes  señores:
Contralmirante  D.  Alejandro  Mac-Kinlay
de  la  Cámara,  General  Subintendente  de
la  Armada  D.  José  M.  Belda  y  Méndez
de  San  Julián;  D.  Carlos  de  Godó  y
Valls,  Conde  de  Godó;  D.  Ignacio  Díaz
de  Espada,  D.  Ignacio  Herrero  Garralda
y  D.  Enrique  de  Sendagorta  Aramburu.

De  San  Hermenegildo.—4Ha  sido  con
cedida  la  Gran  Cruz  de  la  Real  y  Militar
Orden  de  San  Hermenegildo  al  General

Subinspector  de  Armas
Navales  D.  Amador  Vi
llar  Marín.

a
De  San  Raimundo  de

Peñafort.  —  Con  motivo
del  aniversario  de  la  ini
ciación  del  Movimiento
Nacional,  el  Jefe  del
Estado  ha  concedido  la
Cruz  de  Honor  de  San
Raimundo  de  Peñafort,
entre  otras  personalida
des,  al  General  Auditor
de  la  Armada  y  Magis
trado  del  Tribunal  Su
premo  D.  Justino  Meri
no  Velasco.

Al  presidente  del  Sindicato  de  Pesca.—
En  la  Casa  Sindical  de  Madrid  tuvo  lu
gar  el  acto  de  imposición  de  la  Cruz  del
Mérito  Naval  de  tercera  clase,  con  dis
tintivo  blanco,  al  presidene  del  Sindicato
Nacional  de  la  Pesca,  D.  Agustín  de  Bár
cena  y  Reus.  El  acto  fué  presidido  por
el  Ministro  de  Marina,  Almirante  Nieto
Antúnez,  a  quien  acompañaban  el  Secre
tario  general  sindical,  en  representación
del  Ministro  Secretario  General  del  Mo
vimiento,  y  otras  personalidades,

a’
Condecoraciones  en  el  «Centinela».—A

bordo  del  guardapescas  Centinela  —atra
cado  al  puerto  de  Villagarcía  de  Arosa—
se  celebró  la  solemne  imposición  de  con
decoraciones  concedidas  por  el  Ministro
de  Marina  al  personal  que  se  distinguió
en  el  salvamento  de  los  tripulantes  del
buque  portugués  Silverio,  La  imposición
fué  hecha  por  el  Comandante  de  Marina
de  Villagarcía,  Capitán  de  Navío  Rodrí
guez-Toubes,  y  los  galardonados  con  la
Cruz  del  Mérito  Naval,  en  su  categoría
correspondiente,  fueron  el  Comandante
del  Centinela,  Teniente  de  Navío  D.  Car
los  RipolI  Gutiérrez;  Subteniente  Contra
maestre  D.  Antonio  García  Aguiño,  ma
rineros  de  segunda  Gumersindo  Maneiro
Castro  y  José  España  Silva,  y  Patrón  de

o

o  o o  e  0çoo*oe

Ss
)ij  eo,oeoreur       ‘

 :
*       **j*  ‘°  **<><*>

1963] 483



NOTICIARIO

la  lancha  de  pesca  María  del  Carmen,
:Manuel  Romay  Gondar.

ECONOMIA
Espafia,  miembro  del  G.  A.  T.  T.—Al

firniar  en  Ginebra  el  acta  protocolaria
correspondiente,  España  se  ha  converti
do  en  miembro  de  pleno  derecho  del
G.  A.  T.  T.  (Acuerdo  General  sobre
Aranceles  Aduaneros  y  Comercio),  crea
do  en  1947  para  la  mutua  reducción  de
los  aranceles  de  Aduanas  y  eliminación
de  restricciones  en  materia  de  comercio
internacional.  Las  reducciones  arancela
rias  convenidas  entraron  en  vigor  en  los
primeros  días  de  septiembre  último.

EJERCICIOS
Maniobras  de  la  O. T.  A.  I.—Desp’ués

del  ejercicio  Riptide  IV, llevado  a  cabo
por  fuerzas  navales  de varios  países  de  la
Organización  del  Tratado  del  Atlántico

Norte,  el  crucero  Newport  News,  que  ve
mos  en  la  fotografía,  buque  insignia  del
Vicealmirante  Charles  Martell,  entró  en
el  puerto  de  Portsniouth.  El  citado  Al
mirante  estadounidense,  en  una  conferen
cia  de  prensa  celebrada  en  aquella  ciu
dad  inglesa,  manifestó  que,  como  ya  vie
ne  siendo  habitual,  el  citado  ejercicio  fué
observado  por  varios  pesqueros  rusos  que
«pescaban»  en  la  zona  previamente  ele
gida.

ENCARGOS
Para  la  «Royal  Navy».—,El  Almiran

tazgo  inglés  hizo  en  firme  el  encargo  de
dos  buques  nodriza  de  19.000  toneladas
de  registro  bruto,  que  costarán  más  de
11  millones  de  libras.  Los  astilleros  be
neficiados  son  Scotts’Sh’pbuilding  and
Engineering,  de  Greenock,  y  Harland  &
Wolff,  de  Belfast.  El  primero  de  ellos
podrá  entregarse  en  1966.  Ambas  unida
des  estarán  acondicionadas  para  el  trans
porte  de  toda  clase  de  municiones,  víve
res  y  material  de  guerra;  llevarán  ade
más  una  plataforma  para  helicópteros.

En  Aleniania.—En  Hamburgo  va  a
construirse  el  primer  gran  transatlántico
germano  de  la  posguerra.  El  encargo  ha
sido  hecho  por  la  Harnburg  Sud-Ame
rikanische  Dampschlffahrt  Gesellschaft.
Se  llamará  Kap  Arcona,  tendrá  un  ar
queo  de  23.000  toneladas,  una  eslora  de

222  metros  y  un  andar
de  25  nudos.  El  proyec
tado  paquebote;  que  en
trará  en  servicio  a  fines
de  1965,  podrá  transpor
tar  1.500  pasajeros,  250
de  ellos  en  primera
clase.

También  los  astilleros
hamburgueses  Deutsche
Werft  r  e cibieron,  del
g  r  u  p  o  Royal  Dutch
Shell,  un  encargo  de  dos
petroleros  de  63.000  to
neladas  de  porte,  a  en
tregar  a  fines  de  1965  y
principios  de  1966.  Lle
varán  turbinas  con  una
poteñcia  de  16.000  C.  V.

En  Bélgica.—La  fac
toría  Cockerill  Ougrée

construirá  un  petrolero  a  motor,  de  55.650
toneladas  de  carga  máxima,  para  la  Com
pañía  N.  V.  Petrofina,  de  Bruselas,  así
como  un  mineralero  a  motor,  de  51.700
toneladas  de  porte,  para  la  Compagnie
Maritinie  Beige.

En  Francia.—Los  Ateliers  et  Chantiers
de  Dunkerque  et  Bordeaux  (France-Gi
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ronde)  han  recibido  un  encargo,  de  la
Compagnie  des  Messageries  Maritinies,
para  la  construcción  de  un  paquebote  —el
Austral.ien—  de  174  metros  de  eslora  y
24  de manga,  capaz  de  transportar  100 pa
sajeros  en  primera  clase  y  240  en  clase
cabina.  Tendrá  un  registro  bruto  de
16.500  toneladas,  y  sus  dos  motores  le
proporcionarán  un  andar  de  20  nudos.  La
entrega  se  prevé  para  principios  de  1966.

En  Holanda.  —  Los  astilleros  Neder
landsche  Dok  en  Scheepsbouw  Maats
chappij,  de  A  msterdam;  Roterdamsche
Droogdok  Maatschappij,  de  Rotterdam,  y
Wilton  Fijenoord,  de  Schiedam,  construi
rán  cada  uno  de  ellos  un  petrolero  de
68.000  toneladas  de  carga  máxima  para  lá
Shell  Tankers,  de  La  Haya.  El  precio  de
ios  tres  buques  oscila  entre  8  y  9  millo
nes  de  libras  esterlinas.

tEn  Inglaterra.  —  Los  astilleros  Jo
seph  L.  Thompson  and  Sons,  de  Sunder
land,  construirán  dos  petroleros,  de  65.000
toneladas,  para  el  grupo  Royal  Dutch
Shell;  un  transporte  a  granel,  de  34.000
toneladas  de  porte,  para  la  Sheaf  Steam
Shipplng,  y,  asimismo,  otro  buque  de
igual  clase,  con  24.500  toneladas  de  car
ga  máxima,  para  la  Watergate  Steam
Shipping,  cuyo  coste  oscila  alrededor  de
1.100.000  libras,  y  que  será  entregado  en
la  primavera  de  1964.

La  Trader  Navigation,  de  Londres,  en
cargó  a  la  factoría  naval  Austín  and  Pic
kersgill,  de  Sunderland,  un  buque  para
transporte  a  granel  de  20.750  toneladas
de  carga  máxima.  Llevará  un  motor
NEM-Gf5taverken,  que  le  proporcionará
una  marcha  de  15  nudos.  La  entrega  se
concertó  para  los  primeros  meses  de  1964.

E  n t  r  e  los  astilleros  Scots’Shipbuil
ding  &  Engineering,  de  Greenock,  y  la
firma  Graig  Shipbuilding,  de  Cardiff,  se
firmó  un  acuerdo  para  la  construcción
de  un  buque  para  transporte  a  granel  de
28.000  toneladas  de  carga  máxima,  movi
do  con  un  motor  Sulzer.

Los  astilleros  John  Brown,  del  Clyde,
han  recibido  el  encargo  de  construir  un
transatlántico,  de  24.000  toneladas  de  re
gistro  bruto,  para  la  Svenska  Anierika
Linie.  Su  coste  aproximado  será  de  siete
millones  de  libras.  El  buque  será  entre
gado  antes  de  que  termine  el  año  1965.

Fairfield  Shipbuilding  and  Engineeriñg
construirá,  en  sus  astilleros  de  Govan
(Glasgow),  un  mercante  de  transporte  a
granel  para  la  naviera  Sir  William  Rear
son  Smith  ami  Sons,  de  Cardiff.  Esta
unidad  tendrá  24.000  toneladas  de  porte
y  llevará  un  motor  diesel  Sulzer.

En  Japón.—.Los  astilleros  Mitsui  han
firmado  un  contrato  con  armadores  no
ruegos  para  la  construcción  de  dos  pe
troleros  de  72.000  toneladas  de  carga  iná
xima,  cuya  entrega  se  prevé  para  1965.
Serán  bautizados  con  los  nombres  de
lVLosvolds..Rederj  Farsun  y  Thordeahl.

Hitachi  Shipbuilding  and  Engineering
construirá,  por  encargo  de  la  naviera
N.  J.  Goulandris.,  un  petrolero  de  65.000
toneladas  de  carga  máxima,  movido  por
turbinas  con  una  potencia  de  19.000  C.  V.
La  entrega  se  señaló  para  agosto  de  1964.

Capoverde,  Compaíía  Naviera,  y  Be..
nedict  Shipping  Corporation  encargaron
a  la  Ishikawajinia  Harima  H.  1.  sendos
petroleros  de  71.000  toneladas  de  porte,
a  entregar  a  fines  de  1965,  cuyo  valor  to
tal  es  de  6.900.000  dólares.

Los  astilleros  Kawasaki  Shipyard,  de
Kobé,  construirán  un  petroleró  a  motor,
de  68.000  toneladas  de  carga  máxima,
para  la  naviera  noruega  1.  M.  Skaugen,
de  Oslo,  cuya  entrega  se  prevé  para  fines
de  1964.

En  Noruega.—E1  armador  noruego  Hil
mar  Reksten,  de  Bergen,  ha  encargado
dos  grandes  petroleros  de  87.500  tonela
das.  Uno  de  ellos  a  los  astilleros  Swan
Hunter  and  Wigham.  Richardson,  y  otro
a  la  factoría  naval  de  Broma  (Alema
nia)  A.  G.  Weser.  Serán  movidos  a  tur
binas  y  el  plazo  de  entrega  se  concertó
para  diciembre  de  1964.

Pedidos  a  Japón.  —  Segón  declaracio
nes  del  Ministro  nipón  de  Transportes,
los  encargos  hechos  a  la  industria  naval
japonesa  por  navieros  extranjeros,  en  los
siete  primeros  meses  del  año  actual,  su
man  71  buques  —petroleros,  en.  su  mayor
parte—,  con  un  registro  bruto  que  se
aproxima  a  los  dos  millones  de  toneladas..
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ENERGIA NUCLEAR
Paso  a  la  marina  atómica.—El  Contral

mirante  Lepotier,  de  la  Armada  france
sa,  ha  publicado  un  artículo  en  la  Revue
de  la  Défense  National  en  el  que  hace  in
teresantes  consideraciones  en  favor  de  la
propulsión  nuclear  para  las  unidades  mi
litares.  Luego  de  afirmar  que  Estados
Unidos  contará  pronto  con  una  flota  de
más  de  80  submarinos  atómicos,  con-
densa  su  criterio  fundándolo  en  la  ilimi
tada  autonomía  táctica  de  los  buques  mo
vidos  por  reactores  nucleares,  en  su  va
lor  disuasivo,  en  la  movilidad  continua
que  disminuye  la  vulnerabilidad,  en  la
mayor  velocidad  y  en  la  disminución  del
precio  inicial  de  los  reactores.  Por  úl
timo,  asegura  el  Almirante  francés  que,
en  el  ámbito  de  los  submarinos,  la  pági
na  de  la  marina  prenuclear  se  ha  cerrado
definitivamente.

Mercante  atómico  alemán—Según  un
portavoz  de  la  Sociedad  alemana  para  la
utilización  de  la  energía  nuclear  en  la
construcción  naval,  la  República  federal
de  Alemania  construirá  el  primer  buque
éuropeo  movido  por  energía  atómica.  Es
ta  unidad,  un  mineralero  de  15.000  tone
ladas  de  carga  máxima,  será  encargada  a
la  factoría  Kieler  Howaldtswerke,  y  es
posible  que  sea  botada  dentro  del  año
1964.  Llevará  reactores  Siemens  o  Bab
cock,  de  10.000  C.  V.,  que  le  permitirán
dar  los  15,7  nudos.

El  «Savannah»  ya  no  es  conflicto.—
Como  saben  nuestros  lectores,  el  Savan
nah,  primer  buque  mercante  atómico  de
Estados  Unidos,  había  paralizado  sus  ac
tividades  como  consecuencia  de  las  recla
maciones  laborales  por  parte  de  sus  tri
pulantes.  Ahora  sabemos  que  la  States
Marine  Lines  ha  sido  relevada  en  su  fun
ción  administradora  de  aquel  navío,  y
que  para  sustituirle,  el  Departamento  de
Comercio  norteamericano  concluyó  un
acuerdo  con  la  firma  American  Export
and  Isbrandtsen  Lines.  Cinco  Compañías
habían  hecho  ofertas  para  la  explotación
del  Savannah.

Buque  oceanográfico  japonés.  —  Según
una  información  proporcionada  por  el. Mi
nisterio  de  Transportes  de  Japón,  este
país  dispondrá  para  1969  de  un  buque
oceanográfico  movido  por  energía  atómi
ca,  de  6.350  toneladas  de  registro  bruto;
su  coste,  traducido  a  nuestra  moneda,
será  de  unos  600  millones  de  pesetas,  un
tercio  de  cuyo.  importe  habrán  de  pro
porcionarlo  entidades  de  carácter  oficial.
Se  prevé  la  puesta  de  quilla  para  abril
de  1965;  el  lanzamiento,  para  octubre  de
1966,  y  la  entrega,  para  1969.  Llevará
dos  helicópteros  para  ser  utilizados  con
fines  de  exploración  en  el  Antártico.  El
buque  será  encargado  y  explotado  por
una  entidad  de  buques  movidos  por  ener
gía  nuclear,  recién  creada  por  la  Dieta
japonesa.

inglés.  —  Recientemente  ha
sido  entregado  a  la  Ma
rina  británica  el  destruc
tor  Kent,  cuya  estampa
aparece  en  esta  página.
Desplaza  5.200  toneladas
y  es  el  tercero  de  la  clase
County.  Aparte  de  la  ar
tillería  tradicional,  lleva
proyectil  e s  teledirigidos
Seaslug  y  Seacat.  Su  do
tación  está  integrada  por
440  hombres.

Congelador  vigués.—La
factoría  naval  Astilleros  y
Construcciones,  S.  A.,  de
Vigo,  ha  entregado  a  Pes
querías  Oceánicas,  S.  A.,
el  buque  de  pesca  congela

ENTREGAS
Destructor
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dor,  con  rampa  por  la  popa,  Mar  Austral,
de  62  metros  de  eslora,  gemelo  de  otros
ocho  que  construye  la  propia  entidad.

Está  dotado  de  los  medios  más  moder
nos  de  navegación  y  detección  de  pesca.
Tiene  dos  túneles,  con  capacidad  para
congelar  25  toneladas  diarias  de  pesca
do,  y  en  las  bodegas  refrigeradas  puede
estibar  600  toneladas  de  pescado  a  una
temperatura  de  25  grados  bajp  cero.  Su
velocidad  en  pruebas  ha  sido  de  14  nu
dos.

En  la  foto,  el  Mar  Austral  visto  por
el  costadó  de  estribor.

Motonave  para  la  Trasmediterránea.—
En  los  astilleros  valencianos  de  la  Unión
Naval  de  Levante  ha  sido  entregada  la
motonave  Santa  María  del  Pino,  que  se
incorporó  a  la  flota  de  la  Compañía
Trasmediterránea  y  que  será  destinada
a  cubrir  el  tráfico  interinsular  de  Cana
rs.  En  la  propia  factoría  se  construyen
para  la  misma  entidad  otras  dos  unida
des  semejantes:  la  Santa  María  de  la
Candelaria  y  la  Santa  María  de  las  Nie
ves.  Elbüque  recién  entregado,  apto  para

pasaje  y  carga  —incluidos  coches  de  tu
rismo—,  mide  86,92 metros  de  eslora  por
11  de  manga,  su  registro  bruto  es  de

Otro  buque  gigantesco.  —  Después  de
naber  concluído  recientemente  los  petro
leros  Naess  Chanipion  y  Naess  Sove
reign,  de  88.500  toneladas,  para  el  grupo
Naess,  los  astilleros  que  la  firma  japo
nesa  Mitsubishi  Zosen  tienen  en  Naga
saki  acaban  de  entregar  a  la  Andromeda
Tanker,  del  grupo  Niarchos,  el  petrolero,
de  90.400  toneladas  de  carga  máxima,
Philip  S.  Niarchos.  Lleva  un  grupo  de
turbinas  General  Electric,  con  una  po
tencia  de  20.000 C. V.,  que  le  permite  dar
16,15  nudos.

Para  Uruguay.—Los  astilleros  vigue
ses  de  Enrique  Lorenzo  han  entregado,
para  el  Servicio  Oceanográfico  y  de  Pes’
ca  de  Uruguay  (S.  O.  Y.  P.)  dos  pes
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1.200  toneladas  y  su  velocidad  en  prue
bas  ha  sido  de  16 nudos.
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qu.eros  como  el  que  reproducimos  en  esta
página.  El  pasado  año  se  entregaron
otros  dos  iguales  a  la  propia  entidad  sud
americana;

rior  entrega  del  carguero  Guayana,  cons
truido  por  la  factoría  naval  Euskalduna,
de  la  capital  vizcaína,  para  la  Compañía
Venezolana  de  Navegación.  Tiene  5.366
toneladas  de  carga  máxima  y  mide  102
metros  de  eslora  por  15,50 de  manga.

De  Bilbao  para  Venezuela.--—En  Bilbao  Para  su  propulsión  cuenta  con  un  motor
se  han  celebrado  las  pruebas  y  la  poste-  de  2.700  C.  V.  La  fotografía  de  esta  pá
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gina  reproduce  el  buque  citado,  a  cuyas
pruebas  oficiales  asistieron  el  Ministro
venezolano  de  Comunicaciones  y  el  Di
rector  general  de  Navegación,  señor  Pery.

Buque  frigorífico  espaíiol.—En  la  fac
toría  mallorquina  Astilleros  de  Palma,

Sociedad  Anónima,  se  ha  celebrado  re
cienteinente  la  entrega  del  buque  frigo
rífico  Pontevedra  a  la  entidad  Costeros
de  Levante,  S.  A.  Esta  inodernísima  uni
dad,  que  reproducimos  en  nuestra  foto
grafía,  tiene  un  volumen  de  bodegas
de  60.000  pies  cúbicos  y  ha  sido  fle
tada  por  Pescanova,  S.  A.  Mide  72  me
tros  de  eslora  y  11  de  manga;  su  carga
máxima  es  de  1.450 toneladas,  y  la  po
tencia  de  su  motor,  de  1.960  C.  V.  Du
rante  las  pruebas  dió  en  lastre  una  velo
cidad  de  14,6 nudos  y  mantuvo  la  bodega,
con  un  solo  compresor  en  funcionainien
to,  a  25  grados  bajo  cero.  Lleva  cómo
dos  alojamientos  para  35 hombres.

El  mayor  del  mundo  de  su  clase.—Los
astilleros  Furness  Shipbuilding  han  en
tregado  a  una  naviera  noruega  el  buque
Essi  Gina, que,  con  sus  54.000 toneladas
de  carga  máxima,  es  el  mayor  del  mun
do  para  carga  a  granel.  Sus  ocho  bode
das  tienen  una  capacidad  total  de  2.516.000
pies  cúbicos  y  cuenta  con  una  cámara
frigorífica  de  2.450  pies  cúbicos.  Lleva

En  los  Cantieri  Riuniti. —  La  factoría
San  Marcos,  de  los  Cantieri  Riuniti  dell’
Adriatico,  ha  entregado  a  la  naviera  Si
cula  Oceanica,  de  Palermo,  el  petrolero
Auriga  Primo,  de  49.420 toneladas  de  car
ga  máxima.  Sus  turbinas  tienen  una  po
tencia  de  19.000  C.  V.  y  le  proporcionan
una  velocidad  de  17,48 nudos.  Este  es  el
cuarto  buque  entregado  en  lo  que  va  de
año  por  aquellos  astilleros;  los  anterio
res  fueron  el  Galilei,  el  Sagitarius  y  el
Palatino.

un  motor  Sulzer  de aceite  pesado  que  des
arrolla  15.000 C.  Y.
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Dique  flotante  alemán.—Los  astilleros
hamburgueses  Schlieker  Werft  han  en
tregado  a  la  factoría  naval  Brenier  Vul
kan,  de  Vegesack,  un  nuevo  dique  flo
tante,  de  162  metros  de  eslora  y  31  de
manga,  capaz  para  la  reiyaración  de  bu
ques  de  9.000  toneladas  de  porte.  La  fac
toría  óltimainente  citada  solamente  dis
ponía  de  un  dique  flotante,  en  el  que  no
podían  recibirse  buques  mayores  de  7.200
toneladas  de  carga  máxima.

Pesqueros  vigueses.—La  factoría  naval
viguesa  Hijos  de  J.  Barreras  ha  entre
gado  a  armadores  de  Ceuta  el  pesquero
Revellín,  de 248 toneladas  de  registro  bru
to,  preparado  para  pesca  al  bou  por  am
bas  bandas  y  con  instalación  frigorífica
para  mantener  las  bodegas  a  una  tem
peratura  entre  cero  y  dos  grados  bajo
cero.

Los  propios  astilleros  entregaron  al  ar
mador  de  Pasajes  señor  Pérez  Carnés  el
buque  de  pesca  Man  Genl,  que  dió  en
pruebas  una  velocidad  de  12,33  nudos,  y
cuya  fotografía  damos  en  esta  página.

ESCUELAS
Solemnidades  en  la  Escuela  NavaL—

Coincidiendo  con  la  festividad  de  Nues
tra  Señora  del  Carmen,  se  celebró  en  la
Escuela  Naval  la  entrega  de  despachos
a  156  nuevos  Oficiales  de  la  Armada,  así
como  la  jura  de  la  bandera  de  127 Caba
lleros  Alumnos  de  distintos  Cuerpos  pa
tentados.  Los  actos  fueron  presididos  por
el  Almirante  Jefe  de  Instrucción,  señor
García  Agulló;  diversas  autoridades  pro
vinciales  y  locales,  y  el  Arzobispo  Carde
nal  de  Santiago,  doctor  Quiroga  Palacios.

Los  Guardias  Marinas  que  alcanzaron
los  primeros  puestos  de  sus  promociones
respectivas  fueron  galardonados  con  la
Cruz  del  Mérito  Naval,  así  como  con  un
sable  de  honor  y  otras  distinciones  ms
tituídas  por  las  Marinas  de  Guerra  de
Argentina  y  Brasil,  que  estuvieron  re
presentadas  en  la ceremonia  por  los  Agre
gados  navales  a  las  Embajadas  de  dichos
países  en  Madrid.

Al  final  del  acto,  y  antes  del  brillan
tísimo  desfile,  el  Comandante-Director  de
la  Escuela,  Capitán  de  Navío  D.  Victo
riano  Sánchez-Barcáiztegui,  dirigió  una
alocución  a  los  nuevos  Oficiales  y  a  los
Alumnos  que  acababan  de  jurar  fidelidad
a  la  enseña  nacional.
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ESTRATEGIA
Devolución  de  una  base  a  Marruecos.—

Coincidiendo  con  el  décimo  aniversario
de  la  revolución  del  rey  y  de  su  pueblo,
se  ha  celebrado  en  Rabat  la  devolución  a
Marruecos  de  la  base  franco-norteameri
cana  del  pxerto  de  Medhia,  que  era  uti
lizada  por  fuerzas  de  tales  nacionalidades
desde  el  año  1942.  El  puerto,  en  el  que
se  invirtieron  50 millones  de  dirhams,  tie
ne  300 metros  de  longitud  y,  en  realidad,
forma  parte  de  la  base  aeronaval  de  Ke
nitra,  aunque  está  separado  de  ella.

Base  aeronaval  en  Francia.—Han  dado
comienzo  las  obras  para  la  base  aerona
val  de  Poniente,  que la  O.  T.  A.  N.  cons
truye  al  noroeste  de  Landivisiau  (Finis
terre),  en  terreno  de  los  municipios  de
Bodilis  y  Saint  Sernais.  La  base  de  Po
niente  comprenderá  principalmente  una
pista  de  2.700  metros  de  longitud,  cuya
construcción  exigirá  más  de  un  millón  de
metros  cúbicos  de  hormigón,  y  que  en
1965  podrán  utilizar  los  aparatos  de  los
portaaviones  Foch  y  Clemenceau,  cuando
estas  unidades  francesas  se  incorporen
definitivamente  a  Brest.

FLOTAS
La  flota  mercante  de  Noruega.  —  El

Norske  Ventas  ha  publicado  una  estadís
tica  según  la  cual  la  flota  mercante  no
ruega  experimentó  un  incremento,  en  los
seis  primeros  meses  de  este  año,  de
608.000  toneladas  de  registro  bruto,  con
tando  el  día  1  de  julio  con  2.878 buques,
con  un  arqueo  de  13.356.000  toneladas.
No  en  todos  los  países  escandinavos  ocu
rre  lo  mismo,  ya  que  en  ese  mismo  pe
ríodo  la  flota  sueca  tuvo  un  descenso  de
128.000  toneladas  y  cuenta  ahora  con  un
arqueo  total  de  4.017.000.

La  Asociación  Latino-Americana.—La
Asociación  Latino-Aniericana,  de  libre
cambio,  creada  por  el  Tratado  de  Mon
tevideo  de  1960 y  en  la  que  están  inte
grados  Argentina,  Brasil,  Chile,  Colom
bia,  Ecuador,  Méjico,  Paraguay,  Perú  y
Uruguay,  y  que  se  propone  constituir  un
grupo  parecido  al  del  Mercado  Común

Argentina
Brasil
Chile
Colombia
Ecuador
Méjico
Perú
Uruguay

Total552

En  estos  datos,  ofrecidos  a  fines  de
1961  por  la  American  Bureau  of  Ship
ping,  no  están  comprendidos  los  buques
menores  de  1.000 toneladas  de  arqueo,  ni
los  militares,  fluviales  y  transbordadores.

La  flota  petrolera  rusa.—Según  el  in
forme  de  la  Sun  Oil sobre  la  flota  petro
lera  mundial,  Rusia  cuenta  en  la  actua
lidad  con  una  flota  que  equivale  a
1.700.000  toneladas  de  carga  máxima;  por
otra  parte,  la  Unión  Soviética  tenía  en
cargados  a  fines  de  1962 cincuenta  y  dos
petroleros,  con  un  total  de  1.300.00v tp
neladas  de  carga  máxima,  lo  que  süpon
drá  un  incremento  del  77  por  100  de  sus
buques-tanques.

HALLAZGOS
Más  galeones.—La  noticia  procede  de

Curtiba  (Paraná)  y  no  es  demasiado  ex
plícita.  Según  ella,  un  profesor  brasileño,
Fernando  Bittencourt,  halló  en  sus  corre
rías  submarinas  por  las  proximidades  del
puerto  de  Paranaguá  un  galeón  español
del  siglo  xviii.  El  profesor  buscó  en  los
archivos  brasileños  y  pudo  concluir  que,
efectivamente,  se  trata  de  una  nave  es
pañola  probablemente  atacada  y  hundida
por  piratas  franceses.

¿  Galeones  españoles ?—Buceadores  fran
ceses  dicen  haber  hallado,  en  aguas  pró
ximas  a  Biarritz,  los  restos  de  lo  que
parecen  ser  trece  galeones  españoles  hun
didos  por  buques  franceses  hace  tres  si
glos,  concretamente  el  22  de  agosto  de

europeo,  reúne  una  importante  flota,  de
tallada  en  el  siguiente  cuadro:

Buques

163
232
52
24

7
33
26
15

Tonelaje
R.  B.

1.082.000
1.043.000

258.000
93.000
23.000

180.000
104.000
67.000

2.850.000
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1638,  cuando  pretendían  refugiarse  de
una  tormenta  en  el  puerto  de  Guetaria.
Su  recuperación  se  juzga  casi  imposible,
ya  que  están  muy  enterrados,  en  un  fon
do  de  cerca  de  30  metros.

INDUSTRIAS
Atracción  turística.  —  Todo  el  ingenio

es  poco  al  servicio  del  reclamo  turístico,
pese  a  lo  cual  quedan  siempre  muchos
resortes  por  mover.  En  la  fotografía  te
nemos  un  buen  ejemplo  del  esfuerzo  des
plegado  por  los  industriales  italianos:  un
galeón  restaurado,  atracado  a  un  muelle

de  Viareggio,  ha
taurante.

Fábrica  inarenzotriz  francesa.  —  En
Francia  se  construye  la  primera  fábrica
maremotriz  del  mundo,  que  aprovechará
como  energía  las  mareas  atlánticas  que
entran  por  el  río  Rance,  cerca  del  canal
de  la  Mancha.  En  julio  último  se  ha  con
cluído  el  dique  empezado  en  mayo  de

1961,  de  600  metros  de  longitud,  con  lo
que  se  ha  podido  separar  por  vez  pri
mera  el  agua  del  río  de  la  del  mar.  La
operación  del  cierre  de  compuertas  se  ha
hecho  en  seis  minutos.  Durante  tres  años
el  Rance  quedará  con  una  altura  de  8,50

•  metros  sobre  el  nivel  del  mar,  permitien
do  la  navegación  entre  el  dique  y  Dinan.
A  principios  del  próximo  año  se  iniciará
la  construcción  de  la  fábrica.

INVENTOS
Nueva  bengala  de  socorro.—jEn  Ingla

terra  ha  salido  al  mercado  un  nuevo  tipo

de  bengala  para  peticiones  u  operaciones
de  socorro  nocturno  en  la  mar.  Se  llama
Proteus  Rocket,  mide  22,8  centímetros
de  largo  por  4,4  de  diámetro.  Puede  dis
pararse  con  la  mano  y  alcanza  una  altura
mínim.a  de  360  rn.etros.  Tiene  una  lumi
nosidad  de  40.000  bujías  durante  más  de
cuarenta  segundos.

sido  convertido  en  res-
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LANZAMIENTOS
Cuatro  submarinos  nucleares.—Duran

te  el  pasado  mes  de  junio  se  botaron  en
Estados  Unidos  cuatro  submarinos  con
propulsión  atómica.  Uno
de  ellos  aparece  en  nues
tra  fotografía:  el  An
drew  Jackson,  que,  con
sus  7.000  toneladas  de
desplazamiento,  es  el  ma
yor  de  los  construidos
hasta  ahora  en  la  factoría
californiana  de  Mare  Na
val  Shipyard.

Gigante  japonés  para
Liberia.  —  Hablamos  del
Aristeides,  que  es  uno  de
los  mayores  buques  para
carga  a  granel  construí-
dos  hasta  hoy.  Fué  bota
do  por  los  astilleros  ni
pones  Mitsui  Zosen  para
la  Arias,  Compañía  Na
viera,  de  Liberia,  perte
neciente  al  grupo  Embi
ricos.  Es  el  tercero  construído  por  aque
lla  factoría  para  el  mismo  naviero.  Mide
215  metros  de  eslora  por  30,68  de  man
ga  y  su  carga  máxima  es  de  49.000  to
neladas.  Llevará  un  motor  de  14.700  CV,
que  le  proporcionará  un  andar  de  15,8
nudos,  Desde  la  puesta  de  quilla  hasta  su
entrega  se  calcula  que  sólo  transcurri
rán  nueve  meses.

Mercante  aleni.án  para  Panamá.  —  Los
astilleros  alemanes  Brenier  Vulkan,  de
Vegesack,  han  botado,  para  la  Compa
ñía  panameña  Kaszony  Caribean  Invest
ment,  un  buque  de  transporte  a  granel  de
38.300  toneladas  de  carga  máxima,  el
Delphina,  con  un  motor  diesel  de  12.000
caballos  vapor  de  potencia,  que  le  permi
tirá  un  andar  de  15,75  nudos.  Su  entrega
está  prevista  para  este  mismo  otoño  y  se
incorporará  al  tráfico  de  mineral  de  hie
rro  entre  Monrovia  y  Europa  occidental.

MAQUINAS
Petróleo  bruto  para  motores.  —  Según

la  revista  The  Motor  Ship.,  la  casa  suiza
Sulzer  Fróres,  de  Winterthur,  ha  hecho
diversas  pruebas  de  utilización  de  petró
leo  bruto  con  un  motor  normal  del  tipo

6  RD  68,  a  petición  de  la  Compañía
Continental  Oil,  de  Nueva  York,  que  a
tal  efecto  proporcionó  40  toneladas  del
oro  negro  procedente  de  Libia.  Aunque
es  demasiado  pronto  para  valorar  los  efec

tos  de  esta  experiencia  sobre  las  camisas
de  los  cilindros,  la  referida  casa  suiza
estima  que  esos  factores  no  presentarán
inconvenientes  definitivos.  La  Conti.nen
tal  Oil  tiene  el  propósito  de  ser  la  pri
mera  Compañía  del  mundo  que  utilice  di
rectamente  el  petróleo  bruto  en  un  motor
diesel  marino.

MARINA  MERCÁNTE
Títulos  a  nuevos  Capitanes.  —  En  la

Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante  se
celebró  la  entrega  de  despachos  a  los
cien  nuevos  Capitanes  de  la  Marina  Mer
cante  que  integran  la  XXVIII  proino
ción.  Al  acto,  que  fué  presidido  por.;  el
Subsecretario,  Capitán  de  Navío  Boado
Endeiza,  asistieron  el  ex  Ministro  de  Ma
rina  Almirante  Moreno;  el  Jefe  de  la  Ju
risdicción  Central  de  Marina,  Almirante
Mendizábal;  los  Directores  generales  de
Navegación,  Pesca  e  Industrias  Navales,
señores  Pery,  Cuvillo  y  Rodrigo,  respec
tivamente;  el  Jefe  de  Enseñanzas  Náu
ticas,  señor  Pieltain;  los  Presidentes  de
los  Sindicatos  Nacionales  de  la  Marina
Mercante  y  Pesca,  señores  Azcárraga  y
Bárcena,  y  otras  personalidades.

Habló  en  primer  lugar  el  Capitán  de
Fragata  Pieltain  para  hacer  un  balance
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del  resultado  de  los  exámenes,  anuncian
dóqúe  en  lo  sucesivo  se  autorizará  a  los
Pilotos  de  primera  clase  a  presentarse  a
estos  exámenes  sin  necesidad  de  haber
realizado  las  prácticas  de  mar  hoy  exi
gidas.

Por  último,  hizo  uso  de  la  palabra  el
Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,  que
destacó  los  valores  del  título  de  Capitán
de  la  Marina  Mercante  y  subrayó  la  im
portancia  decisiva  del  ejemplo,  haciendo
notar,  finalmente,  que  el  juicio  que  en  el
mar  3r  en  los  puertos  se  forma  sobre  una
bandera  depende  de  los  tripulantes  de  los
buques  que  la  enarbolan.

Nombramiento  para  Instrucción  Marí
tinia.—Tras  la  reorganización  general  de
la  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante,
de  la  que  dimos  cuenta  oportunamente
en  estas  páginas,  ha  sido  designado  Di
rector  general  de  Instrucción  Marítima  el
Capitán  de  Fragata  D,  Manuel  Pieltain
Moreno,  que  venía  desempeñando  en
aquel  organismo  la  jefatura  de  Ensei’ian
zas  Náuticas  y  de  Pesca,  ahora  integrada
en  la  nueva  Dirección  General.

La  Dirección  General  de  Buques.—Co
mo  consecuencia  de  la  propia  reorganiza
ción  de  que  damos  cuenta  en  la  noticia
anterior,  el  Ingeniero  Naval  D.  Fernando
Rodrigo  —que  hasta  ahora  regía  la  Di
rección  General  de  Industrias  Maríti
mas—  fué  nombrado  Director  general  de
Buques,  integrado  en  la  Subsecretaría  de
la  Marina  Mercante.

Más  créditos  para  construccióxt  —  Por
una  reciente  Orden  Ministerial  se  ha  in
crementado  en  1.200 millones  de  pesetas
la  aatorización  concedida  al  Banco  de
Crédito  a  la  Construcción  para  crédito
naval  general  durante  el  ejercicio  econó
mico  de  1964.  La  mitad  de  la  cifra  dis
ponible  se  destinará  a  buques  de  interés
nacional  y  que  estén  destinados  a  repo
ner  otros  perdidos  por  accidente  maríti

mo  con  posterioridad  al  1  de  enero  de
1962,  o  a  la  sustitución  de  buques  de  más
de  veinticinco  años  de  vida.  Estos  prés
tamos  devengarán  el  4  por  100 de  interés
y  se  amortizarán  en  un  plazo  máximo  de
veinte  años.

Igualmente,  se  han  autorizado  présta
mos  para  la  modernización  de  buques  con
casco  de  acero,  hasta  un  total  de  150 mi
llones  de  pesetas.

MUSEOS
Un  faro,  camino  del  Museo.—El  Mu

seo  Marítimo  de  Barcelona  contará  des
de  ahora  con  una  pieza  original:  el  faro
de  San  Sebastián,  situado  en  Ilafranch,
en  la  Costa  Brava,  que  ha  sido  sustituido
por  uno  nuevo.  Este  ingenio  fué  subido
por  un  borriquillo  hasta  la  cima  donde
había  de  ser  instalado,  y  más  tarde  inau
gurado  por  Isabel  II.

NAVEGACION
Lucha  contra  el  hielo.—El  Senado  nor

teamericano  ha  aprobado  un  proyecto  de
ley  autorizando  a  los  ingenieros  militares
de  Estados  Unidos  pura  estudiar  la  posi
bilidad  de  navegar  todo  el  año  por  los
Grandes  Lagos  y  la  vía  del  río  San  Lo
renzo.  Se  calcula  que  estos  estudios  cos
tarán  no  menos  de  50.000  dólares  y  que
se  detendrán  especialmente  en  los  méto
dos  empleados  en  el  extranjero  para  evi
tar  la  formación  de  hielo  en  las  vías  na
vegables.

Record  de  velocidad.—La  nueva  marca
es  muy  aceptable  para  un  buque  mer
cante.  La  consiguió  el  American  Charger
(uno  de- los  dieciséis  cargueros  de  la  cla
se  American  Challenger,  explotados  por
la  United  States  Lines)  al  alcanzar  una
velocidad  media  de  24,9  nudos  entre  Nor
folk  (Estados  Unidos)  y  Bremerhaven
(Alemania).  Durante  una  jornada  ente
ra  esta  unidad  navegó  a  25,26 nudos.

NECROLOGIA
El  Almirante  Moreu. —  En  el  hospital

que  la  Marina  tiene  en  Los  Molinos
(Madrid)  falleció  durante  el  pasado  mes
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‘de  agosto  el  Almirante  don  Manuel  Mo
reu  Figueroa,  que  se  hallaba  en  situación
de  reserva  desde  1950.  Tenía  una  brillan
tisinia  hoja  de
servicios  y  es
taba  en  pose
sión  de  la  Me
dalla  Militar  in
dividual,  gana
da  al  mando  del
crucero  Alud
rante  Cervera
en  el  transcur
so  de  n  u  e  s tra
Guerra  de  Libe
ración.

El  d  e s  apare
cido  Almirante,
nacido  en  1882,
ingre  s ó  en  la
Armada  como
Aspirante  el
año  1899.  Ya  Oficial,  no  tardó  en  dis
tinguirse  por  su  excelente  espíritu,  que
le  llevó  a  concluir  los  estudios  de  Iii
drografía  y  de  Guerra  Naval.  Más  de
tres  años  estuvo  don  Manuel  Moreu  en
los  Estados  Unidos,  en  comisión  espe
cial  del  servicio,  y  poco  después  (1929)
fué  designado  Ayudante  de  órdenes  de
Su  Majestad  el  Rey  Don  Alfonso  XIII.

Durante  el  Alzamiento  Nacional,  y
después  del  mando  del  Cervera,  desem
peñó  importantes  cárgos  dentro  de  la
Marina,  reveladores  de  cuanto  se  espe
raba  de  sus  excelentes  dotes.  Así,  mandó
la  División  de  Cruceros  y  fué  Subsecre
tario  de  Marina  (1938),  Comandante  Ge
neral  del  Arsenal  de  El  Ferrol  y,  más
tarde,  de  la  Escuadra  nacional.

Terminada  la  guerra,  el  Almirante  Mo
reu  desempeñó  destinos  de  tanta  respon
sabilidad  como  los  de  Secretario  Gene
ral  del  Ministerio  de  Marina  y  Jefe  de  la
Jurisdicción  Central  y,  por  último,  ya
ascendido  a  Almirante,  el  de  Capitán  Ge
neral  del  Departamento  Marítimo  de  El
Ferrol  del  Caudillo,  en  el  que  cesó  al
•pasar  a  la  reserva.

Por  su  prestigio  personal,  el  marino
desaparecido  había  sido  designado  Con
sejero  de  Estado  y  era  Presidente  del
Consejo  de  Administración  de  la  Empre
sa  Nacional  Elcano,  de  la  Marina  Mer
cante.  Además  de  la  Medalla  Militar  in
dividual  y  de  otra  colectiva,  estaba  en
posesión  de  la  Gran  Cruz  de  San  Her
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menegildo,  Gran  Cruz  del  Mérito  Ñaval,
Gran  Cruz  del  Mérito  Militar  y  otras
condecoraciones  nacionales  y  extranje

ras,  así  como  de
las  Medallas  de

Oro  de  Tigo  y
de  Bilbao.

Los  nombres
de  los  buques
en  que  estuvo
embarcado  el

-   Almirante  Mo
reu  evocan  toda

1  una  época,  su
gestiva  y  ya
histórica,  de  la
Marina  españo
la:  Ponce  de
León,  Cardenal
Cisneros,  Mar
qués  de  la  Vic
toria,  N  u  man-

cia,  Pelayo,  Nautilus  y  Carlos  V.  Al  de
jarnos  ahora,  el  brillante  Oficial  de  la
Armada  renueva  la  nostalgia  y  la  adnii
ración  de  cuantos  aman  a  la  Marina.

a
El  General  Liaíío,  de  Infantería  de

Marina.—iEn  Madrid  falleció  el  General
de  División  de  Infantería  de  Marina,  en
situación  de  reserva,  don  Serafín  Liaño
y  de  Lavalle.  Había  nacido  en  diciem
bre  de  1878,  y  desempeñó  importantes
destinos  dentro  de  su  Cuerpo.  En  1938
tuvo  su  último  ascenso,  y  pasó  a  desem
peñar  la  Inspección  General  de  lúfan
tería  de  Marina,  cargo  que  ocupó  hasta
1944,  en  que  pasó  a  la  situación  de  re
serva.  Posteriormente  f u  é  nombrado
Consejero  del  Consejo  Supremo  de  Jus
ticia  Militar.

El  General  Liaño  estaba  en  posesión
de  importantes  condecoraciones  naciona
les  y  extranjeras;  entre  ellas,  ln  Gran
Cruz  de  la  Real  y  Militar  Orden  de  San
Hermenegildo,  la  Gran  Cruz  del  Mérito
Naval  con  distintivo  rojo  y  la  Gran  Cruz
del  Mérito  Militar.

a
El  General  Dueñas  Pérez.—En  la  ca

pital  de  España,  donde  residía,  dejó  de
existir  el  también  General  de  División
de  Infantería  de  Marina  don  Francisco
Dueñas  Pérez,  que  se  hallaba  en  shua
ción  de  reserva  desde  el  año  1949.  Era
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diplomado  en  Estado  Mayor  del  Ejército
y  había  hecho  los  estudios  de  la  Escuela
Superior  del  Ejército.  Durante  varios
años  fué  profesor  de  la  Escuela  Naval
Militar,  y  más  tarde,  siendo  Coronel,
mandó  el  Tercio  Norte  de  Infantería  de
Marina.

En  1945  ascendió  don  Francisco  Du.
ñas  a  General  de  Brigada,  y  dos  años
después  era  promovido  a  General  de  Di
visión,  encargándose  de  la  Inspección
General  del  Cuerpo.  Entre  los  galardo
nes  militares  por  él  recibidos  se  cuentan
dos  Medallas  del  Mérito  Militar  con  dis
tintivo  rojo,  una  Cruz  del  Mérito  Naval
de  primera  clase  con  distintivo  rojo,  la
Gran  Cruz  de  San  Hermenegildo  y  la
Gran  Cruz  del  Mérito  Naval  con  distin
tivo  blanco.

El  Teniente  Cubilot.—En  El  Ferrol,
víctima  de  un  accidente  de  circulación,
que  le  privó  de  la  vida  en  el  acto,  falle
ció  el  Teniente  de  Máquinas  de  la  Ar
mada  don  Gerardo  Cubilot  Rivas,  de
treinta  años  de  edad.  El  infortunado  Ofi
cial  desempeñaba  el  destino  de  Jefe  de
Máquinas  del  minador  Tritón.

Don  Alejandro  Zubizarreta.  —  A  los
ochenta  y  cuatro  años  de  edad  falleció
en  Bilbao  don  Alejandro  Zubizarreta,
gran  propulsor  de  la  Marina  Mercante
española  y  una  de  sus  figuras  más  dig
nas  y  representativas.  Después  de  ha
berse  pasado  muchos  años  en  la  mar
como  Maquinista  Naval,  llevado  por  una
auténtica  pasión  marinera,  se  consagró
durante  la  Guerra  de  Liberación  a  la  re
cuperación  de  las  unidades  m.ercantes
nacionales  que  se  hallaban  en  puertos
extranjeros.  Fué  Presidente  y  Director
de  la  Naviera  Aznar,  Presidente  de  la
Naviera  de  Explotación  Agrícola  y  de
otras  importantes  entidades  marítimas.
Filántropo  que  jamás  desmintió  sus  mo
destos  comienzos,  estaba  en  posesión  de
la  Cruz  del  Mérito  Naval  y  de  otras
condecoraciones.

OCEANOGRAFIA
Estudios  en  el  Atiánico  ecuatorial—Se

gún  la  prensa  marítima,  el  buque  ocea
nográfico  ruso  Mihail  Lonionosov  acaba
de  terminar  un  viaje  de  estudios  en  el

Atlántico  ecuatorial,  durante  el  cual  ha
trabajado  en  colaboración  con  unidades
norteamericanas,  brasileñas  y  uruguayas,
deteniéndose  particularmente  en  la  pro
funda  contracorriente  llamada  de  Lomo
nosov,  descubierta  hace  unos  dos  años
por  oceanógrafos  rusos,  en  la  que  se  ha
llaron  grandes  yacimientos  de  hierro  y
níquel.  También  se  establecieron  cartas
batimétricas,  se  recogieron  muestras  del
subsuelo  oceánico  y  se  rectificaron  los
términos  de  algunos  fondos  marinos.

PERSONAL
Ascensos  en  el  Almirantazgo.—.El  Jefe

del  Estado  ha  decretado  los  siguientes
ascensos:

A  Almirantes,  los  Vicealmirantes  don
Pablo  Suanzes  Jáudenes  y  D.  Fernando
Meléndez  Bojart.

A.  Vicealmirantes,  los  Contralmirantes
D.  Eduardo  Gener  Cuadrado,  D.  Fran
cisco  Núñez  Rodríguez  y  D.  Andrés  Ga
lán  Armario.

A  Contralmirantes,  los  Capitanes  de
Navío  D.  Pedro  Núñez  Iglesias,  D.  Joa
quín  Cervera  y  Cervera,  D.  Fernando  Ba
lén  García  y  D.  Mario  Romero  Abella.

En  Intendencia.—En  el  Consejo  de  Mi
nistros  del  día  6  de  septiembre  se  de—
cretó  el  ascenso  a  General  Subintendente
de  la  Armada  del  Coronel  D.  Luis  Mal
donado  Girón.  En  el  propio  Consejo  se
no.mbró  Jefe  de  los  Servicios  de  Inten
dencia  al  General  Subintendente  de  la
Armada  D.  Juan  Gea  Sacasa.

Destinos  en  la  Armada.—Por  recien
tes  Decretos,  Su  Excelencia  el  Jefe  del
Estado  dispuso  los  siguientes  nombra
mientos:

Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,
al  Almirante  ID.  Fernando  Meléndez  Bo
jart.

Capitán  General  del  Departamento  Ma
rítimo  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  al  Al
mirante  ID.  Pablo  Suanzes  Jáudenes.

Comandante  General  de  la  Flota,  al  Vi
cealmirante  D.  Rafael  Ferpández  de  Bo
badilla  y  Ragel.

Segundo  Jefe  del  E.  M.  de  la  Armada
y  Jefe  de  su  Agrupación  Orgánica,  al
Vicealmirante  D.  Alfonso  Colomina  Boti.
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Comandante  General  del  Arsenal  de  La
Carraca,  al  Vicealmirante  D.  Eduardo
Gener  Cuadrado.

Comandante  General  del  Arsenal  de
•Cartagena,  al  Vicelmirante  D.  Andrés  Ga
lán  Armario.

Jefe  de  la  Agrupación  Naval  del  Medi
terráneo,  al  Contralmirante  D.  Melchor
Ordóñez  Mapelli.

Jefe  de  la  Agrupación  Naval  del  Es
trecho,  al  Contralmirante  D.  Fausto  Saa
vedra  Collado.

Jefe  de  la  Agrupación  Naval  del  Nor
te,  al  Contralmirante  D.  Manuel  Aldere
guía  Amor.

Para  el  Alto  Estado  Mayor,  al  Con
tralmirante  D.  Luis  Huerta  de  los  Ríos.

Jefe  del  CETEER,  al  Contralmirante
D.  Pedro  Núñez  Iglesias.

Jefe  del  E.  M.  del  Departamento  de
Cartagena,  al  Contralmirante  D.  Joaquín
Cervera  y  Cervera.

Jefe  de  la  Agrupación  Operativa  del
E.  M.  de  la  Armada,  al  Contralmirante
D.  Mario  Romero  Abella.

Relevo  en  la  Armada  norteamericana.
El  Almirante  Anderson,  Comandante  en
Jefe  de  Operaciones  Navales  de  la  Ar
mada  norteamericana,  ha  pasado  a  la  re
serva  y  nombrado  Embajador  de  Esta
tados  Unidos  en  Portugal.  Para  sucederle
en  aquel  cargo,  el  Gobierno  estadouni
dense  designó  al  Almirante  David  Mac
Donald.

PESCA
El  Caudillo y  la  pesca.—El  Jefe  del  Es

tado  español,  cuya  pasión  por  el  mar  y
por  el  deporte  de  la  pesca  es  bien  cono
cida,  pasó  sus  vacaciones  estivales  de  este
año  recorriendo  las  aguas  cantábricas  y
atlánticas  de  nuestro  litoral.  Entre  las
piezas  por  él  capturadas  se  cuenta  un
cachalote  de  15  metros,  espléndida  pieza
que  donó  a  instituciones  benéficas  vascas.
En  sus  salidas  al  mar  le  acompañaron,
entre  otras  personalidades,  los  íinistros
del  Ejército  y  de  Marina,  General  Mar
tín  Alonso  y  Almirante  Nieto  Antúnez,
respectivamente.  Después  de  haber  lle
gado  al  pazo  de  Meirás,  el  Caudillo  qui
so  conocer  directamente  la  nueva  moda
lidad  de  pesca  con  lanzado  por  la  popa,
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a  cuyo  fin  embarcó,  en  el  puerto  de  Sada,
a  bordo  del  pesquero  Vimianzo.

Préstamos  para  pesqueros.—El  Banco
de  Crédito  a  la  Construcción  ha  sido  au
torizado  para  destinar  150  millones  de
pesetas  a  préstamos  con  destino  a  la  ins
talación  de  sistemas  de  congelación  y  re
frigeración  en  buques  pesqueros.  Estas
unidades,  entre  250  y  500  toneladas  de
arqueo,  tendrán  que  haber  entrado  en
servicio  después  de  1965.

Por  otra  parte,  se  autorizó  a  la  misma
entidad,  durante  el  ejercicio  económico
de  1964,  a  conceder  créditos  hasta  un  to
tal  de  400  millones  de  pesetas,  destinados
a  la  construcción  de  pesqueros  de  téc
nicas  modernas.

Buque  y  factoría  pesquera.—En  Rusia
se  está  estudiando  la  construcción  de  un
buque  base  para  la  pesca  oceánica,  que
al  parecer  se  llamará  Vostok,  con  un  des
plazamiento  de  35.000  toneladas.  Llevará
a  bordo  veinte  pequeños  pesqueros,  que
arriará  en  zonas  determinadas  para  apor
tar  la  materia  prima  al  buque-madre.
A  bordo  de  éste  se  podrán  elaborar  300
toneladas  diarias  de  pescado  para  prepa
rar  salazón,  productos  congelados,  con
servas  enlatadas,  harinas  y  aceites  de  pes
cado.

Acuerdo  sobre  caza  de  la  ballena.—Pa
ra  el  período  ballenero  1963-1964,  los  Go
biernos  de  los  países  que  practican  la  caza
pelágica  en  el  Antártico  (Japón,  Ingla
terra,  Rusia,  Holanda  y  Noruega)  han
llegado,  en  Londres,  al  acuerdo  de  redu
cir  de  15.000  a  10.000  el  número  de  balle
nas  azules  que  podrán  capturarse.  Cada
país  podrá  designar  observadores  con  fa
cultad  para  vigilar  la  actividad  a  bordo
de  los  buques  de  las  otras  nacionalida
des.  En  el  acuerdo  establecido  se  acordó
la  prohibición  de  practicar  la  caza  de  la
ballena  desde  bases  terrestres.

Record  pesquero  en  Vigo.—Durante  el
mes  de  julio  último  Vigo  acreditó  una
vez  más  su  primacía  pesquera  nacional
batiendo  todas  las  marcas  mensuales  de
rendimiento.  En  total,  se  capturaron  por
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la  flota  viguesa  9.588.046 kilos  de  pes
cado,  con  un  valor,  en  primera  subasta,
de  130.190.026  pesetas.  El  bonito  fué  la
especie  de  mayor  rendimiento,  seguido
por  la  pescadilla,  el  jurel,  el  gallo,  el
pulpo  y  la  sardina.

POLITICA
Autonomía  para  provincias  africanas.—

En  un  reciente  Consejo  de  Ministros,  pre
sidido  por  S.  E.  el  Jefe  del  Estado,  se
acordó  proceder  a  la  redacción  de  los
necesarios  proyectos  de  ley  para  estable
cer  un  régimen  de  autonomía  económica
y  administrativa  para  las  provincias  es
pañolas  de  Fernando  Poo  y  Río  Muni.

Ruptura  con  Portugal.  —  Como  conse
cuencia  de  la  política  general  africana,  el
Senegal•  y  la  República  Malgache  han
roto  sus  relaciones  consulares  con  Por
tugal  y  con  Africa  del  Sur.  El  Consejo
de  Ministros  senegalés  prohibió  que  los
aviones  de  los  últimos  países  citados  so
brevuelen  el  territorio  nacional  o  aterri
cen  en  el  mismo;  también  prohibió  la
entrada  de  sus  buques  en  aguas  senega
lesas.

Egipto  rompió  con  Siria.—Nasser,  Pre
sidente  de  la  R.  A.  U.,  ha  proclamado
públicamente  la  ruptura  entre  El  Cairo  y
el  Gobierno  de  Damasco,  lanzando  al
propio  tiempo  el  más  duro  y  violento  ata
que  oído  contra  la  Siria  gobernada  por
el  partido  Bass.  De  esta  forma  se  líqui
da,  al  menos  circuristancialmente,  la  fede
ración  árabe  establecida  por  la  Carta  del
17  de  abril  último,  que  proclamaba  la
unión  entre  Egipto,.  Siria  e  Irak.

Nuevo  Presidente  argentino._Como  se
había  previsto,  los  colegios  electorales  de
signados  en  Ii  elección  del  7  de  julio  úl
timo  han  elegido  Presidente  de  la  Repú
blica  argentina  al  doctor  Arturo  lilia,
candidato  de  la  Unión  Cívica  Radical  del
Pueblo  (U.  C.  R.  P.).  También  ftié  ele
gido  para  la  Vicepresidencia  el  candidato
de  la  U.  C.  R.  P.,  Carlos  Perette.

Casi  inmediatamente  después  se  pro-

mulgó  un  decreto  acordando  la  libertad
del  ex  Presidente  Arturo  Frondizi.

Reconciliación  de  Costa  Rica  y  Perú.—
Las  relaciones  diplomáticas  entre  Perú  y
Costa  Rica  han  sido  reanudadas.  La  re
concilición  entre  ambos  países  se  pro
dujo  con  ocasión  de  la  toma  de  posesión
del  Presidente  peruano  Fernando  Be
laúnde  Terry,  a  cuya  ceremonia  envió  el
Gobierno  costarricense  una  misión  repre
sentativa  especial.

Culmináción  de  la  campaña  antiportu
guesa.—Por  ocho  votos  en  favor,  ningu
no  en  contra  y  tres  abstenciones,  el  Con
sejo  de  Seguridad  de  las  Naciones  Uni
das  aprobó  una  moción  afroasiática,  en
mendada,  en  la  que  se  invita  a  Portugal
a  reconocer  la  autodeterminción  y  la  in
dependencia  de  sus  provincias  africanas,
así  como  a  detener  las  operaciones  de  re
presión  del  terrorismo  y  promulgar  una
amnistía  política  internacional.  Por  otra
parte,  se  pide  a  todos  los  países  que  ce
sen  en  su  ayuda  al  Gobierno  lusitano  y
que  impidan  el  suministro  de  armas  o
equipos  militares  a  Portugal.

Se  expresaron  en  favor  de  esta  resolu
ción  los  representantes  de  Ghana,  Marrue
cos.  Filipinas,  Venezuela,  Brasil,  Norue
ga,  Rusia  y  China  nacionalistas.  Los  dele
gados  •de  Estados  Unidos,  Francia  e  In
glaterra  se  abstuvieron  en  la  votación.

La  cuestión  de  Belice.—El  Gobierno  de
Guatemala  rompió  sus  relaciones  diplo
máticas  con  Gran  Bretaña;  la  medida  es
consecuencia  de  las  regulaciones  ingle
sas  sobre  su  colonia  de  Belice,  que  Gua
temala  reivindica.  La  Conferencia  cons
titucional  para  esta  posesión  británica  de-
terminó  recientemente  que,  a  partir  del
1  de  enero  próximo,  Belice  sería  consi
derado  como  territorio  autónomo.

Ruptura  con  El  Ecuador.—Casi  simul
táneamente,  las  Repúblicas  de  El  Salva
dor  y  de  Honduras  anunciaron  la  deci
Sión  de  romper  sus  relaciones  diplomá
ticas  con  El  Ecuador,  al  menos  mientras
no  estén  informadas  cumplidamente  res-
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pecto  a  las  tendencias  y  procedimientos
políticos  del  nuevo  Gobierno  militar  ecua
toriano.

Adhesión  a  Salazar.  —  En  los  últimos
días  de  agosto  una  impresionante  multi
tud  se  manifestó  en  Lisboa  para  aclamar
al  Jefe  del  Gobierno,  Oliveira  Salazar,
mostrando  así  su  adhesión  a  la  politicé
general  seguida  respecto  a  los  conflictos
ultramarinos.  Fué  un  plebiscito  emitido
espontáneamente  por  cerca  de, medio  mi
llón  de  personas,  que  reaccionaron  con
tra  la  aviesa  campaña  internacional  de
carácter  filo-comunista  organizada  contra
el  país  hermano.  En  el  lisboeta  Terreiro
do  Pazo  la  multitud  quiso  ratificar  cla
morosamente  el  homenaje  que  en  aquel
mismo  momento  tributaban  los  Jefes  y
Oficiales  del  Ejército  al  Jefe  del  Gobier
no  portugués.

La  Conferencia  de  Manila.—Reciente
mente  se  han  reunido  en  Manila  las  re
presentaciones  oficiales  de  Indonesia,  Ma
laya  y  Filipinas  para  seguir  estudiando
la  formal  constitución  de  una  Federación
Malaysia  en  la  que  se  aglutinen  los  inte
reses  comunes  de  aquella  importantísima
zona  asiática.  El  Presidente  Sukarno,  de
Indonesia;  el  primer  Ministro  de  Mala
ya,  Tunku  Abdul  Rahman,  y  el  Presi
dente  de  Filipinas,  Diosdado  Macapagal,
publicaron  una  declaración  conjunta  al
término  de  su  reunión.

PUERTOS
Para  la  refinería  de  La  Corufia.  —.  El

Ministerio  de  Obras  Públicas  ha  recono
cido  la  urgencia  para  realizar  las  insta
laciones  portuarias  de  la  refinería  de  pe
tróleo  en  La  Coruña,  en  su  primera  fase.
Por  ello  autorizó  la  ejecución  de  tales
obras  por  el  sistema  de  contratación  di
recta.  El  presup’uesto  de  esta  primera  fase
asciende  a  la  cantidad  de  234 millones  de
pesetas.

Obras  en  Bilbao.—Han  sido  adjudica
das  las  obras  de  ampliación  del  puerto

exterior  de  Bilbao  en  la  cantidad  de  507
millones  de  pesetas.  La  primera  fase  de
tales  obras  comprenderá  el  recrecimiento
en  10  metros  de  altura  del  dique  rom
peolas  de  Santurce,  así  como  su  refor
zamiento,  con  lo  que  se  conseguirá  una
ampliación  de  800  metros  en  el  muelle  de
atraque,  de  13  metros  de  calado.

Nuevo  puerto  pesquero  en  Marín.—El
Ministerio  de  Obras  Públicas  aprobó  la
subasta  de  las  obras  del  nuevo  puerto
pesquero  de  Marín,  en  su  segunda  fase,
cuyo  presupuesto  se  eleva  a  53  millones
de  pesetas.

RELIGION
La  ofrenda  nacional  del  mar.—En  el

templo  votivo  de  Panjón  se  celebró  so
lemnemente  la  olrenda  anual  del  mar,  he
cha  en  esta  ocasión  por  el  Capitán  Ge
neral  del  Departamento  Marítimo  de  El
Ferrol  del  Caudillo,  Almirante  D.  San
tiago  Antón  Rozas,  a  quien  contestó  el
Obispo  de  aquella  diócesis,  doctor  López
Ortiz.  Con  este  motivo  fondearon  en  Pan
jón  la  fragata  Hernán  Cortés,  en  la  que
viajaba  el  Almirante  Antón,  y  el  destruc
tor  Almirante  Antequera,  que  transpor
taba  la  Compañía  de  Caballeros  Alumnos
de  la  Escuela  Naval  Militar,  encargada
de  rendir  honores.  Después  de  la  misa
solemne,  durante  la  cual  se  hizo  la  ofren
da  en  nombre  de  las  marinas  de  Guerra,
Mercante  y  Pesquera,  se  procedió  a  la
tradicional  bendición  del  mar.

Nuestra  Seííora  del  Carmen.  —  Con  la
acostumbrada  brillantez  se  celebró  en
toda  España  la  festividad  de  Nuestra  Se
ñora  del  Carmen,  Patrona  de  todos  los
hombres  de  mar.  Doña  Carmen  Polo  de
Franco,  que  celebraba  ese  día  su  fiesta
onomástica,  presidió,  en  la  madrileña  igle
sia  de  San  Jerónimo  el  Real,  una  misa
en  honor  de  la  excelsa  Patrona  de  la  Ma
rina  española,  a  la  que  asistieron  el  Vi
cepresidente  del  Gobierno,  los  Ministros
de  Mnrina,  Industria,  Comercio,  Subse
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La  Marina  Mercante,  con  ocasión  de  la
misma  conmemoración  religiosa,  celebró
en  Ivladrid  un  almuerzo  de  hermandad,
presidido  por  lós  Ministros  de  Marina  y
de  Comercio,  Subsecretario  de  la  Marina
Mercante  y  Directores  generales  de  Na
vegación,  Pesca,  Industrias  Navales  y  del
Instituto  Español  de  Oceanografía,  así
como  otras  representaciones  de  los  di
versos  sectores  integrados  en  la  Marina
Mercante,  Hicieron  uso  de  la  palabra  el
Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,  Ca
pitán  de  Navío  Boado;  el  Ministro  de
Marina,  Almirante  Nieto  Antúnez,  y  el
Ministro  de  Comercio,  señor  Ullastres,
quien  impuso  —a  ruegos  y  mi  nombre  del
Ministro  de  Marina—  la  Gran  Cruz  del
Mérito  Naval  al  naviero  D.  Ignacio  Díaz
de  Espada.  El  señor  Ullastres,  en  el  curso
de  su  intervención,  dijo  que  mientras  él
desempeñe  la  cartera  de  Comercio  con
siderará  al  Almirante  Nieto  como  Sub

secretario  honorario  permanente  de  la
Marina  Mercante.

En  busca  del  «Andrea  Doria)>.—Mr. Jim
Taylor  ha  comprado  a  los  aseguradores
italianos  del  paquebote  Andrea  Doria,
hundido  en  1956  cerca  de  la  isla  de  Nan
tucke,  después  de  una  violenta  colisión
con  el  transatlántico  sueco  Stockholm,  los
derechos  para  proceder  a  su  salvamento.
El  precio  pagado  por  ello  fué  de  100.000
dólares,  pero  si  se  consigue  hacer  reflo
tar  al  Andrea  Doria  se  obtendrán  unos
beneficios  aproximados  de  seis  millones
de  dólares.

Bomberos  del  Rhin.—El  creciente  au
mento  de  tráfico  de  petroleros  en  el  Rhin
obliga  a  multiplicar  los  sistemas  de  se-

cretario  de  la  Presidencia,  Secretario  Ge
neral  del  Movimiento  y  otras  altas  per
sonalidades,  que  vemos  en  nuestra  foto
grafía  durante  el  desfile  llevado  a  cabo
al  terminar  el  acto  religioso.

SALVAMENTOS
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guridad  contra  posibles  incendios  y  sub
siguientes  explosiones.  Por  eso  se  han
adqiirido  algunas  lanchas
contra  incendios,  como  la
que  reproduce  esta  foto
grafía  hecha  en  Colonia,
capaces  de  grandes  velo
cidades  y  con  extraordi
naria  potencia  para  lan
zar  sus  chorros  de  agua.
Actualmente  hay  tres  de
e  s  t  a  s  unidades  en  los
puertos  situados  e n  t  r e
Bonn  y  la  frontera  ho
landesa.

SANIDAD
¡  Esas  chimeneas!—IJn

tribunal  neoyorquino  de
la  jurisdicción  criminal
ha  condenado  al  Queen
Mary  y  al  Queen  Eliza
beth  a  sendas  multas  de
100  dólares  porque  el  hu
mo  expedido  por  sus  chi
meneas  era  excesivo,  ha
bida  cuenta  de  las  nor
mas  aprobadas  para  lu
char  contra  la  contamina
ción  del  aire  en  la  ciudad.
También  el  carguero  de
la  Cunard,  Andania,  fue
castigado  con  una  multa
de  25  dólares.  No  valie
ron  de  nada  los  arguinen
tos  del  abogado  de  la
Compañía  explicando  que
la  edad  de  estos  buques
hacía  muy  difícil  reducir
sus  humos.

SUBMARINOS
La  ex  periencia  «Pré.

Contirent  número  2».—
El  Comandante  Cousteau  ha  regresado
del  Mar  Rojo,  donde  realizó  la  experien
cia  llamada  Pré-Continent  núm.  2,  que  él
calificó  de  histórica.  Se  trata  de  una  con
tinuación  de  la  bautizada  Diogéne,  que
tuvo  lugar  el  año  pasado  en  aguas  de
Marsella.  Dos  casas  submarinas  de  dis
tintos  tamaños  fueron  fondeadas  a  11  y
33  metros  de  profundidad,  y  en  este  pe
queño  barrio  submarino  vivieron  seis
hombres  durante  un  mes.  Los  buceado
res  descendieron  sin  esfuerzo  hasta  110
metros,  en  sus  diarias  excursiones,  regre
sando  luego  a  descansar  a  su  casa  sumer
gida,  sin  necesidad  de  desconipresión  al-
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guna.  La  experiencia  de  Cousteau  de
muestra  que,  en  lo  sucesivo,  será  posible

instalarse  por  semanas  enteras  en  el  fon
do  del  mar  para  efectuar  toda  clase  de
estudios  y  exploraciones.

El  «Mesoscafo»  de  Picard._Ya  no  re
sulta  demasiado  sorprendente  que  se
construyan  barcos  muy  tierra  adentro.
Así  ocurre  ahora  con  el  Mesoscafo  pro
yectado  por  Jacques  Picard,  recientemen
te  terminado  en  una  factoría  suiza  de
Monthy,  cerca  del  Lago  de  Ginebra.  Des-
plaza  130  toneladas  y  tiene  30  metros  de

501



NOTICIARIO

eslora.  En  él  tendrán  cabida  60 personas,
y  se  espera  que  pueda  descender  hasta
1.200  metros  de  profundidad,  aunque  en
las  pruebas,  que  probablemente  se  reali
zarán  en  el  Lago  de  Ginebra  el  próximo
mes  de  enero,  sólo  bajará  hasta  fondos
de  300  metros.  Después  de  ser  exhibido
en  la  Exposición  Nacional  suiza  de  1964,
el  Mesoscafo  se  utilizará  en  investigacio
nes  submarinas.

En  nuestra  fotografía  se  ve  el  casco
del  Mesoscafo,  y  ante  él  a  Mr.  Jacques
Picard,  su  constructor,  presentándolo  a
la  Prensa.

El  platillo  submarino  de  Cousteau.—
Oficialmente  se  presentó  a  la  Prensa  el
prototipo  del  platillo  submarino  S.  P.
4.000,  proyectado  por  el  Comandante
Cousteau,  y  que  permitirá  explorar  fon
dos  hasta  de  4.000 metros.  Se  llama  Deep
Star  y  fué  financiado  por  la  Westing
house.  Se  espera  que  en  junio  de  1964
podrá  hacer  sus  primeros  ensayos  este
nuevo  invento  del  celebérrimo  marino
francés.  Mide  el  Deep  Star  5,70  metros

de  eslora  por  3,40  de  manga  y  2,10  de
puntal;  peso  6.900  kilos,  puede  albergar
a  tres  pasajeros,  su  velocidad  máxima
será  de  tres  nudos  y  su  radio  de  acción
alcanzará  las  20  millas.

TRAFICO
En  el  puerto  de  Barcelona.—Durante

el  año  de  1962 se  movieron  en  el  puerto

de  Barcelona  4.500.000 toneladas  de  mer
cancías.  Hasta  el  mes  de  julio  del  año
actual  el  volumen  de  mercancías  movi
das  en  los  muelles  de  la  capital  catalana
ascendía  a  3,300.000 toneladas,  lo  que per
mite  calcular  que  en  1963  esa  cantidad
ascenderá  a  5.500.000 toneladas.  Esto  su
pondría  un  aumento  de  un  millón  de  to
neladas  en  un  solo  año,  incremento  ex
traordinario  y  sin  precedentes  en  nues
tros  puertos.

En  Palma.  —  Segón  la  Memoria  anual
publicada  por  la  Junta  de  Obras  y  Ser
vicios  del  puerto  de  Palma  de  Mallorca,
durante  el  año  de  1962  las  mercancías
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movidas  en  el  citado  puerto  ascienden  a
638.877  toneladas,  con  un  aumento  de
más  de  40.000  respecto  al  año  1961.  El
número  de  buques  entrados  fué  de  3.343,
procedentes  de  24  países  distintos.  Los
pasajeros  que  llegaron  a  Palma  fueron
285.029.  Igualmente  se  registraron  en
aquel  puerto  272  entradas  de  buques  de
guerra,  de  los  cuales  63  correspondieron
a  buques  extranjeros.

En  el  puerto  de  Londres.—Según  los
datos  publicados  recientemente  por  la
Port  of  London  Authority,  durante  el
último  año  económico  el  puerto  londi
nense  ha  registrado  un  movimiento  de
buques  que  sobrepasa  los  94 millones  de
toneladas  de  porte.  Por  otra  parte,  las
mercancías  movidas  en  ese  mismo  perío
do  ascendieron  a  58.500.000 toneladas,  lo
que  supone  un  incremento,  sobre  los  re
sultados  del  año  anterior,  de  1.300.000 to
neladas.

Amberes,  1962.—El puerto  de  Amberes
ha  recibido  en  el  año  1962  un  total  de
17.966  buques  mercantes,  con  un  regis
tro  bruto  de  50.009.105  toneladas.  A  la
cabeza  de  este  tráfico  figuran  los  buques
holandeses,  seguidos  de  los  alemanes,  los
ingleses,  los  noruegos,  los  suecos,  los
franceses  y  los  belgas.  El  tráfico  de  mer
cancías  alcanzó  la  cifra  record  de  tone
ladas  41.511.170.

El  mayor  cargamento  de  carbón.  —  El
mercante  noruego  Bandak,  de, 44.430  to
neladas  de  porte,  entró  en  el  puerto  de
Rotterdam.  con  un  cargamento  de  42.000
toneladas  de  carbón  bituminoso,  destina
do  a  las  centrales  holandesas  y  a  ciertas
industrias  alemanas  y  suizas.  Es  la  pri
mera  vez  que  en  un  solo  buq.ue  se  envía
un  cargamento  de  tal  importancia  a  un
puerto  europeo.  El  carbón  procedía  de
Hampton  Roads.  El  Bandak,  construido
en  Alemania,  tiene  un  motor  diesel  d
12.500  C.  y.,  que  le  permite  dar  los
16  nudos.

VENTAS
El  «Esse  Trader».—La  Trader  Navi

gation,  de  Londres,  vendió  el  buque  de

motor  Essex  Trader  a  la  naviera  Pan  Ls
lamic  Strani.ship,  de  Karachi,  en  480.000
libras  esterlinas  (43  libras  la  tonelada  de
porte).  Fué  construído  en  1958 y  tiene
11.195  toneladas  de  carga  máxima.  Ha
sido  rebautizado  con  el  nombre  de  Safi
na  é  Ismail.

El  petrolero  «Glimxriingebus».—.La na
viera  Trelleborgs  Angfartygs,  de  Trelle
borg  (Suecia),  ha  vendido  a  la  firma
World  International  Transport,  de  Mon
rovia  (Liberia),  el  petrolero  a  motor
Glimmingebus,  de  16260  toneladas  de
carga  máxima,  construído  en  el  año  1952
y  remozado  en  1960.  El  precio  ha  sido
de  125.000  libras  esterlinas;  es  decir,  a
8  libras  la  tonelada  de  porte.  El  citado
buque  se  llamará  en  adelante  World  In
ternational.

El  petrolero  «Norscot».—Norscot  Ship
ping.  entidad  con  sede  en  Glasgow  ha
vendido  el  petrolero  Norscot,  de  18.685
toneladas  de  carga  máxima,  a  la  Compa
ñía  panameña  de  navegación  Jolanda,So
ciedad  Anónima,  que  pagó  por  este  bu
que  a  motor,  construido  en  1953, la  can
idad  de  259.000 libras  esterlinas  (a  14 li
bras  la  tonelada).

l  vapor  «Sparto».—Unos  armadores,
cuyo  nombre  no  fué  facilitado,  com.pra
ron  a  la  Cbmpañía  de  navegación  Spar
to,  Lenios  and  Pateras,  radicada  en  Lon
dres,  el  buque  de  vapor  Sparto,  de  16.700
toneladas  de  porte.  El  precio  aproximado
ha  sido  de  60.000 libras.

El  petrolero  «Poiarbris».—Construído
en  el  año  1951, el  petrolero  noruego  Po
larbris,  de  18.360  toneladas,  ha  sido  ven
dido  por  la  firma  Melsom  and  Melsom,
de  Larvik,  a  unos  armadores  de  Hong-
Kong,  que  pagaron  200.000  libras  ester
linas,  esto  es,  a  once  libras  la  tonelada
de  carga  máxima.

Tres  buques  frigoríficos.—La  naviera
danesa  J. Lauritzen  ha  vendio  a  la  en
tidad  sueca  Salén  sus  tres  buques  fri
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goríficos  de  carga  Mexican-Refeer,  Pe
ruvian-Refeer  y  Brazilian-Refeer,  cons
truidos,  respectivamente,  en  1953,  1954
y  1955.

Subasta  en  Estados  Unidos—La  Ad
ministración  Marítima  de  Estados  Uni
dos  aprobó  la  subasta  del  petrolero  nor
teamericano  Titán,  de  47.422  toneladas
de  carga  máxima,  construído  en  el  año
1960.  El  precio  tipo  para  las  ofertas  se
fijó  en  7.560.000 dólares.

El  transatlántico  «Lurline».—La  Coni
pañía  londinense  Chandris  ha  comprado
el  transatlántico  Lurline,  de  18.564 tone-
ladas  de  registro  bruto,  con  el  fin  de
reemplazar  al  Brittany,  incendiado  en  el
mes  de  abril  último  cuando  se  encontra
ba  en  reparación  en  el  astillero  de  Sca
ramanga.  El  Lurline,  propiedad  de  la  na
viera  Matson  Navigation,  tomará  e 1
nombre  de  Australis,  y  estaba  actual
mente  reparándose  en  la  factoría  naval
de  la  Bethlehem.  en  San  Francisco  de
California.  Los  trabajos  de  moderniza
ción  a  que  va  a  ser  sometido  harán  au
mentar  su  capacidad  de  722  a  1.600 pa
sajeros.

El  petrolero  «Montana>.—El  armador
noruego  Thorvald  Berg  ha  vendido  al
Gobierno  búlgaro  el  petrolero  Montana,
de  20.140  toneladas  de  porte,  construído
en  1961. El  precio  parece  haber  sido  de
815.000  dólares.

VIAJES
El  «Elcano»  rindió  viaje.—El  12  de

julio  último  llegó  a  Marín  el  buque-es
cuela  Juan  Sebastián  de  Elcano,  después
de  un  viaje  de  17.327 millas,  en  el  curso
del  cual  tocó  en  Las  Palmas,  Cabo  Ver
de,  Santos  (Brasil),  Fort  de  France
(Martinica),  Savanah  (EE.  UU.),  Men
tn  (Bermudas),  Filadelfia,  Brest  y  Lis
boa.  Viajaban  a  bordo  ciento  once  Guar
dias  Marinas  de  los  Cuerpos  General,
Infantería  de  Marina,  Máquinas  e  Inten
dencia.  Mandaba  el  buque  el  Capitán  de
Fragata  D.  Teodoro  de  Leste  Cisneros.

Otro  navegante  solitario.—Con  ánimo
de  cruzar  el  Atlántico,  el  norteamericano
Stanley  Jablonsky  se  hizo  a  la  mar  en  el
Puerto  de  la  Luz  (Las  Palmas  de  Gran
Canaria)  como  tripulante  único  del  ba
landro  Anitehyst,  de  nueve  metros  de
eslora.  Jablonsky,  que  tiene  cuarenta  y
cinco  años,  se  propone  alcanzar  Barba
dos,  para  dirigirse  luego  a  Annápolis  a
través  del  Caribe.

El  «Elcano»  a  la  regata  internacional.
Un  reciente  Decretó  ha  dispuesto  la  asís
:encia  del  buque  escuela  de  Guardias  Ma
rinas  Juan  Sebastián  de  Elcano  a  la  cón
centración  de  buques  escuelas  que,  en  el
verano  de  1964,  habrá  de  tener  lugar  en
Nueva  York,  con  motivo  de  la  ferié.  in
ternacional,  así  como  su  participación  en
la  regata  organizada  con  tal  motivo  en
tre  Lisboa,  Bermudas  y  Nueva  York.

VISITAS
En  Barcelona.—En  los  primeros  días

de  agosto  estuvo  en  aguas  de  Barcelona
una  agrupación  naval  de  la  VI  Flota  de
los  Estados  Unidos,  compuesta  por  el
crucero  Little  Rock,  el  portaaviones  Sa
ratoga,  los  destructores  Newman  K.  Pe
rry,  Decatur,  Gearing  y  Harlam  R.  Diek
son,  y  el  buque  auxiliar  Mauna  Loa.  A
bordo  de  Little  Rock  arbolaba  su  insig
nia  el  Vicealmirante  William  E.  Gent
ner,  Jr.  Como  se  sabe,  el  Saratoga,  que va
equipado  con  cohetes  Regulus  y  lleva  un
centenar  de  aviones  de  diversos  tipos,
desplaza  76.000 toneladas  y  mide  319 me
tros  de  eslora.

Dos  semanas  más  tarde  fondearon
frente  a  Barcelona  el  portaaviones  ató
mico  Enterprise  —cuya  fotografía  ofre
cemos—,  los  destructores  Owens,  Dyess,
Prince  y  Soley,  y  los  buques  auxiliares
Skylart  y  Croaker,  todos  ellos  pertene
cientes  a  la  VI  Flota  de  los  Estados
Unidos.  El  Enterprise  es  el  mayor  por
taaviones  del  mundo;  desplaza  85.350 to
neladas  y  mide  342  metros  de  eslora  por
78,60  de  manga.

El  21  de  agosto  llegó  al  mismo  puerto
el  buque-escuela  griego  lerax,  un  destruc
tor  entregado  a  Grecia  por  Estados  Uni
dos  dentro  del  programa  de  asistencia
mutua.  Desplaza  1.242  toneladas  y  tiene
93  metros  de  eslora  por  11 de  manga.

A  primeros  de  septiembre,  ocho  bu
ques  de  la  VI  Flota  norteamericana,  con
un  total  de  4.000 hombres,  visitaron  tam.
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bién  la  capital  catalana.  Eran  aquéllos
el  petrolero  Mississinewa,  el  buque  in
signia  de  las  fuerzas  anfibias,  Daconic;
los  transportes  Francis  Mario;  Yansey
y  Verniillon,  y  las  unidades  de  desein
barco  Hermitage,  Plyncutg  Rock y  Wood
Cottnty.

En  Bi1bao—En  visita  de  cortesía  es
tuvieron  en  Bilbao,  a  fines  de  agosto,  los
submarinos  Truncheon,  Aurochs  y  Ta
lent  y  el  buque  nodriza  Adaxnant,  todós
ellos  pertenecientes  a  la  Flota  británica.
Las  dotaciones  estaban  integradas  por
tinos  novecientos  hombres.  Nuestra  foto-
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grafía  fué  hecha  momentos  después  de
la  llegada.

Turistas  para  Espaula.  —  En  la  foto
aparece  el  transatlántico  griego  Lakonia
atracado  a  un  muelle  gaditano.  Procedía
de  Casablanca  y  traía  a  bordo  500  tu
ristas,  que  visitaron  los  principales  puer

En  Mahón.—Tres  buques  ingleses  per
maneciéron  durante  varios  días  en  el
puerto  de  Mahón:  la  fragata  Mediator
y  los  submarinos  Thermopilae  y  Turpin.

En  MaIlorca.A  fines  de  agosto  fon
c4eó  frente  a  Palma  de  Mallorca  una
agrupación  naval  de  la  VI  Flota  de  Es
tados  Unidos  coniguesta  por  el  crucero
pesado  Little  Rock,  el  portaaviones  Sa
ratoga,  la  fragata  MacDonough,  el  des
tructor  Rush,  el  submarino  Croaker,  el

transporte  Mauna  Loa  y  el  buque  de
s  a 1 vatnento  Skylart.  El  Vicealmirante
W.  E.  Gentner  arbolaba  su  insignia  en
el  Little  Rock.

En  San  Sebastián—En  el  puerto  de
Pasajes  fondearon  en  los  últimos  días

En  Vigo.—En  el  pasado  mes  de  agos
to  estuvo  en  V.igo  la  21  Flotilla  de  Es
colta  de  la  Armada  británica.  La  citada
agrupación  estaba  formada  por  las  fra
gatas  Berwick,  Tartar  y  Gurkha,  el  des
tructor  Decoy  y  el  submarino  Oter.  En
la  fragata  antisubmarina  Berwick  izaba
su  insignia  el  jefe  de  la  flotilla,  Capitán
de  Navío  Emdem.

Días  más  tarde  llegaron  al  mismo  puer
to  las  fragatas  antisubmarinas  italianas
Cigno  y  Castore,  entregadas  en  1957. El

tos  de  las  costas
española.

meridional  y  levantina de  agosto  dos  buques  de  la  Marina  in
glesa:  los  submarinos  Irtful  y  Acheron,
a  bordo  de  los  cuales  venían  sesenta  hom
bres  de  distintas  graduaciones.
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viaje  de  estas  unida4es  constituía  un
premio  a  las  dotaciones  por  su  excelente
actuación  en  recienes  ejercicios  navales.

El  día  6  de  septiembre,  procedente  de
Reikjavik,  llegó  a  Vigo  la  fragata  de  ms-

trucción  alemana  Graf  Spee,  que  traía  a
bordo  un  grupo  de  Guardias  Marinas.
Este  buque-escuela  germano  mide  91,40
de  eslora  por  11,50  de  manga.  Desplaza
1.470  toneladas.
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FIORIO,  FRANCO  E.:  L’astro
plano  X-20.—eCiviltá  delle  Mac
chine.»  Italia,  marzo-abril  1963.

En  este  año  ha  entrado  en  una  fase  de
cisiva  el  programa  de  estudios  dispuesto
por  ‘la  Fuerza  Aérea  norteamericana,  para
la  realización  del  astroplano  X—20, prede
cesor  de  una  especie  de  vehículos  aéreos
capaces  de  volar  indiferentemente  en  la  at
mósfera  o  fuera  de  ella.

El  primero  de  los  futuros  vehículos  es
paciales  alados,  muy  diferentes  de  aquellos
balísticos  que  realizaron  los  primeros  vue
los  orbitales,  es  el  fruto  de  un  proyecto
que  se  empezó  a  desarrollar  en  1957.  En
este  año  de  1963  serán  gastados  9.500  mi
llones  de  pesetas  en  el  mismo,  y  el  próximo
año  se  gastará  una  cantidad  por  lo  menos
igual.

Las  primeras  pruebas  experimentales  del
Titán  III  se  hacen  en  este  año,  y  el  mis
mo  ha  sido  elegido  como  cohete  para  el
lanzamiento  del  X-20. En  1964 se  efectua
rán  los  primeros  vuelos  en  órbita  sin  pilo
to,  y  en  1965  tendrá  iugaé  el  primer  vuelo
orbital  pilotado.  El  X-20  podrá  volar  a
28.000  kilómetros  por  hora  y  podrá  aterri
zar  en  cua1uier  aeropuerto  que  disponga
de  pistas  para  recibir  aviones  a  chorro.

El  conjunto  que  constituye  el  astropIa
no  X-20  está  dividido  en  tres  partes:  el
cohete  Titán  III,  la  parte  intermedia  y  el
vehículo  de  forma  triangular,  que  contie
ne  el  lugar  reservado  para  el  piloto.  Todo
el  conj unto  tiene  50  metros  de  altura,  y  ia
fuerza  de  empuj  e  es  cuatro  veces  superior
al  del  A tíos  usado  .para  las  cápsulas  Mçr
cury.  El  vehículo  X-20  tiene  11  metros  de
longitud,  y  sus  alas,  siete  metros,  con  un
peso  total  de  cuatro  toneladas  y  media.

Las  fases  de  vuelo  del  X-20  son  las  s
guientes:  a  la  salida  se  prenden  al  mismo
tiempo  los  dos  cohetes  laterales  sólidos  del
Titán  III;  sucesivamente  empieza  a  fun
cionar  un  cohete  ‘líquido  central  para  poner
al  vehículo  en  posición  orbital;  luego  un
empuje  de  la  parte  intermedia  pone  el
vehículo  en  la  órbita,  y  después,  un  segun
do  empuje  regula  la  órbita  misma  en  base
a  los  parámetros  deseados;  después  del
vuelo  orbital,  el  pequeño  vehículo  puede
iniciar  la  vuelta  a  la  atmósfera,  accionan
do  pequeños  cohetes,  que  al  empujarlo  ha
cía  atrás  disminuyen  la  velocidad  y  permiten
iniciar  sI  largo  vuelo  de  descenso  contro
lado,  que  llevará  al  X-20  al  aterrizaje  so
bre  el  aeropuerto  elegido  por  el  piloto.  Las
elevadas  temperaturas  no  permiten  emplear
ruedas  y  neumáticos;  el  X—20 aterizará  so
bre  patines  que  poseen  un  espeso  cepillo  de
hilos  de  acero  para  amortiguar  y  dismi
nuir  la  carrera  sobre  la  ‘pista.

ARMAS
Fragata  rusa  con  misiles  balísticos.

«Ingeniería  Naval»,  junio  1963.

Según  el  Jane’s  Fighting  S’hips  de  1962-
1963, a  fragata  rusa  número  898,  de  la
moderna  clase  Kyndo,  es  el  desarrollo  ló
gico  de  los  tipos  anteriores  de  destructores
rusos  armados  con  misiles,  del  cual,  al  pa
recer,  se  han  terminado  dos  unidades  que
fueron  construídas  en  los  astilleros  Zhda
nov  de  Leningrado.  Y  parece  ser  que  r
cientemente  se  han  botado  •más  unidades  de
esta  nueva  serie  de  fragatas.

Sus  dimensiones  principales  se  fijan  en
142/150  metros  de  eslora,  14,25/15,5  me
tros  de  manga  y  cinco  metros  de  puntal,  con
un  desplazamiento  de  3.900  toneladas  (es
tandard),  del  que  resulta  unas  5.000  to
neladas  a  plena  carga.

AERONAUTICA
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Según  dichas  características,  estos  bu
ques  serán  mayores  que  los  IYDG norte
americanos,que  tienen  131,36 metros  de  es
lora,  14,32 metros  de  manga  y  seis  metros
de  puntal;  y  menores  que  los  primeros
DLG  (Farragut.),  que  tienen  156,05 metros
de  eslora,  15,24 metros  de  manga  y  6,10
metros  de  puntal.

A  estas  fragatas  rusas  se  las  asigna  una
velocidad  de  8  nudos,  frente  a  los  34 y  35
que  •hacen los  buques  norteamericanos  re
señados.

La  superioridad  de  arniameieto  parece
impresionante  en  relación  con  los  buques
norteamericanos.  Destacan  las  dos  rampas
de  lanzamiento,  que  llevan  cuatro  misiiis
superficie-si4’erficie,  y  que  parecen  enor
mes  tubos  de  lanzar  torpedos.  Cada  uno  de
estos  tubos  mide  más  de  10 metros  de  lar
go  y  un  diámetro  mayor  a dos  metros.  Es
tas  rampas  mooitaj es  son  giratorias  en  ho
rizontal  y  en  ele  ación.  Así  es  que  los  tu
bos  podrían  apuntarse  individualmente  por
parejas  hasta  una  elevación  de  300.  Res
pecto  al  tipo  de  misil,  se  dice  que  podría
ser  balístico  o  similar  a  un  tipo  Regulus
supersónico,  y  por  su  tamaño  se  puede  su
poner  que  estarán  dotados  de  una  cabeza
nuclear.  También  dichos  tibos  parecen pre
sentar  cierta  analogía  con  ios  que  se  han
observado  sobre  algunos  submarinos  rusos
de  la  clase  W  convertidos  en  lanza-misiles.

Por  estas  características,  así  como  otras
que  se  describen  en  esta  información  se
puede  afirmar  que  se  trata  de  un  tipo  de
buque  que  lleva  para  el  combate  de  super
ficie  o para  el  ataque  de  objetivos terrestres
un  armamento  nuclear  extraordinariamen
te  potente.

BUQUES
1  cacciatorpediniere.—<Rivista  Ma

ritima.  Italia,  julio-agosto  1963.

El  indicado número  de  la  Revista  de  las
Fuerzas  Navales  italianas  está  totalmente
dedicado  a  ese  buque,  qu:e nosotros  deno
minamos  destructores;  los  italianos  y  fran
ceses,  cazatorpederos;  los  ingleses,  destro
yers,  y  los  alemanes,  zerstñrer.

Con  los  artículos  incluídos  en  dicho  nú
mero,  la  Revista  Marittisna  se  propone tra
zar  una  síntesis  de  sus  características,  su
historia,  su  actividad  y  su  evolución  desde
el  momento  en  que  nació,  hasta  la  actua
lidad.  Indudablemente,  los  destructores  son
alo  muy  icportante  en  las  flotas  de  com
bate,  y  por  ello  merece  subrayar  el  inte
rés  queestos  buques  tienen  y  han  tenido  a
ló  largo  :de  sesenta  años  que  llevan  exis
tiendo.

Nacido  para  combatir  a  los  torpederos,
el  destructor,  en  breve  tiempo,  ha  desarro
llado  extraordinariamente  su  campo  de  ac
ción,  hasta  convertirse,  durante  la  segunda
guerra  mundial,  en  la  unidad  de  toda  Ma
rina  capaz  de  hacer  y  realizar  cualquier
cometido.  En  el  último  conflicto  sirvieron
como  torpederos,  como  cañoneros,  como
buques  de  transporte  y  de  escoita,  como
minadores  y  como  cazasuhmarinos,  Y  en
todas  estas  funciones y  otras  más  han  cum
plido  brillantemente  la  misión  que  les  fué
encomendada.  Por  todo  ello,  puede  afirmar-
se,  sin  lugar  a  dudas,  que es  la  unidad  de
guerra  más  in.teresante que  ha  surcado  los
mares.

Los  estudios que  forman  este  conjunto  de
artículos  dedicados  a  los  destructores  han
sido  redactados  por  un  equipo  de  escrito
res  italianos,  con  justo  prestigio  dentro  de
la  literatura  militar  naval.  A  continuación
se  da  la  relación  de  los  mismos  y  de  los
estudios  que  han  redactado  para  este  nú
mero  especia’i de ‘la Revistc  Marittisnx.

Almirante  Giuseppe  Fioravanzo:  lo  cac
ciatorpediniere  dalle  origini  al  1922.

Giorgio  Giorgerini  y  Augusto  Nani:  In
cacciatoripediniere  tra  le  due  guerra  mon
diaii.

Alfacanis:  1  caccia  in  Mediterraneo  du
rante  ji  •secondo confiitto  mondiale

Almirante  Romeo  Bernotti:  In  caccia
torpediniere  del  Pacifico  durante  u secon
do  conflitto  mondiale.

Rigel:  Evoluzione  del  caacciatorpedinie
re  nel  dopoguerra.

Teniente  General  de Armas  Navales  Vit
tono  Re:  Le  armi  dei  cacciatcvrpediniere.

Todos  estos  estudios van  acompañadós de
un  conjunto  de  fotografías  y  diseños,  am
plio  e  interesante,  ya  que  corresponden  los
buques  en  ellos  reproducidos  a  unidades  de
todas  las  épocas.

LAMBERT,  GERALD:  Le  porte
avions  d’attaque  se  justifie-t-il
encore?  —  «La  Revue  Maritinie
Beige»,  junio  1963.

Las  ediciones de  1963 del  Jane’s  Fig’htmg  Ships y  del Weyers  Flottentaschenbuch
confirman  el  ir  portante  lugar  que  concede
la  Marina  norteamericana  a  su  flota  de
portaaviones.  Esta  no  comprende  nenes
de  quince  Attack  Aircraft  Carriers  cons
truidos,  uno  en  construcción  y  uno  en  pro
yecto.

Precisamente  el hecho  de  que  se  constru
yan  buques  de  este  tipo,  demuestra  firme
mente  la  opinión  del Departamento  de  Ma
rina,  que  está  convecido del  alto  valor  es-
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tratégico  del  arma  aeronaval,  no  solanen
te  como elemento  de  las  fuerzas  de  diana
sion,  sino  tartibién como punta  de  lanza  de
toda  intervención  de  los  Estados  Unidos  cn
los  conflictos  locales  que conviene extingu’r
antes  de que  se  llegue  al  peligro  de  que to
do  el  mundo  esté  en  ludha.

‘La  Marina  de  los  Estados  Unidos  esti
ma  que  el  portaaviones  de  ataque  represen
ta  la  solución  ideal  para  el  apoyo  de  toda
aquella  operación  que  tenga  lugar  en  lu
gares  alejados  del  territorio  metropolitano.
Afirma  que  es  indispensable e  irreemplaza
Me.  Y  no  hay  duda  de  que esto  es  una rea
lidad,  debido  a  su  gran  movilidad,  la  cual
permite  aplicar  rápidamente  a  cualquier ‘sec
tor  amenazado  el  peso  de  una  fuerza  de
asalto  determinada,  antes  de que  el  enemigo
haya  alcanzado  sus  objetivos.

No  hay  duda  que el  portaaviones  no  será
en  cada  caso  el  solo  elemento válido  o
ponible,  pero  con  simplemente  lanzar  un
vistazo  sol re  un  mapamundi  para  llegar  a
la  conclusión de  que  este  tipo  de  buque  es
generalmente  di  único  medio  para  hacer
intervenir  a  fuerzas  aéreas  en  un  teatro
desprovisto  de  bases  terrestres  o  aún  peor,
cuando  todas estas  bases están  en manos  del
agresor.

CONSTRUCCION
SARCHIN,  T.  H”.,.y  GOLD

BER’G,  L.  L:  Criterio  de  estabi
lidad  y  flotabilidad  de  los  buques
de  superficie  de  la  Marina  de
guerra  de  los  Estados  Unidcis.—
«Ingeniería  Naval»,  junio  1963.
La  Marina  de  Guerra  de  los  Estados

Unidos,  considerada  como  proyectista  de
buques  y  con  •la  mayor  flota  del  mundc,
tiene  mucho  interés  en  la  estalilidad  y  flo
tabilidad  de  los ‘buques. La  seguridad  de  los
buques  de  guerra  y,  en  una  mayor  exten
sión,  ‘la posibilidad  para  continuar  las  ope
raciones  militares  d’espués de averías,  depen
de  de  sus  características  de  estabilidad  y
flotabilidad.

El  fin  de  este  artículo  es  presentar  los
criterios  adoptados por  el  Burean  of  Ships,
referentes  a  la  estabilidad  y  flotabilidad  de
los  buques  de  superficie.  Se  supone  que  el
lector  está  familiarizado  con los  métodos  de
cálculo  normales  en  Teoría  del  buque para
el  estudio  ‘de  la  estabilidad  del  buque  in
tacto  y  después  de  averías  y,  por  tanto,
las  referencias  a  los  métodos  de  cálculo
están  limitadas  a  ilustrar  la  aplicación  de
los  criterios.

Los  buques  de  guerra  están  sometidos  a
los  mismos tipos  de influencia y  riesgos  ex
teriores  que afectan  a  la  estabilidad y  flota
bilidad  de  los buques mercantes  y  de  recreo.
Sin  embargo,  el  grado  de  tal  riesgo  puede
ser  mayor en el caso de  los buques de guerra.

Estos  riesgos  pueden  especificarse  como
sigue:

a)  Aijilicándose al  buque  intacto.
b)  Causando la inundación del buque co

mo  resultado  de una  avería  de  la  obra  viva.
c)  Aplicándose  al  buque en  la  condición

inundada.
Algunos  ejemplos  de  las  influencias exte

rieres  y  riesgos  en  cada  uno  de  los  casos
son:

a)  Para  el buque  intacto:
1.  Vientos  de  través  combinados con ba

lances.
2.  Elevación  de  graiides  pesos,  particu

larmente  pesos en  los costados del buque.
3.  Aglomeración’ de  los  pasajeros  en  una

banda•
4.  Virar  el  buque  a alta  velocidad,
5.  Formación  de hielo en  la obra  muerta.

b)  Averías en  el buque que provocan una
inundación:

1.  Embarrancar,  .provocándose con  dicho
motivo  una  inundación moderada.

2.  Colisión  por  la  proa.
3.  Colisión  o  embarrancar,  originándoe

por  ‘dicha causa una  inundación extensa.
4.’  Explosión  por  acción eñemiga, causan

do  inundaciones’ extensas.’
c)  Para  ‘buques inundados:

1.  Vientos  de  través,  combinados  con  el
balanceS

2.  Inundación  progresiva.

‘El  criterio  de  estabilidad discutido en este
artículo  representa  una  aproximación  del
Burean  0f  Ships,  en  lo  que  se  refiere  a  la
estabilidad  y  reserva  de  flotabilidad  mini
ma  que  un  buque  debe de  tener  con  el  fin
de  resistir  los  riesgos  mencionados  ante
riormente.

Estos  criterios  se discuten  con alguna  ex
tensión.  En  el  caso  de  buque  averiado,  se
tratan  distintos  tipos  de  averías.  Se perfilan
procedimientos para  cargar  con lastre líquxb,
con  el  fin  de  mantener  una  adecuada  esta
bilidad  y  reducir  los  efectos  de  la  inimda
ción.  Se  considera  también  la  función  que
puede  llenar  y  la  forma  de  disponer  los
majnrparos  y  cubiertas  que  limitan  coinpar
timientos  estancos  y  se  mencionan las  ven
tajas  y  desventajas  de  las  diferentes  distri
buciones.  Los  criterios  para  la  coinparti
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mentación  y  estabilidad  están  gobernados
por  la  importancia  militar  del  ‘buque, la
tripulación  embarcada  y  el  tamaño  del  bu
que•

Los  criterios  establecidos como guías para
los  buques  de  guerra  de  la  Marina  de  los
Estados  Unidos  •son usualmente  de  natura
leza  empírica  y  corresponden  al  resultado
de  la  experiencia  obtenida  con  averías  du
rante  la  guerra,  ensayos  con explosiones  en
compartimientos  de  modelos  y  de  tamaño
natural  y  experiencias  del  servicio  en  ge
neral.  El  criterio  que  se  mantiene represen
ta  normas  más  exigentes  que  las  empleadas
en  la  práctica  mercante.

FLOTAS
Los  Estados  Unidcis  tienden  hacia

una  Márina  de  guerra  nuclear.—
«Ingeniería  Naval»,  junio  1963.

En  el pasado  mes  de  abril  se  ha  decidido
que  todos  los  buques  de  superficie  de  a
Marina  de  Guerra  de  los  Estados  Unidos
de  más  de  8.000 toneladas  vayan  propulsa
dos  por  energía  nuclear.

Esto  supone  una  revolución  en  la  Mari
na,  ya  que  prácticamente  todas  las  unida
des,  excepto  los  destructores  y  buques  de
escolta,  serán  nucleares  en  el  futuro.

Las  razones  que  han  iniipulsado esta  de
terminación  son  que  la  diferencia  de  coste
de  un  buque propulsado por  energía  nuclear
con  otro  propulsado  por  maquinaria  normal
ha  disminuido  notablemente  en  los  últimos
años,  reduciéndose  en  la  actualidad  al  20
por  100, y  esta  diferencia  está  compensada
sobradamente  por  las  posibilidades que ofre
ce  el  buque nuclear  en  radio  de  acción,  su
presión  de  bases  y  buques  de  aiprovisiona
miento  y  posibilidad  de  mayor  armamento
al  suprimir  el  enorme  peso  del conabustiblo.

Se  cita  a  estos  efectos  que  el  portaavio
nes  CVA-67,  aprobado  por  el  Congreso
norteamericano  el  pasado año  para  ser  pro
pulsado  por  petróleo,  lo  será  por  reactores.

Por  lo  que  respecta  a  submarinos, a  re
sultas  de  la  pérdida  del  Threster,  que  se
supone  que  su  accidente  fué  por  haber  fa
llado  la  estructura  del  casco en  algunas  de
sus  zonas  por  donde  fué  cortado  y  vuelto
a  unir  el  año  pasado,  la  Marina  ha  orde
nado  revisar  el  proyecto  estructural  de  esta
clase  de  submarinos,  ya  que  se  piensa  em
prender  la  construcción  de  más  buques  de
este  tipo,  que  vend;rán a  unirse  a  los  dos
en  servicio  y  a  los  22  en  construcción.

HISTORIA
FIELD,  JAMES  A.:  History  of

United  States  Naval  Operatións,
Korea.—eU.  S.  Governmet  Prin
ting  Office,  Washington.

A  pesar del  título  que  lleva  este  libro,
la  realidad  es  que se trata  de  la  historia  to
tal  de  todo  el  conflicto  coreano,  aunque
naturalmente  todo  lo  que  afecta  a  las  ope
raciones  navales  está  tratado  con  minucio
sidad  y  estricta  visión  histórica,  que  hacen
que  esta  obra  haya  sido  considerada  como
el  mejor, estudio  que  se  haya  realizado  so
bre  esta  guerra.

Las  condiciones  especiales  en  las  que  se
desarrolló  esta  guerra,  son  tratadas  con
diferente  extensión,  .pues el  primer . año  del
conflicto  ocupa  nada  menos  que  356  pa
ginas,  y  mientras,  el  segundo  período  sola
mente  ocupa  38  ‘páginas.

Merece  acaso especial  mención  lo  que  se
expone  en  relación  con  las  actividades  de
los  portaaviones.

ORGANIZACION
La  jeune  Armeé  française.—«Paris

Match»  (Francia),  27 de  julio  y  3
de  agosto  de  1963
Estos  dos  números  de  la  Revista  Paris

Match  incluyen  amplios  reportajes  foto
gráficos  sobre  el  Ejército,  la  Marina  y  la
Aviación  de  dicho país,  tanto  sabre  el  nue
vo  material  que poseen los  tres,  como  sabre
la’  vida  de  los  Oficiales. y  soldados  qu’e l
componen.

Estos  reportajes  van  encabezados  por  la
siguiente  nota:  El  desfile  ‘del  14  de  julio
ha  mostrado  a  los  franceses  su  nuevo  jo
ven  ejército.  Las  nuevas  armas  y  la  meca
nización; exigen  cada ves  mayor  número  de
técnicos.  El  viejo  siogan  Eres  delineante,
pues  vete  a  ‘barrer  el  patio’ ha  entrado  en
el  pasaa1o Lcr orientación  de  cada  uno  de
‘los  llamados  al  servicio  está  ahora  deter
‘minado  por  los  tests,  y  cada  soldado  tie
ne  la  posibilidad  da  aprender  un  oficio.

París  Match  presenta  este  nuevo  ejér
cito,  que  se  divide  en  tres  fuerzas:  una  de
intervención,  otra  de  choque y  otra  de  de
fensa  del  territorio.

¿ Qué  es  la  fuerza  de  intervención?  Es
una  fuerza  tanto  terrestre  como  naval  y
aérea,  capaz  de  entra.r  en  acción  muy  rá
‘pidamente  en  el  caso  de  que  un  enemigo
atacara  a  Francia.  Por  lo  que  respecta  al
Ejércilo,  se  compondrá  de  seis  divisiones,
de  las  que  una,  más  especialmente  destins
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da  a  la  intervención en  ultramar,  permitirá
el  parachutaje,  el  erotransporte  o  la  acción
anfibia  en  cualquier  punto  del  territorio.

Para  1970, la  fuerza  de  intervención  te
rrestre  se compondrá  de  unos  150.000 hom
bres,  3.000 vehículos  de  transporte  blinda
dos,  25.000  vubículos  de  acompañamiento
y  enlace  y  350  helicópteros.

Por  lo  que  se  refiere  a  la  aviación,  el
primer  ‘CAPAC  (cuerpo  aéreo  táctico)
cuenta  con 23.000 hombres, una  escuadra  tIc
reconocimiento,  siete  escuadras  de  caza  a
reacción,  dos  brigadas  ençargadas  del  lan
zamiento  de  ingenios  suelo-aire  Niké.  Un
segundo  CATAJC está  ya  en  formación.

La  casi  totalidad  de  las  fuerzas  aerona
vales  deben  estar  clasificadas  como  fuer
zas  de  intervención.  La  constituyen  tone
ladas  250.000 de  buques  y  270  aviones  y
helicópteros  de  interceptación,  de  asalto  y
de  luciha antisubmarina.

En  total,  las  fuerzas  armadas  francesas
cuentan  hoy  con un  millón  de  hombres.  Se
prevé  reducir  a  la  mitad  este  efectivo  en
tiempo  de  paz,  en  los  próximos  ocho  años,
lo  que no  papide  que  la  potencia  de  fuego
haya  crecido  de  una  forma  prodigiosa.  En
caso  de  movilización, se  llamaría  a  un  mi
llón  de  hombres  para  el  nuevo  ejército
mecanizado.  En  1939 se  llamó  a  cuatro  mi
llones.

Hace  falta  hoy  que  la  gran  mayoría  de
los  cuadros  y  de  los  especialistas  sean  sol
dados.  de  carrera.  A  medida  que  la  instrue
ción  es  más  larga  y  difícil,  también  es  más
costosa.  Así,  la  formación  de  un  Oficial
pilóto  de  avión  a  reacción  cuesta  400.000
francos  en  1963;  la  de  un  suboficial  tira
dor  de  ingenios  anticarros  ENTAC,  vale
85.000  francos;  la  de  un  piloto  de  carros.
35.000  francos.

La  fuerza  de  choque,  que  ha  levantado
tantas  controversias  en  los  últimos  años,
tíene  por  fin  disuadir a  un  adversario  que,
a,un  siendo más  fuerte,  sufriría  teridbles  re
presalias.

Sin  duda,  el  poder  de  esta  fuerza  de  cho
que  fracicesa no es  comparable con  los  me
dios  de  destrucción  que  poseen  los  norte
americanos  y  los  soviéticos.  Pero  el  pr
grama  establecido  por  el  gobierno  no  es
despreciable:  50  bombas  A,  que  llevarán
en  1966 los  aviones  Mirage  IV;  la  bomba
H  y  el  primer  submarino  atómico,  que  es
tará  listo  para fines  de  1968 o  en  1969.

Este  será  una  unidad  de  120 metros  de
eslora,  con  un  desplazamiento de  7.000 to
neladas  y  una  velocidad  superior  a  1os
25  nudos.  Cada  submarino  atómico  llevará
dieciséis  ingenios  de  cabeza  nuclear  con  un
alcance,  de  3.000  kilómetros.

En  la  actualidad,  el  presupuesto  militar

francés  representa  ‘18,5  mil  millones  ‘de
francos,  lo  que  significa la  quinta  parte  del
presupuesto  del  Estado.

MIKSCHE,  FERD’I  NAND
OTTO:  El  materialismo  militar.—

«Revista  de  M a r i n a»  (Chile),
marzo-abril  1963.
Mauricio,  Conde de  Sajonia,  Óbserv& una

vez  que  la  guerra  es  una  ciencia  envuelta
en  una  niebla  en  donde  casi  es  imposible
dar  un  paso  firme.

Asimismo,  para  Scharnhost,  el  Ejército
no  era, una  organización  t&nica  a  ‘ser con
siderada  únicamente  desde  el  punto  de  vis
ta  de  su  funcionamiento  mecánico.  El  arte
de  la  guerra  estriba  en  la  habilidad  para
cambiar  diversos  elementos,  a  menudo  con
tradictorios,  no  obstante  asociados,  y  para
poder  uno  mismo  adaptarse  a  las  necesi
dades  físicas  y  psicológicas  de  él,  hay  que
partir  de  la  base  que  aquéllas  tienen  una
relación  recíproca  que  es  casi  siempre  di
fícil  de  comprender.

Lo  que  comíplica más  el  asunto  es. lo que
ha  dado  por  llamarse  azares  de  la guerra.
De  haber  sabido  muchos  jefes  militares’ lo
que  estaba  sucediendo  en  el  territorio  ene
migo,  como  dijera  Wellington,  ellos ‘hubie
ran  conducido sus  batallas’  perdidas  de  mia
forma  completamente  diferente.  En  la  gue
rra,  como en  la  vida,  la  suerte  desempeña
un  papel  significativo.  Una  pregunta  que
con  frecuencia  se  hacía  Napoleón  era:
¿ Me  favorecerá  la ‘suerte o  no?

En’  el  campo  de  las  matemáticas,  los
cálculos  en  que  se  emplean  los  mismos fac
tores,  invariablemente  habrán  de  conducir
a  los mismos resultados.  En  la  ‘estrategia cs
muy  ‘raro  que  dos y  dos  hagan  cuatro.  Por
consiguiente,.  debería  de  haber  una  cierta
precaución  del  jefe  militar  moderno ‘que
trata  de  resdlver  los  problemas  compli
cados  de  la  estrategia  mediante medios  in
flexibles.  El  deseo  de  llevar  a ‘los ejércitos
al  pináculo  de  la  perfección  tecnológica,
por  lo general  final’iza en  fórmulas  mecáni
cas  que  son ‘cuestionables  para  su  empleo
en  la  conducción  práctica  de  las  operacio
nes  y  más” cuestionables  aún  en  apoyo  de
la  política  internacional.

Se  trata  de  establecer  reglas  fijas  para
condiciones  inseguras  y  para  limitar  la  1-
berttad  de  acción  dentro  de  las  limitaciones
de  esas  reglas.  Esto  conduce a  la  forniula
ción  de  planes  que  de  primera  intención
pueden  parecer  lógicos, ‘pero  que  al  con
sideratios  nuevamente  resultan  contradic
torios  a  las  lecciones de  la  experiencia. Es
te  imitivissno  complejo  está  contagiando
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hoy  día  como  una  epidemia  hasta  las  men
tes  militares  más  preclaras  de  Europa.

POLITICA
SANCHEZ  DEL  RIO,  JAVIER:

Guerra  fría  o  revolución  de  la  es
trategia.—«Revista  de  Aeronáu
tica»,  julio  1963.

Los  actuales  fenómenos  mundiales  están
obligados  a  revisar  numerosos  conceptos.
Y  atmque  no  se  pretende  eo  este  artículo
la  elaboración  de  una  completa  teoría  de  la
guerra,  necesariamente  se  ve  el  autor  obli
gado  a  aludir  a  aquella  evolución,  en  la  que
el  hombre  moderno  se  encuentra  envuelto.
La  estrategia  —el  arte  militar  por  excelen
cia—  está  entrando  de  lleno  en  la  política
—el  arte  de  la  gobernación  de  los  pue
blos—  Clausewitz  dijo  ya,  y  ya  hace  tiem
po,  que  la  guerra  es  continuación  de  la  po
lítica  con  otros  medios  Pero  es  que  hoy
el  fenómeno  es  distinto:  guerra  y  política
se  han  contemporizado;  han  dejado  de  ser
sucesivas  para  hacerse  coexistentes.  ¿ Lle
gará  el  día  en  que  los  diccionarios  nos  di
gan  que  política  es  igual  a  guerra  y  guerra
es  igual  a  política?  Las  lentas  elaboracio
nes  lingüísticas  suelen  seguir  caminos  pa
recidos  al  que  se  examina.  Pero  no  intere
san,  de  momento,  las  disposiciones  filoló
gicas:  interesa  sólo  el  hecho  actual,  lo  que
estamos  viviendo;  interesa  sólo,  ahora,  ver
si  se  ha  producido  ya  aquella  coincidencia.

Los  miembros  de  los  Estados  Mayores  re
han  hecho  cargo  de  que  sus  conocimientos
de  alta  política  internacional  han  de  ser
cada  día  mayores;  su  necesidad  de  in.for
moción.  alcanza,  en  la  actualidad,  situacio
nes  límite.  Entre  los  asesores  que  figuran
junto  a  las  Autoridades  ejecutivas  de  las
grandes  naciones  encontramos  al  lado  de
los  estrategas  profesionales  (militares),  e
trategas  de  paisano  (economistas,  cientí
ficos,  expertos  (le  diversa  índole),  forman
do  todos  ellos  equipos  con.juntos  de  trabajo
con  fines  unitarios.  El  concepto  de  Estado
Mayor  ha  sufrido,  pues,  una  ampliación,
porque  sus  componentes  se  ven  obligados  a
plantearse  las  más  distintas  cuestiones;
militares  profesionales  han  de  especializar-
se  en  muy  diversas  técnicas;  técnicos  y  es
pecialistas,  agregados  al  campo  militar,  se
van  haciendo,  poco  a  poco,  estrategas.

El  fenómeno  no  es  casual,  y,  por  lo  mis
mo,  no  debe  resultar  extraño.  Es  otra  de

las  consecuencias  de  la  evolución  de  la  gue
rra;  de  la  guerra  limitada  —clásica—  he
mos  pasado  a  la  guerra  total.  La  guerra
se  ha  ido  haciendo  algo  que  cada  día  es  más
libre,  más  extenso  y  menos  reglado.  Pero
la  evolución  no  ha  cesado;  la  guerra  total
se  está  desarrollando  en  una  forma  total
mente  nueva,  a  través  de  una  serie  de  gua
rras  parcialta  (parciales  en  el  espacio;
totales  en  su  contenido),  que  permiten  ha
blar  de  una  estrategia  de  la  imparcialidad.
Este  término  será  adecuado  o  no,  pero  el
que  mejor  cuadra  a  la  nueva  estrategia.

El  primer  problema  con  que  se  enfrenta
el  jurista  es  el  del  concepto.  El  militar  ha
tenido  siempre  una  idea  clara  de  lo  que  rs
la  guerra;  para  él  es  lucha,  y,  precisamen
te,  lucha  por  la  victoria.  Por  el  contrario,
el  jurista  nunca  ha  dispuesto  de  una  clara
definición,  a  fuerza  de  retender  una  dcii
initación  exacta.  Se  ha  dicho,  con  Kelse,
que  para  que  haya  guerra  son  preci’sos  dos
elementos:  Actos  de  guerra  —es  decir,  lo
cha—  y  reconocimiento  del  estado  de  gue
rra.  Así,  pueden  darse  actos  de  guerra  sin
que  por  ello  pueda  decirse  que  hay  guerra.
Es  el  caso  conocido  en  el  Derecho  Interna
cional  con  el  nombre  de  represalias.

Pero  sin  que  ello  iniplique  ánimo  de
co±petición  con  ilustres  cerebros  dedica
dos  al  cultivo  del  Derecho  Internacional,
¿  es  lógico  hoy,  segunda  mitad  del  siglo  xx,
seguir  hablando  de  actos  de  guerra  sin
guerra?  La  idea  es  cómoda,  pero  falta  de
base.  La  Historia  habla  de  los  resultados
que  han  tenido  las  represalias.  En  la  ac
tualidad  y  en  nuestro  mundo,  ¿ no  será
más  real  hablar  de  batallas  parciales.  de
una  guerra  total?  Si  nos  acostunibráse
mos  a  mirar  los  acontecimientos  a  escala
histórica  no  resultaría  sorprendente  decir
que  el  mundo  se  encuentra  en  guerra.  No
una  guerra  fría,  sino  una  guerra  auténtica.
Nuestros  descendientes  del  siglo  xxiii,  si
viven,  sí  que  se  darán  cuenta.  Por  la  mis
ma  razón  que  los  europeos  del  siglo  xiv
y  xv  tampoco  supieron  que  se  encontraban
en  estado  permanente  de  guerra;  desde  la
batalla  de  Sluys,  en  1340,  hasta  la  toma
de  Gher1burgo,  en  1450,  se  desarrolló  aque
lla  gran  lucha  que  se  conoce  en  la  Histo
ria  con  el  nombre  de  Guerra  de  los  Cien
Años;  pero  sus  contemporáneos  no  la  hu
bieran  calificado  así,  porque  sus  ramifica
ciones  y  consecuencias  fueron  de  tan  di
versa  índole  que  difícilmente  se  hubieran
podido  apercibir  de  que  allí  había,  en  de
finitiva,  una  unidad.
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GOLPES DE MANO
NAVALES Y  TERRESTRES

C.  MARTINEZ-VALVERDE

Jj  (A)

CONDADO  DE  NIEBLA, i8io

A  expedición  del  General  Lacy  al  Condado  de  Niebla,  en
tierras  de  Huelva,  en  agosto  de  1810,  llevada  y  apoyada
por  las  fuerzas  navales  espafiolas  del  Capitán  de  Navío
D.  Francisco  Mourelle,  y  por  las  inglesas  mandadas  por
el  de  igual  empleo  Jorge  Cockburn,  nos  presenta  un
golpe  de  mano  sobre  Moguer,  ocupado  por  los  france
ses,  al  que  se  ataca  por  tierra  y  por  el  río  Tinto  al mismo
tiempo.  Es  uno  de  esos  ejemplos  en  la  Guerra  de  la

en  que  la  acción  de  una  fuerza  naval  ha  de  simultanearse  con
la  de  las  fuerzas  del  Ejército,  pero  esta  vez  llevadas  éstas  por  mar  hasta  una
posición  de  partida  conveniente.  También  en  la  maniobra  estratégica  estaba
prevista  la  acción  de  otras  fuerzas  del  Ejército,  que  ya  operaban  en  la  región:
las  del  General  Copons.  La  Marina  va  a  suministrar  al  Ejército  expedicionario
elementos  de  paso. para  que,  en  su  marcha  de  aproximación  al  objetivo,  pueda
salvar  el  obstáculo  que  encuentra  en  un  importante  curso  de  agúa.  También
van  a  tener  las  tropas  el  apoyo  de  fuerzas  navales  que  quedan  frente  a  Palos
sin  profundizav  hasta  Moguer.

Es  esta  expedición  una  de  esas  acciones  que  la  fortaleza  marítima  gaditana
(complejo  Cádiz-Isla  de  León,  con  sus  fuerzas  militares  y  abudancia  de  fuerza
naval,  sutil  y  no  sutil)  ejerce  sobre  sus  flancos  (serranía  de  Ronda  y  Condado
de  Niebla)  por  líneas  exteriores,  fundamentándos.e  en  el  dominio  del  mar.
Acciones.  coordinadas  con  las  de  las  fuerzas  volantes  operantes  en  dichas
alas  (1).

En  este  caso  que  nos  ocupa,  la  expedición  se  coordina  con  una  maniobra
de  más, al  interior,  hacia  Sierra  Morena,  del  ejército  español  de  la  izquierda
que  a  la  sazón  mandaba  el  Marqués  de  la  Romana.  Entre  el  Marqués  de  la
Romana  y  Copons,  más  al  norte  de  éste,  operaba  el  General  Ballesteros.

(1)  En  la  serranía  de  Ronda  las fuerzas  del  Jefe de  Escuadra  ID. José  Serrano  Val
denebro,  que  antes  había  tenido  a  su  cargo  la  constitución  y  organización  de  la  Legión
Real  de  Marina,  y  en  el  Condado  de  Nidbla  las  del  Mariscal  de  Casnpo D•  Francisco
Copons  y  Navia,  que actuaba  con  audacia  desde  las  anfractuosidades  de  la  seirra  de  An
dévalo.
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Para  mejor  comprender  el  alcance  y  posibilidad  de  la  maniobra  estraté
gica  de  la  expedición  de  Lacy,  pasemos  a  analizar  primero  la  cias-e de  guerra
que  se  hacia  en  el  referido  Condado  de  Niebla.

Cerca  de  Ayamonte,  en  la  desembocadura  del  Guadiana,  en  la  Isla  de  Ca
nela,  se  había  establecido  una  importante  base  de  aprovisionamiento,  con  al
macenes  y  taiJeres,  que  a  la  vez  era  refugio  y  campo  de  adiestramiento,  todo
al  abrigo  de  lús  insultos  de  las  armas  del  tirano  (2).

Esta  Isla  de  Canela  era  un  punto  de  apoyo  importante  para  toda  acción
antifrancesa  en  el  Condado  de  Niebla.  En  Ayamonte  se  había  asentado  la  -

Junta  de  Sevilla  en  su  retirada,  y  cuando  fué  atacado  por  los  franceses  pasó
la  Junta  el  Guadiana  y  se  refugió  en  la  plaza  portuguesa  de  Villa-Real  de  San
Antonio.  La  Regencia  le  había  enviado  un  bergantín  con  cámara  para  que  se
refugiase  en  él,  si  el  caso  llegaba,  sin  tener  que  pasar  a  Portugal.

-Como  queda  dicho,  en  tierras  del  Con-dado de  Niebla  operaba  Copons  con
fuerzas  de  gran  movilidad,  como también  lo eran  las  de  su  adversario  el  Duque
de  Aremberg  (Próspero  Luis,  General  de  División),  que  tenía  abundante  ca
ballería.  El  17 de  mayo  de  este  año  de  1810 había  recibido  el  General  francés
400  caballos  y  ya  tenía  otros  400;  también  le  habían  llegado  150  infantes  de
refuerzo.  Se  movía  mucho;  ese  día  17  estaba  en  Trigueros  y  de  allí  pasó  a
Moguer,  a  donde  llegaba  el  22  con  ánimo  de  interceptar  algunos  barcos.

Los  barcos  españoles  recorrían  los ríos  Odiel  y  Tinto;  algunas  escuadrillas
de  fuerza  sutil  tenían  su  base  en  Huelva;  pero  esta  capital  también  era  ocu
pada,  si  bien  de  un  modo  discontinuo,  por  los  franceses.  Cuando  en  marzo,
el  22,  se  trataron  de  reforzar  las  fuerzas  del  Condado  con  400  hombres  de
Voluntarios  de  Madrid  procedentes  de  Cádiz  (3),  desembarcaron  en  Huelva,
pero  al  estar  alejadas  las  fuerzas  del  Vizconde  de  Gand,  con  quien  debían
reunirse,  y  atacar  los  franceses  con  abundancia  de  fuerzas  y  en  ellas  nume

(2)  Con respecto  a  esta  Isla  se  expresa  la  Gaceta  de  la  Regencia  en  su  número  del
4  de  octubre  de  1810:  La  localidad proporcionada extensión  y  fácil  defensa  de  la  Isla  de
Canela,  provista,  por  otra  parte,  de  manantiales 4e  agua  potable;  eran  circunstancias  que
hubieran  desde  luego  decidido a  la  Junta  a poblana,  si  no  la  hubiera  detenido  la  falta  de
fondos  necesarios  para  la  empresa  y  que  urgía  destinar  a  otros  ramos.  Sin  embargd,  ¡a
necesidad  de  quarteles  en  que  depositar  más  de  6.000  alistados  y  dispersos  ínterin  se  re
muían  a  sus  destinos  y  de  almacenes  para  piquetes,  salchichones,  cal  y  efectos  semejantes
para  Cádiz  y  Real  Isla.  de  León,  con  otras  poderosas  consideraciones, obligan  a  la Junta
a  dedicar  gran  parte  de  su  atención  e  inversiones  a- tan importante  establecimiento. En  pocos
días  se  fabricaron  barracas,  tiendas  de  campaña,  almacenes,  talleres,  pozos,  hornos,  con
todo  lo  necesario  para  los  fines  que  se  propuso;  y  un  terreno  inculto,  desierto  y  desco
nocido,  es  hoy  una  población  donde  viven  muchas  familias,  donde  se  refugian  pueblos  en
teros  quando  se  creen  amenazados  de  los  enemigos,  donde  se  construyen  monturas,  zapatos
y  botas  para  el  exército,  se  componen  fusiles  y  toda  cia-se  de  armas,  se  hacen  cartuchos,
salchichones  y  otros  efectos;  se  almacenan  con  la  debida  separación  éstos  y  los  víveres,
que  se  preparan  para  las  tropas.  En  la  misma  se  han  conservado  durante  muchos  meses
más  de  400  caballos  que  acaso  habrían  caído  a  manos  de  nuestros  enemigos;  se  han  dis
ciplinado  gentes  y  se  han  adiestrado  en  el  e.rercicio  del  fusil  y  del-  cañón;  par  último,  es
va  la  Isla  de  Canela  un  puesta  inaccesible  que,  fortificado  por  el  arte,  con  artille-ría  com
petente  sobre  su  defensa  natural,  -podrá  competir  con  la  Real  Isla  de  León,  con  Cádiz  e
co-u  cualquier otro  punto  inespugnable.

(3)  Al  principio,  al  llegar  los  franceses  frente  a  Cí.diz,  vienen  a  reforzar  esta  capital
fuerzas  de  -Copons,  unos  1.000  hombres  -en  total.  Era  urgente  reforzar  la  capital.  Luego,
sin  embargo,  de  lo  que  se  trata  es  de  reforzarle-  a  él  para  hacerle  más  fuerte  en  su  accibn
ofensiva.
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rosa  caballería,  los  españoles,  casi  envueltcs,  hubieron  de  reembarcar,  per
diendo  150  hombres  entre  muertos  y  prisioneros;  el  resto  se  retiró  a  Cádiz,
excepto  100  que,  destinados  a  Ayamonte  para  trabajos,  llegaron  felizmente
a  dicha  villa.

El  28  de  mayo  entran  en  Huelva  40  soldados  de  caballería  de  Aremberg
y  piden  y  obtienen  raciones;  pero...  cinco  de  ellos  fueron  a  la  Calzada,  calle
que  da  vista  al  mar:  una  lancha  española  les  hizo  fuego  de  cañón,  y  en  el
momento  se  marcharon  todos.  En  ese  día  había  140 caballos  franceses  en  Tri
gueros  y  el  resto  de  la  columna  estaba  en  Moguer.  El  30  habían  de  evacuar
Gibraleón.

El  día  anterior,  27,  había  atacado  San  Juan  del  Puerto  el  Teniente  de
Navío  D.  Lorenzo  Parra,  Comandante  de  una  de  las  divisiones  destinadas  a
la  costa  de  poniente  de  Cádiz,  destinadas  a  ofender  al  enemigo  y  proteger  a  los
patriotas,  quemando  en  el  referido  San  Juan  del  Puerto  un  místico  y  un  falu
cho  que  armaban  los, franceses  (4).  En  estos  días  el  mismo  Teniente  de  Navío
Parra  desembarcó  en  la  Umbría  y  clavó  los cañones  de  la  batería  allí  existente,
quemando  sus  cureñas.

Copons  y  Aremberg  se  daban  y  devolvían  los  golpes  con  gran  movilidad
de  sus  fuerzas;  cada  una  de  las  cuales  era  incapaz  de  destrozar  a  la  adver
saria.  Se  desafiaban;  Arenberg  escribía  a  Copons  (8  de  junio)  exhortándole
a  que  abandone la  causa  de  los  españoles  y  abrace la  de  los  franceses.  Copons,
a  la  recíproca,  contesta  al  Duque  exhortándole  a  que  abandone  la  causa  de  los
franceses  y  abrace  la  de  los  españoles.

Aremberg  no  se  acerca  en  sus  correrías  a  la  costa  del  mar  libre;  lo  dicen
los  movimientos  reseñados  y  un  decreto  de  confiscación  de  ganado  (1  de  ju
lio)  en  el  que  se  ve  toda  una  tendencia.  Se  expresa:  Todo  ganado  vacuno,  ca
ballar,  lanar  o  de  cerda  qte  no  diste  a  lo  naenos dos  leguas  de  la  costa,  será
confiscado  y  sus  dueños  conducidos  a  Sevilla.  N.o  quiere,  pues,  que  caiga  en
mano  de  los  españoles  que,  al  parecer,  controlan  más  que  él  la  susodicha  zona
costera.

Y  siguen  lo.s movimientos:  El  día  4  de  junio,  Copons  es  atacado  en  Gi
braleón  por  fuerzas  superiores.  Se  retira  causando  muchas  bajas  al  enemigo;
más  de  300  muertos  y  heridos  a  proporción.  El  mismo  Aremberg,  herido  en
un  muslo;  los  españoles  se  apoderan  de  parte  de  su  equipaje.  Las  descubier
tas  españolas  estaban  en  continuo  movimiento.  El  día  15  la  caballería  de
Copons  efectuaba  un  reconocimiento  sobre  Gibraleón  y  Trigueros.  Los  fran
ceses  estaban  aún  en  Moguer.  El  día  28  llegaba  a  Gibraleón  un  destacamento
de  104  caballos  y  se  iba  a  las  pocas  horas;  al  día  siguiente  entraba  Aremberg
en  Trigueros  con  600  hombres;  en  los  días  que  siguieron  las  guerrillas  espa

(4)  Parra destacó a  San Juan del Puerto a  la barca Tigre,  mandada  por  el  Teniente
de  Fragata D.  Basilio  Gelas,  con dos lanchas con tropa y  marinería.  Quemaron  los barcos
franceses.  Cerca  de  Palos  cobraron  150  carneros  que  con  ello  le  faltaron  a  los  enemigos,
muy  necesitados  de  carne  Ba3aba  la  marea  y  se  retiraba  ya  al  disminuir  el  agua  cuando
un  fuerte viento del  sudoeste  hizo  varar  la  Tigre  cerca de  un destacamento enemigo, de
200  hombres,  que  rompió  el  fuego  sobre  la  embarcación.  Parra  acudió  con  el  resto  de  la
división  que,  a  su  vez,  apoyó  las  maniobras  de  salvamento,  no  pudiendo  efectuar  éstas  por
los  frecuentes  chubascos  que  desfogaban.  Una  vez  agotadas  todas  las  municiones  en  la
Tigre  en el  combate, y  descargada de pertrechos y  de gente, la  mandó  .pegar  fuego  hasta
que  quedó  reducida  a  cenizas. Los espafioles tuvieron tan  sólo un herido,  y  los  franceses
ocho  muertos  y  trece  heridos.
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f’iolas  conseguían  algunas  ventajas  sobre  los  imperiales...  El  6  de  julio  eva
cuaban  los  franceses  a  Moguer  y  entraban  allí  los  españoles...

A  veces,  Copons  y  Aremberg  dejaban  su  duelo  táctico  y  relacionaban  sus
operaciones  con  las  de  las  fuerzas  de  maniobra  de  sus  diferentes  naciones  que
se  movían  en  la  zona  extremeña,  por  donde  había  de  penetrar  más  adelante
La  Romana  con  sus  fuerzas  en  su  maniobra  sobre  el  norte  de  Andalucía.

El  General  del  ejército  de  la  Isla,  dedicado  a  las  maniobras  exteriores,  era
por  entonces  el  Mariscal  de  Campo  D.  Luis  Lacy,  buen y  experimentado  mili
tar  (había  formado  parte  del Ejército  de  Bonaparte  hasta  la  guerra  de  España).
No  bien  regresó  a  Cádiz  el  22  de  julio  de  su  expedición  a  la  serranía  de  Ron
da  (5) para  operar  conjuntamente  con  el  Jefe  de  Escuadra,  Serrano  Valdene
bro,  Jefe  de  las  fuerzas  volantes  allí  existentes;  se  pensó  en  él  para  conducir
otra  hacia  poniente.  La  expedición  a  Huelva  debía  coordinarse  con  la  antes
citada  maniobra  estratégica  del  ejército  de  la  izquierda,  mandado  a  la  sazón
por  el  Marqués  de  Romana.  El  Consejo  de  Regencia  planeaba  el  envío  de
3.000  hombres  a  Huelva  o  Ayamonte  para  reforzar  las  tropas  de  Copons,  para
que  éste  pudiese  lanzarse  contra  el  Duque  de  Aremberg  y  después  marchar
sobre  Sevilla  en  apoyo  de  la  maniobra  del  de  la  Romana.  Pasó  el  proyecto  a
estudio  de  los  Generales  de  Tierra  y  Mar  españoles  y  del  Almirante  de  la
escuadra  inglesa  surta  en  Cádiz  (6).  Para  llevar  a  cabo  el mencionado  refuerzo
se  necesitaba  más  tropas  para  hacer  posible  que  se  reuniesen  los  3.000  a  Co
pons,  y  las  circunstancias  no  eran  propicias  para  sacar  estas  tropas  regulares
de  la  Isla,  ya  que,  por  reclamarlos  Wellington,  se  habían  disminuído  en  2.000
ingleses.  La  Junta  de  Generales  pasó  a  estudiar  otra  expedición  a  menor  dis
tancia  de  Cádiz  y  de  la  que  el  objetivo  podría  ser  el  Puerto  de  Santa  Ma
ría,  Puerto  Real  o  Rota.  El  Consejo  ordenó  que  este  proyecto  pasase  a  ser
estudiado  por  el  General  Lacy,  que  había  de  llevar  a  cabo  la  expedición,  su
Jefe  de  Estado  Mayor,  y  el  Capitán  de  Navío  Mourelle,  que  había  de  dirigir
todo  lo  naval  de  ella.  Sin  embargo,  a  instancia  de  la  Junta  de  Cádiz,  ante  los
ataques  de  los  corsarios  franceses  basados  en  Sanlúcar,  se  pasó  a  estudiar
una  expedición  sobre  dicho  puerto,  con  objetivo  esencialmente  naval,  como
era  destruir  las  lanchas  que  se  sabía  allí  armaban  los  franceses  y  quemarles  el
astillero.

La  expedición  en  cuestión  fué  discutida  en  su  parte  naval  según  los  dictá
menes  emitidos  por  el  General  de  la  Escuadra  española  y  el  Almirante  de  la

(5)  El diario de operaciones de  la Regencia, con fecha 13  de  mayo,  consigna,  a  con
secuencia  de  las  desavenencias  entre  el  Jefe  de  Escuadra  D.  José  Serrano  Valdenebro,
jefe  de  la  serranía,  y  el  General  del  Campo  de  Gibraltar,,  que  las  tronas  de  la  serranía
de  Ronda  debían  mirarse  como  parte  del  ejército  de  la  Isla;  debían; de  estar  bajo  las  ór
denes  del  General  D.  Joaquín.  Blake,  bara  qu  de  este  modo  hubiese  unidad  y  concierto  en
las  operaciones  de  una  y  otra  fropa,  debiendo  inirarse  en  rigor  aquéllas  como  flanco  derecho
del  ejército  de  la  Isla,  así  como  parece  ser  el  de  la  izquierda  las  que  se  hallan,  en. el  Con.
dado  de  Niebla  y  costa  de  Ayamonte.  En.  14  de  febrero  refuerza  esta  idea:  El  punto  de  la
isla  debe  con.siderarse  —dice— corno  centro  de  una  gran  posición  con  su  ala  izquierda  en
Ayamon.te,  las  costas  de  Huelva  y  Moguer  y  las  serranías  de  Andévalo  y  Aracena.

(6)  Mandaba  el  Ejército  de  la  Ila  el  Teniente  General  D.  Joaquín  Blake  (jefe  tam
bién  del  Estado  Mayor  General)  ;  la  Escuadra  e&pafiola,  el  Teniente  General  de  la  Real
Armada  D.  Juan  de  Villavicencio,  nonbra.dos  en  sustitución  del  Duque  de  Alburquerque
y  de  D.  Ignacio  María  de  Alava,  respectivamente.  La  escuadra  inglesa  surta  en  Cádiz,  el
Almirante  Pidhemorris,  que  halaa  reilevado  a  Purv,is.
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británica,  después  de  haberse  reunido  en  conferencia;  también  envió  el  suyo
el  Capi.tan de  Navio  Mourelle,  Comandante  de  las  fuerzas  navales  sutiles  que
mantenian  crucero  sobre  la  boca  del  Guadalquivir.  Todos  estuvieron  de  acuer
do  en  que  la  expedicion  había  de  ser  con  desembarco  de  tropas,  ya  que  habría
de  ser  perdida  siendo  puramente  maritiina  y  que  dadas  las  defensas  y  efectivos
del  enemigo,  las  fuerzas  de  tierra  que  se  llevasen  no  deberían  bajar  de  6.000
hombres.  El  Almirante  británico  opinaba  que  debía  reflexionarse  mucho  sobre
la  imposibilidad  de  reembarco  en caso  desgraciado  y  que  mejor  que  ir  a  destruir
las  embarcaciones  francesas  de  Sanlúcar  era  duplicar  las  fuerzas  sutiles,  con
lo  que  no  habría  de  temerse  nada  de  ellas  en  la  bahía.  Prometía  que  contri
buiria  a  ello  con  todos  los  medios  de  su  Escuadra  y  que  ya  tenía  pedidas  lan
chas  cañoneras  a  Gibraltar  y  a  Inglaterra.  Con  todo  esto  se  dejó  en  suspenso
la  expedición  y  se  notificó  a  la  Junta  de  Cádiz  las  medidas  que  había  de  tomar
el  Gobierno  a  consecuencia  de  su  petición.

El  día  15  de  agosto  recibió  la  Regencia  un  mensaje  enviado  desde  Aya-
monte,  con  un  despacho  en  que  se  notificaba  la  iniciación  del  tan  deseado  mo
vimiento  del  Marqués  de  la  Romana  sobre  Andalucía,  marchando  hacia  Sierra
Morena;  que  Mortier  se  retiraba  por  delante  de  él  desde  Extremadura,  adonde
había  marchado  primero  con  una  división  de  6.000  a  7.000 hombres.  Es  decir,
que  el  ejército  de  la  izquierda,  fuerte  de  22.000  infantes  y  de  2.000  a  3.000
caballos,  y  con  20  piezas  de  artillería,  acosaba  la  retaguardia  del  de  Mortier,
mientras  Copons  observaba  el  flanco  del  francés.  La  Romana  se  encontraba
ya  en  marcha  desde  Zafra  a  Barcarrota  y  tenía  su  artillería  en  Santos  (7).

Con  estas  noticias  vuelve  a  tomar  actualidad  para  el  mando  español  la
expedición  hacia  poniente,  y  el  día  21  consigna  la  Regencia  en  su  diario  de
operaciones  los preparativos  que  tienen  lugar:  Se  ventiló,  pues  —dice-— entre
los  Generales de  Tiera  y  Mar  por  dónde  convendría  más  atacar a  los enemigos
y  pareció  lo  naejor  hacer  una  ezp edición  a  Sanlúcar  para  dar  un  golpe  de
mano  y  ver  si se  lograba quemarles  la porción  de  barcas cañoneras  que  estaban
allí  alistando  (8).  Para  la  expedición  se  prepararon  3.000 hombres,  cuatro  com
pañías  de  Granaderos  y  cuatro  de  Cazadores  de  guardias  españolas,  una  de
Granaderos  de  guardias  Walonas  y  los  regimientos  de  Infantería  de  Murcia,
Canarias,  Voluntarios  de  Valencia,  Campo  Mayor  y  Provincial  de  Ciudad
Real.  Al  mando  del  General  La.cy habían  de  salir  de. Cádiz,  durante  la  noche,
embarcados  en  un  convoy  cuya  escolta  y  protección  estaría  a  cargo  de  las
fuerzas  navales  sutiles  del  Capitán  de  Navío  Mourelle  y  otra  inglesa  man
dada  por  el  también  Capitán  de  Navío  Jorge  Cockburn.  Habían  de  desembar
car  entre  Chipiona  y  Regla  para  atacar  a  Sanlúcar  por  sorpresa,  quemar  los

(7)  Ballesteros, más  al  norte  que  Copons;  había  establecido  contacto  con  Girad  entre
Llerena  y  Bienvenida,  pero  al  no  poder  er  reforzado  oportunamente  por  el  Marques  de
la  Romana  tuvo  que  retirarse,  perdiendo  nueve  Oficiales  y  106  soldados  muertos,  28  Ofi
ciales  y  247 soldados  heridos,  11  Oficiales  y  26  soldados  cautivos  y  821. soldados  extravia
dos  Saóvó  la  comprometida  situación  la  caballería  española  de  La  Carrera.

(8)  Ya  hacía  tiempo que  en  Sanlúcar  se  trabajaba  no  sólo  en  construcción,  sino  en
armamento  de  embarcaciones  de  fuerza.  Con  fecha  15  de  mayo  la  Gaceta  de  la  Regencia
se  expresa:  Trabajan. los franceses  en  la habslilacióiv de  barcos viejos  que han  podido ad
quirir;  pero  a  pesar  de  lo suncho  que  se  afanan  sólo  han  podido arruar hasta  ahora seis
lanchas  cañoneras.  Después  siguió  la  construcción de  lauchas;  el  8  de  septiembre  se  isis-
talaba  en Bonanza  una  fra.qisa con  12 fuegos,  para  facilitar  la  construcción  de  la  flotiil
que  había  de  terminarse  el  15 de  octibre,
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barcos  en  construcción  y  destruir  los  astilleros.  Estaba  planeado  como  golpe
de  mano  muy  rápido  para  que  reembarcasen  los  atacantes  y  se  retirasen  antes
de  que  llegase  de  Jerez  la  reserva  de  caballería  que  allí  tenían  los  franceses.
Seguían  las  instrucciones:  Si  el  viento  sigue  favorable,  debe  la  expedición  di
rigirse  a  Huelva  y  Moguer,  a  fin  de  ‘atacar  de  improviso  al Duque  de  Arenu
berg,  avisando  antes  a  Copons  para  su  gobierno.  Se  prevenía  igualmente  en
aquéllas  que  si  se  tenía  noticia  de  haber  sido  reforzada  Sanlúcar  por  los fran
ceses,  la  expedición  debería  dirigirse  a  llevar  a  cabo  esa  segunda  parte,  antes
dicha,  sobre  Huelva.

Una  vez  aprobado  el  plan  por  el  Consejo  de  Regencia,  se  ordenó  la  venida
de  las  tropas  desde  la  Isla  mientras  se  alistaban  los  barcos.  La  marea  baja
entorpeció  el  embarco,  que  no  terminó  sino  después  de  media  noche  del  referido
día  21;  es  decir,  ya  en  fecha  22,  y  al  considerarse  ya  muy  tarde  se  aplazó  la
salida  para  la  noche  siguiente,  quedando  las  tropas  a  bordo.  A  media  noche
del  día  22,  o  sea  al  empezar  el  día  23,  calmado  el  levante  y  con  sur  bonacible
empezó  a  hacerse  a  la  vela  la  expedición,  sin  que,  por  la  oscuridad,  se  pudiese
distinguir  la  dirección  que  llevaba.

Al  anochecer  del  día  23  llegó  a  Cádiz  un  barco  con  la  noticia  ‘de  haber
avistado  a  los  buques  expedicionarios  navegando  hacia  Huelva.  Se  anotó  en
el  diario  de  operaciones  del  Consejo  de  Regencia:  Se  conf eturó  que,  efectiva
mente,  el  General Lacy  había tomado  este partido  sabiendo  que  Sanlúcar  había
s’ido reforsada  con  un  cuerpo  de  caballerks.

Ese  mismo  día  23,  a  las  ocho de  la  noche,  había  llegado  la  expedición  frente
al  punto  de  la  costa  de  Huelva  denorniñado  de  Morla  (9),  situado  entre  las
Torres  del  Oro  (del  Loro,  en  otros  planos)  y  de  la  Arenilla,  ésta  en  la  boca
del  río  Tinto  en  su  ribera  oriental.  Decidió  el  General  Lacy  el  desembarco  en
ese  punto,  y  siendo  Mourelle  de  la  opinión  que  podía,  en  efecto,  hacerse,  se
llevó  a  cabo  con  el  mayor  orden  y  celeridad,  durando  desde  las  diez  hasta  la
una  de  la  madrugada  del  día  24,  poniéndose  en  marcha  la  columna  hacia  Mo
guer,  pues  una  información  de  gran  garantía  daba  en  dicho  pueblo  la  exis
tencia  de  una  división  francesa  de  1.100 hombres  a  las  órdenes  del  Duque  de
Aremberg,  gran  parte  de  ellos  de  caballería  y  con  alguna  artillería.

Estaba  previsto  por  el  itinerario  que  se  había  escogido  que  las  tropas  es
pañolas  expedicionarias  habían  de  encontrar  un  imporante  curso  de  agua,  en
su  marcha  de  aproximación  hacia  el enemigo,  y  para  que  pudiesen  franquearlo,
el  ‘Capitán  de  Navío  Cockburn  adelantó  once  lanchas  planas,  a  las  órdenes  del
Teniente  de ‘Navío  Westphall.  D’e esto  se  deduce  que  debieron  cruzar  un  curso
de  agua  en  comunicación  con  el  mar,  como  es  el  de  Domingo  Rubio  (10),  que

(9)  La  Morla  es  una  pequeña  ensenada  situada  a  unas  seis  millas  de  la  punta  del
Picaeho,  que  es  donde  principia  la  barra  de  Huelva’;  la  playa  es estreeha  y  limpia;  abor
dable  en  buenas  condiciones de  mar.  La  costa  hacia  el  oeste  vuelve  a  presentarse  baja,
abarrancada  y  desnuda  de  toda  vegetación,  con  excepción de  algunos cabezos o  dunas
cubiertos  de  algún  mandhón  de  monte  bajo.

(10)  Dice  el  derrotero  de  estas  costas:  Al  doblar  la punta  de  la Arenilla  se  encuen
tra  en  la  orilla  izquierda  del  Tinto  la  boca  del  estero  de  Domingo  Rubio,  formada  por
dicha  punta  y  la  del  Convento  de  la  Rábida,  distantes  entre  sí doscientos  metros  escasos.
Este  caño,  útil  solamente  para  embarcaciones muy  pequeñas,  se  halla  balizado a  su  en
trada  Por dos  balizas ciegas. Toda  la boca del  caño queda en  seco en  bajamar;  pero dentro
se  sondan hasta  2,8 metros  por  frente  de  la isleta  que  dista 1.600 metros de  la boca. Esto
es  en  la  actualidad,  naturalmente.
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debieron  cruzar  su  boca  las  landhas  a  una  hora  tal  que  la  marea  lo  permi
tiese  y  que  las  tropas,  en  vez  de  marchar  a  Moguer  en  línea  recta  desde  el  lu
gar  del  desembarco,  torcieron  hacia  poniente  hasta  un  punto  en  que  aún  hay
agua  en  el  estero  para  efectuar  el barqueo  (más  arriba  el  terreno  es  cenagoso).
Torcieron  hacia  poniente  para  reconocer  Palos,  como  era  de  rigor,  y  para
conservar  el  apoyo  de  las  fuerzas  navales,  al  menos  el  logístico,  al  marchar
con  ellas  más  cerca.

Río  arriba  navegaba  en  cabeza  la  división  espafiola  de  faluchos  que  man
daba  el  Teniente  de  Navío  D.  Manuel  Torrontegui,  ya  conocedor  de  esas
aguas  (11)  y  seguían  las  divisiones  navales  de  fuerzas  sutiles  de  los  Capitanes
de  Fragata  D.  Andrés  Caballero  y  D.  Pedro  Lázaro,  que  quedaron  frente  a
las  avenidas  del  pueblo  de  Palos,  por  orden  de  Ivlourelle.  Este,  con  seis  falu
chos  más,  fué  a  reforzar  a  Torrontegui,  que  había  roto  el  fuego  contra  los
franceses  que  estaban  apostados  en  la  cañada  del  Cristo,  donde  se  encallejona
el  camino  existente  entre  el  muelle  de  Moguer  y  el pueblo.  Para  distraer  más
al  enemigo  desembarcó  Mourelle  un  destacamento  de  25  hombres,  a  pesar
del  fuego  que  le  hacían  los  franceses  con  dos  cañones  y  un  obús.  A  las  once
horas  del  día  24  apareció  la  columna  española  con Lacy  a  su  cabeza,  arengando
a  las  tropas  y  cogiendo  de  sorpresa  a  Aremherg,  que  tenía  toda  su  atencion
puesta  en  el ataque  de  las  fuerzas  navales  situados  los  faluchos  españoles  frente
al  muelle  (12).  La  división  de  nuestras  tropas  —dice  la  Gaceta  de  la  Regen
cia—  con  el  General  Lacy  a su  frente  entró  en  el  pueblo  revuelto  con  los ene
nsigos,  quienes  a  la voz  de  adelantar,  dada  por  iauesfro  General,  huyeron  ver
gonzosani  ente,  dejando  en  nuestro  poder  algunos  prisioneros.  Las  tropas  es
pañolas  habían  realizado  una  marcha  meritoria:  en  diez horas  habían  recorrido
las  22  millas  existentes  entre  el  lugar  del  desembarco  y  Moguer,  gran  parte
del  trayecto  en  marcha  nocturna;  estando  ya  embarcadas  desde  la  media  no
che  del  día  21  (de la  noche  del  21  a  22)  y  combatido  seguidamente  a  la  marcha

(11)  Torrontegui, ya  en  la  nodhe  del  28  de  junio,  había  llevado  a  cabo  un  ataque
sobre  Moguer,  formando  parte  de  la  división  de  fuerzas  sutiles  del  Capitán  de  Fragata
D.  José  Saavedra,  de  apostadero  en  Huelva.  Torrontegui  se  destacó  llevando  el  peso  de
la  acción  junto  con  el  de  la  misma  clase  D.  Diego  Ureta,  Ayudante  Militar  del  distrito
de  Huelva.  En  esta  ocasión  se  apoderaron  de  tres  místicos  que  los  franceses  acababan  de
construir,  pese  al  fuego  que  les  hacía  a  tiro  de  pistola  usa  avanzada  francesa,  que  los
custodiaba.

Más  adelante  de  la  expedición  que  nos  ocupa  (agosto  1810),  en  el  mes  de  diciembre
del  mismo  afio,  el  día  14, había  de  atacar  de  nuevo  Moguer,  llevando  200  hombres  del
regimiento  de  Sevilla,  que  desembarcaron  con  el  apoyo  del  fuego  de  catión  con  bala  y
granada  de  los  faluchos.  Los  franceses  fueron  perseguidos  hasta  las  alturas  de  la  Xara,
hacia  San  Juan  del  Puerto.  Torrontegui  se  aoderó  de  grano  y  raciones,  al  empezar  a
bajar  la  marea, reembarcó  la  tropa.  Durante  la  noche  tuvo  al  enemigo en  continua alarma.
Los  franceses  fueron  reforzados  y  también  lo  fué  Torrontegui  con  otros  200 hombres  del
regimiento  de  Guadix,  pero  tuvo  que  desistir  de  un  segundo  desembarco que  proyectaba
al  ver  al  enemigo  en  muy  gran  número,  pero  siguió  entreteniérsdolo en  beneficio  de  las
oieraciones  de  Copons.

(12)  El  fondeadero  de  Moguer  se  encuentra  enfrente  de  la  ciudad  de  Moguer;  se
subdivide  en  varios  brazos  separados  por  bancos  de  distintas  forms  y  tainafios  y  cada
brazo  recibe  una  denominación  particular.  El  que  conduce  a  la  villa  de  San  Juan  del
Puerto  se  llama  çío  Saltés  y  enlaza  con  el  canal  Hondo,  que  pasa  junto  a  la  orilla  occi
dental  del  Tinto.  Este  canal  tiene  de  0,8  a  110  metros  en  bajamar,  y  el  de  Sal±és, un
poco  menos.
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de  aproximación,  durante  toda  la  tarde  del  día  24.  Todo  ello  dice  mucho  de
la  preparación  de  la  tropa  y  del  espíritu  del  ejército.  de  la  Isla.

Los  franceses  se  retiraron,  tomándoles  los  españoles  la  caja  militar,  nu
merosos  pertrechos  y  efectos  diversos,  entre  ellos alhajas  de  gan  valor.  Arem
berg  recibió  refuerzos  enviados  desde  San  Juan  del  Puerto  y,  con  artillería  y
abundante  caballería,  a  las  tres  de  la  tarde  atacó  a  los españoles,  que  no  tenían
ni  una  ni  otra,  pero  que  rechazaron  vigorosamente  ese  ataque  y  otros  que  se
sucedieron.  Al  caer  de  la  tarde  se  retiraron  definitivamente  los  franceses  des
pués  de  haber  perdido  300  hom.bres  entre  muertos,  heridos, y  prisioneros,  re
cibiendo  Lacy  la  noticia  de haber  sido herido  el propio  Duque.  Fué  tan  grande
la  sorpresa  de  los  franceses  al  ver  llegar  a  Moguer  la  columna,  que  tan  sólo
causaron  a  los  españoles  nueve  muertos  y  33  herido.s.

Al  llegar  la  noche  ya  estaba  desembarcada  la  artillería  así  como  sus  mu
niciones  y  víveres  y  otros  efectos  necesarios  para  el  avance  y  es tornaron va’
nos  medidas  dirigidas  a  perseguir  al  enemigo,  combinando  el  movimiento  con
el  General  Copons.

La  división  avanzó  hasta  Niebla;  Co.pons debía haber  cortado  el  paso  a  los
franceses  si  se  retiraban  hacia  Sevilla,  como  se  esperaba;  pero  no  le  habían
llegado  a  tiempo  los  despachos  enviados  por  Lacy.  En  el  momento  del  des
embarco  de  las  tropas  de  éste  se  encontraba  con  las  suyas  en  Castillejos,  dis
tante  diez  leguas  del  lugar  de  Morla.  No  llegó  a  Niebla  hasta  después  de  ha
berla  rebasado  los  franceses  en  su  retira.da.  En  esta  amurallada  villa  estable
cieron  contacto  las  dos  divisiones, españolas.

Perdida  la  esperanza  de  alcanzar  a  los  franceses  en  su  rápida  retirada,
establecido  Copons  en  Niebla,  donde  le  protegía  la  retirada,  y  habiendo  des
empeñado  completamente  el  objeto  de  la  expedición,  álarmando  y  acosando  al
enemigo  en  esta  zona  de  operaciones,  si  bien  no  había  podido  ser  tomado
Aremberg  entre  dos  fuegos  por  dificultades  de  enlace  propias  de  la  época,
dispuso  Lacy  el  embarque  de  sus  tropas,  saliendo  seguidamente  para  Cádiz,
donde  llegaron  en  la  noche  del  29.  No  obstante  habe  hecho  Lacy  lo  que  pre
visto  estaba,  ya  que  el objeto  de  su expedición  era  asestar  un  golpe  al  enemigo
y  retirarse  por  mar,  el  vulgo  en  el  Condado  de  Niebla  no  dejó  de  manifestarse
quejoso  de  la  estratégica  retirada  (13).

La  Marina  tomó  parte  importante  y  definitiva  en  lo  que  a  logística  se
refiere  en  esta  expedición,  haciéndola  posible  al  transportar  y  escoltarla  por
mar.  Estratégicamente  la  hizo  desembarcar  en  una  costa  abierta;  penetrando
por  canalizos  y  ríos  de  navegación  difícil,  con  las  márgenes  ocupadas  por  el
enemigo,  hizo  que  las  tropas.  pudiesen  salvar  obstáculos  que  a  su  paso  se
presentaban  y,  las  apoyó  tácticamente  con  sus  fuegos  y  logísticamente  con
sus  avituallamientos  y  transporte.  Por  último,  hizo  posible  una  limpia  ma
niobra  de  retirada  prevista  después  de  causar  la  sorpresa  y  asestar  un  duro
golpe  al  enemigo.  Con  respecto  a  la  Real  Armada  Española  y  a  la  Royal  Navy
se  expresa  la  Gaceta  de  la  Regencia  en  su  número  del  30  de  agosto:  Los  ma
rinos  españoles  e  ingleses  han  contribuido  del  modo  mds  distinguido  al  feli2
ózito  de  la  empresa,  adquiriendo  nuestros  aliados,  y  señaladamente  su  Co

(13)  En  la  historia  de  Mariana,  continuada  por  Miniana,  recogemos:  Los  pueblos
del  Cordado  no  lo  llevaron  a  bien  —el  reembarco  de  Lacy—  porque  habiéndole  recibido
con  exaltado  júbilo,  vie’ronse liego  ezpeestas  a  las  venganzas  de  los  franceses.
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mandante,  el  Capitán  Cockburn,  nuevos  derechos  a  la  gratitud  y  reconoci
miento  de  la  nación  española.

Como  galantería  militar  para  con  el  aliado,  pase  que  se  mencione  la  Royal
Navy  de  forma  tan  preponderante,  dejando  en  segundo  plano  a  las  fuerzas
navales  sutiles  españolas;  pero  en  el  transcurso  del  relato  de  esta  expedición
y  en  sus  notas  marginales  aclaratorias  se  ha  podido  ver  que  las  fuerzas  navales
más  numerosas  y  las  que  estuvieron  cerca  del  enemigo  con  más  frecuencia
fueron  precisamente  las  españolas;  en  Moguer  mismo,  en  parajes  en  que  la
navegación  se  basa  en  un  conocimiento  exacto  del  fondo,  de  las  mareas  y  de
sus  corrientes;  bajo  el  fuego  de  la  artillería  enemiga  y  efectuando  una  acción,
de  diversión,  sí,  pero  batiéndose  con  artillería  emplazada  en  tierra  y  des
embarcando  audazmente  un  reducido  y  caleroso  destacamento  para  atraer  toda
la  atención  del  enemigo  sobre  ellos  y,  por  tanto,  el  rigor  de  la  acción  de  sus
armas.

Como  en  otras  numerosas  ocasiones  que  iremos  preséntando,  la  Marina
de  Guerra  española  en  esta  lucha por  la  independencia  de  la  Patria,  tomó  parte
muy  activa  a  flote,  en  coordinación  con  nuestro  Ejército,  y  si  ello fué  posible
gracias  al  dominio  del  mar  que  proporcionaba  la  flota  británica,  no  se  des-
aprovechó  en  modo  algu’no,  sino  que  se  armaron  cuantos  barcos  se  pudo,
especialmente  de  fuerza  sutil,  pues  los  de  mayor  porte  se  dedicaban  princi
palmente  a  mantener  las  comunicaciones  con  Ultramar.  Siempre  que  fué  po
sible,  la  Marina  española  concurrió  a  las  expediciones  militares,  y  es  total
mente  inexacto  e  injusto  cuando,  al  hablar  de  la  Marina,  se  considera  que  es
la  británica  la  única  que  actúa.  A  flote,  corno  también  ocurría  en  los  campos
de  batalla,  la  Marina  ponía  el  nombre  de  nuestra  Armada  a  la  altura  que
exigía  nuestra  tradición  gloriosa.  Nobleza  obliga.
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N  estos  tiempos  que  corremos,  en  que  lo  económico  tiene
cada  vez  mayor  importancia  y  trascendencia,  se  impone  la
ineludible  necesidad de  encontrar  todos  los medios que,  sin
menoscabo  de  la  eficacia  que  se  pretende  conseguir,  re
dunden  en  beneficio  del  factor  económico.  O,  lo  que  es  lo
mismo,  que  con el mismo  gasto  actual  se  obtenga  una  sus
tancial  mejora  en  la  eficacia del  asunto  cubierto  por  aquél.

De  la  evidencia  de  la  anterior  premisa  no  creo  que
haya  con sentido  común  que pueda  dudar.  Como tampoco  es  dable  poner
en  tela  de  juicio  que  las  nuevas  necesidades  que  van  surgiendo  suelen  a  veces
requerir  la  creación  de  nuevos  organismos  para  su  mejor  desarrollo  y  puesta
en  práctica.  Pero  aquí  llega  también  el momento  de  echar una  mirada  hacia atrás.
Que  hay  que  hacer  posible el  desarrollo  de  la  nueva  necesidad,  no  cabe la  menor
dura.  Pero  ¿ es  realmente  necesaria  la  creación  de  un  nuevo  organismo,  o  basta
ría  con  la  calculada  ampliación  de  uno  ya  existente?  Y,  en  el primer  caso,  ¿ de
ben  mantenerse  todos  los  ya  existentes,  o  sería  aconsejable  la  supresión  o  re
ducción  de  algunos  de  ellos?  He  aquí  dos  preguntas  que  muy  a  menudo  dejan
de  ser formuladas  y que,  por  ello, conducen  a  un  incesante  aumento  de  la  buro
cracia  en todos  los campos  de  la actividad  humana.

Y  como  la  nuestra  es la  naval,  considero  del  mayor  interés  y  máxima  actua
lidad  que  apliquemos  estas  disquisiciones  a  las  nuevas  necesidades  surgidas  de
la  Modernización.  No  obstante  las  generosas  dosis  de  buena  voluntad  que  han
sido  puestas  al  servicio  de  su  más  eficaz  y  rápido  desarrollo,  no  ha  sido posible
—por  una  serie  de  razones  de  diverso  orden  y  difícil  concrección— preparar  a
tiempo  a  los  organismos  existentes  en  1955 para  absorber  todas  las  necesidades
derivadas  e  impuestas  por  la  Modernización.  No  fué  posible  ampliarlos  a  su
debido  tiempo,  y  se  hizo  imprescindible,  sobre  la  nsarcha, crear  todos  los  or
ganismos  que  se  estimaron  precisos.  El  viejo  adagio  de  la necesidad  crea  el  ór
gano,  fué cierto  una  vez más, con lo que  de momento  se cumplió el objetivo.  Pero
si  inmediatamente  después  no  fueron  planteadas  aquellas  preguntas  o,  caso  de
serlo,  se  consideraron  entonces  afirmativas  las  respuestas  de  sus  primeras  par
tes,  creo  que  el tiempo  transcurrido  permite  hacer  un  detenido  análisis  y  llegar  a
nuevas  conclusiones que  se puedan  traducir  en  una  mayor  economía —de tiempo
y  dinero—  .y en  un  aumento  de  la  eficacia.  Y  como  reza  la  fórmula  que  titula
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este  artículo,  ambas  cosas  sólo se  consiguen  mediante  la  unificación.  Trataremos
de  desarrollar  esta  afirmación  en  líneas  sucesivas,

Contra  el  viejo  proverbio  la  unión  hace  la  fuerza  se  ha  alzado  siempre  ar
teramente  el  no  menos  antiguo  de  divide  y vencerás.  Y  si estas  dos  formidables
verdades  son  ciertas  en  el campo de  batalla,  en  las  luchas políticas  y  en toda  clase
de  conflictos  humanos  en  que  haya  dos intereses  en  pugna,  no  menos  ciertas  son,
si  se  aplican  a  la  Organización,  que  es  precisamente  un  importantísimo  tendón
de  Aquiles.

Siempre  es  mejor  prever  que  improvisar.

Pero  cuando  no  ha  habido  más  remedio  que  improvisar,  es  preciso  cuanto
antes  mirar  al futuro  y  echar  una  ojeada  hacia  atrás.  Esto  es, hay  que  rectificar,
previendo  las  consecuencias  futuras  de  nuestra  acción  actual,  y  hay  que  recti
ficar  aprovechando  las  experiencias  que  siempre  encierra  el pasado.  Sólo  median
te  la  continua  aplicación  de  estas  normas  es  posible  mantener  al  día  una  Orga
nización.  Si  no  se  hace  así,  la  estructura  orgánica  va  debilitándose  y  deformán
dose,  va  acusando  fisuras  y  grietas,  cuyo  taponamiento  y  reparación  exige  des
pués  la  adopción  de  medidas  tanto  más  radicales  cuanto  más  tiempo  se  haya
dejado  pasar  sin  revisión.  Aparte  de  la  lentitud  que  lleva  consigo  toda  reforma
administrativa  de  cierta  envergadura.

Dado  el  tiempo  transcurrido  desde  que  se  adoptaron  las  medidas  de  urgen
cia  impuestas  por  el desarrollo  de la  Modernización,  podemos  y debemos conocer
las  rectificaciones  exigidas  por  las  pasadas  improvisaciones.  No  es  mediante  la
creación  de  nuevos  organismos,  con  el  aumento  de  personal  que  esto  significa,
como  se enmiendan  los fallos  de  la  organización,  sino  perfilando  la  misión  y  fun
cionamiento  de  los  existentes.  En  la  magistral  lección  que  tuvimos  el  honor  de
escuchar  a  nuestro  Ministro,  con  ocasión  de  la  última  Pascua  militar,  se dió  la
voz  de  alarma  sobre  esta  necesidad  y  la  voz  de  mando  para  emprender  la  refor
ma  de  la  Organización.  Sabemos  que  esta  última  está  en  estudio.  Es  de  esperar
que  el  año próximo  sea implantada.  Que  el bisturí,  por  una  parte,  y  el  crisol  de
fundición,  por  otra,  actúen  sabiamente  sobre  el  cuerpo  disforme  de  nuestra  Or
gánica  y  la  hagan  más  eficaz y  más  armoniosa.

Y  ya  que  hablamos  de  fundición,  que  es lo mismo  que hablar  de  unificación,
vamos  a  tocar  el  aspecto  que  relacionado  con  ella  puede  llegar  a  tener  una
enorme  proyección futura  sobre  la mejora  de  nuestras  economía  y el  aumento  de
eficacia  de  nuestras  Fuerzas  Navales.  Me  refiero  al  material.

Cuando  se  proyecta  un  buque,  con  suj eción  a  las  especificaciones  generales
ordenadas  por  el  Estado  Mayor  de  la  Armada,  hay que  especificar  todos  y  cada
uno  de  los  materiales  que  deben intervenir  en  su  construcción,  incluyendo  equi
pos,  aparatos  y  repuestos.  Estos  equipos  y  aparatos  hay  que  construirlos  —con
arreglo  a  unas  especificaciones— o  hay  que  adquirirlos,  bien  en  el  mercado  na
cional  o  en  el  extranjero.  Y  hay  que  entregarlos  a  bordo,  juntamente  con  los
respetos  de  a  bordo  que  les  correspondan  y  que  se  hayan  determinado.  Estos
equipos  y  aparatos,  una  vez  instalados  y  con  el  barco  en  servicio,  al  cabo de  un
cierto  tiempo  es  preciso  repararlos,  sustituyéndoles  elementos  o  conjuntos  inu
tilizados,  reparaciones  que  acaban  agotando  no  sólo  el  cupo  de  respetos  de  a
bordo,  sino  también  el  de  respetos  de  Base.  Entonces  se  hace  preciso  adquirir
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otra  vez  los  mismos  juegos  de  respetos  de  antes.  A  veces, también  por  impera
tivos  de  modernización  o  actualización,  se  hace  preciso  determinar,  adquirir  y
reemplazar  unos  determinados  equipos  o  aparatos.

Es  evidente  que  siempre  se  trata  de  los mismos  equipos,  aparatos  o  respetos.
Se  trata  de  su proyecto,  de su  adquisición  para  un  barco  nuevo  o ya  en  servicio,
de  su  reparación,  de  su  reposición  o  sustitución,  o de  la  adquisición  o  reposición
de  sus  respetos,  es  evidente que  siempre  se trata  del mismo  material.  Luego  tam
bién  parece  de  pura  lógica  que  siempre  sea el  mismo  organismo  el  que  se  encar
gue  de  todo  ello,  esto  es,  de  todo  lo  relacionado  con el  material.

He  aquí  una  primera  e  importantísima  unificación  que  salta  a  la  vista  y  que
hace  tiempo  está  implantada  en  otras  Marinas:  la de  agrupar  en  un  solo  Or.qa
nisn.w  todos  aquellos  que  hoy  se  ocupan  del  naterial,  en. sus  diferentes  aspectos
antes  enunciados.  Es  tan  evidente  esta  imprescindible  necesidad,  que  no  es  pre
ciso  demostrarla.  Las  ventajas  que  con  ello  se  obtendrían  son  innumerables:
economía  de  personal,  cada  vez  más  escaso,  caro  y  difícil  de  conseguir.  Econo
mía  de  tiempo,  dado  el que  hoy  se  pierde  en  el  paso  de  unos  a  ótros  organismos
para  informes,  consultas,  etc.  Economía  de  dinero,  pues  el  ahorro  de  tiempo  y
personal,  unido  a  una  más  acertada  y  rápida  decisión  en  las  providencias  sobre
el  material,  se  traduce  a  la  larga  en  una  considerable  economía  en  los  gastos  de
entretenimiento.  Mayor  eficacia,  debido  a  una  mejor  unificación  del  material.
Mayor  eficacia,  debida  a  una  sola  y  meditada  previsión  de  necesidades.  Mayor
eficacia,  en  fin,  debido  a  contar  con un  solo criterio  técnico y  administrativo.

Con  esta  unificación,  además,  se  conseguirían  otras  ventajas  adicionales.  De
este  organismo  único  dependerían  directamente,  sólo desde  el  punto  de  vista  téc
nico  o también  desde  el  orgánico,  las  dependencias  de  la  Marina  que  proyectan,
reparan  o prueban  los materiales,  tales  como  la  Empresa  o Empresas  de  Cons
trucción  Naval,  los Laboratorios  de  proyectos  y  pruebas  y  los Ramos  de  los Ar
senales;  los  Almacenes  de  materiales,  cualesquiera  que  sean  éstos,  y  las  Inspec
ciones  departamentales,  regionales  y accidentales  de  Construcciones,  Suministros
y  Obras.  Con  todo  ello  se  obtendría  la  necesaria  unificación  de  esfuerzos  y  de
criterios,  que  redundaría  también  en  mayor  economía  y  eficacia.

Del  campo  del  material  podríamos  pasar  también  a  otro  muy  afectado  por
la  Modernización:  el  de  la  instrucción  y  adiestramiento  del  personal.  También
aquí  se  han  creado  centros,  dependencias  y  secciones  a  requerimientos  de  la
Modernización,  cuando  ya  existían  otros  organismos  responsables  de  aquélla.
Otras  plumas  más  autorizadas  que  la  mía,  y  por  supuesto  más  íntimamente
relacionadas  con este  aspecto,  podrían  ocuparse  de  la  subdivisión  y  unificaciones
que  cabría  intentar  para  conseguir  más  economía y  mayor  eficacia,  si esta  última
es  posible.  Pero  lo  que  no  cabe  duda  es  que  también  aquí  podría  lograrse  una
economía  de  personal  y  una  mayor  unificación  de  doctrina.

Caben  otros  muchos  campos  de  actividades  de  la  Marina,  no  solamente  en
los  órganos  del  Mando,  sino  tanibie’n. en. los Servicios,  donde  pueden  estudiarse
unificaciones  que  redunden  en  gran  economía  de  personal  y  en  una  mayor  efi
cacia  técnica  o  administrativa.  Pero  con  los  botones  de  muestra  que  se  acaban
de  ofrecer  a  la  consideración  de  los  lectores  de  esta  REVISTA  es  suficiente,  por
su  evidente  contundencia,  para  iniciar  un  camino  revisionista  de  todo  punto
necesario.  Y  lo  es  tanto  más  cuanto  que  la  viabilidad  de  nuestro  próximo  Pro
grama  Naval  así  lo exige.
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Decíamos  —y  demostrábamos—  en el  artículo  Someras  consideraciones  eco
nómico-logísticas  sobre  un  Pro grama’  Naval,  aparecido  en  el  número  de  la
REVISTA  correspondiente  a  los  meses  de  agosto-septiembre,  que  con  el  esquema
actual  de  organismos  y  necesidades  de  nuestra  Marina,  el  presupuesto  anual
para  atender  debidamente  al  sostenimiento  de  los  buques  incluidos  en  un  Pro
grama  Naval,  cuyo  coste  de  construcción  en  un  determinado  período  se  haya
calculado  en  X  millones  de  pesetas,  vendría  a  ser  aproximadamente  3/10  de  X,
más  las  anualidades  dedicadas  a  nuevas  construcciones  y  los  gastos  de  sosteni
miento  de  la  Infantería  de  Marina.  Y  decíamos  también  que  si  este  porcentaje
no  puede  tomarse  al  pie  de  la  letra,  por  haberse  calculado  partiendo  de  conside
raciones  más  o  menos  fundamentadas,  pero  al  fin  y  al  cabo hipotéticas,  sí  debe
tomarse  como  una  cifra  de  orientación  válida  y  tenerla  muy  presente  al  señalar
definitivamente  la  amplitud  y  composición  del  Programa  Naval.

Es  evidente  que  ese 30  por  100 constituye  un  freno,  en  cierto  modo,  para  la
fij  ación  cuantitativa  y  cualitativa  de  las  unidades  que  corresponden  al  estudio
de  nuestras  necesidades  estratégicas.  Pero  corno  éstas  han  de  ser  respetadas,  o
debemos  aproximarnos  a  ellas  lo más  posible,  es  también  evidente  que  debemos
analizar  y  deteminar  todos  los factores  que  contribuyan  a  rebajar  aquel  porcen
taje.  Y  esto  es  perfectamente  posible,  si  sólo  actuamos  en  interés  del  Servicio
Naval.  Si  se eliminan  organismos  cuya  necesidad  ya  no  es  actual;  si  reducirnos
otros,  fundiendo  y  unificando  bajo  una  sola  jefatura  todos  aquellos  restos  que
sean  de  aplicaciones  similares,  y  si, finalmente,  se eliminan  engorrosas  y  dilatadas
intervenciones  mediante  la  revitalización  plena  del  concepto  de  la  responsabili
dad  personal  con  arreglo  a  los  resultados  obtenidos,  habremos  conseguido  una
considerable  economía en  personal  y  material,  sin  merma  de  la  eficacia  que  debe
tener  la razón  de  ser  de la  Marina,  esto  es, los  buques.

El  momento  para  acometer  esta  vital  operación  de  bisturí  y  crisol  no  puede
ser  más’oportuno.  Ante  unos  fines  tan  elevados  como  los  que  se  persiguen,  los
intereses  personales  deben  ceder  el  paso  a  los  del  servicio,  que  es  lo  mismo  que
decir  al  interés  de  la  Patria.  Las  generaciones  futuras  nos  lo  agradecerán.
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1.  FERNANDEZ  DE  BOBDILLA

LA  LOGISTICA  DEL  BUQUE  DE  COMBATE

N  la  primera  parte  de  este  trabajo  hemos  estudiado  el
apoyo  logístico  móvil  desde  el  punto  de  vista  del  buque
suministrador.  Pues  bien;  tomemos  asiento  en  el  sillón
de  transbordo  de personal  y  pasemos al otro  lado  del anda
rivel.  Unas  pocas  pitadas  del  Contramaestre  y  ya  hemos
pasado.  Vamos  a  estudiar  el  buque  de  combate,  el  buque
receptor  de  medios  logísticos;  desde  el  punto  de  vista  de

____________ la  Logística,  o  mejor,  de  un  aspecto.  determinado  de  la
Logística;  efectivamente,  sólo  vamos  a  ocuparnos  de  la  parte  relacionada  con
el  Servicio  de  Aprovisionamientos.  La  importancia  de  este  Servicio  ha  sido
reconocida  por  el  Estado  Mayor  de  la  Armada  que,  en  la  Orden  de  creación
del  Centro  de  Instrucción  del  Servicio  de  Aprovisionamientos,  lo  coloca  a  la
altura  de  los  otros  cuatro  grandes  servicios  de  los  buques  (Operaciones,  Ar
mas,  Máquinas  y  Sanidad).  Pero  vamos  a  entrar  en  materia.

¿  Cuánto  tiempo  pueden  mantenerse  nuestros  buques  en  la  mar?  Pregunta
capciosa  y  difícil  de  contestar,  pero  mucho  más  capciosa  y  muchísimo  más
difícil  de  contestar  si  la  cambiamos  un  poco:  ¿‘Cuánto  tiempo  pueden  operar
nuestros  buques  con  eficacia  sin  tener  que  reabastecer?  Porque  todos  esta
rnos  de  acuerdo  en  que  si  la  operación  no  es  eficaz,  si  no  logra  sus  objetivos,
es  tanto  como  no  operar,  o  peor.

¿De  quién  depende  esa  eficacia?  ¿Quién  puede  mejorarla?  La  respuesta
es  compleja,  ya  que  no  es  un  solo  y  único  organismo  quien  debe  contribuir  a
ello,  ni  un  solo. y  único  factor  el  que  debe  ser  considerado.  Sin  pretender  ser
ni  exactos  ni  exhaustivos,  revisemos  someramente  algunos  de  estos  factores:

—  La  estrategia,  que  concibe  las  operaciones  teniendo  en  cuenta  las  nece
sidades  totales  o  de  alto  nivel.

La  táctica,  que,  sobre  el  terreno,  en  el  teatro  de  operaciones,  desarrolla
éstas  para  sacar  el  máximo  partido  de  las  circunstancias  y  de  los  medios  a  su
disposición.

—  El  adiestramiento  de  las  dotaciones,  el  grado  de  instrucción  que  hayan
recibido,  su  moral.
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—  La  suerte,  esa  voluble  señora  que  tanto  mim,a a  algunos  con  sus  favo
res  y  de  la  que  no  se  puede  prescindir  en  ningún  cálculo  bélico»

—.  La  LOGISTICA.  Y  la  ponemos  con  mayúsculas  sin  ánimo  de  suscitar
polemicas,  ni  de  darle  más  importancia  de  la  que,  en  opinión  de  otros,  pueda
tener,  sino  porque  es  el  objeto  alrededor  del  que  gira  este  trabajo..

La  Logística  —casi  diría  esa  desconocida...—  es  la  que  debe  proporcio
nar  esos  buques  con  sus  equipos,  esos  hombres  adiestrados,  esos  servicias,
esos  materiales,  esas  reparaciones,  en  súma,  todos  los  medios  que  se  preci
san  para  que  las  operaciones  se  desarrollen  con  la  eficacia  prevista  o  de
seada.  Y  todos  esos  medios  d.eben  ser  de  las  calidades  adecuadas  y  suminis
trarse  en  las  cantidades  suficientes,  en  el  lugar  en  que  se  necesitan  y  en  el
momento  oportuno.

En  la  primera  parte  tratamos  de  demostrar  la  necesidad  de  contar  con
buques  logísticos.  Bien;  supongamos  que  ya  los  tenemos;  navegan  junto  a
nuestros  buques  prestándoles  el  apoyo  precioso  que  necesitan  para  el  cum
plimiento  eficaz  de  sus  misiones.   Basta  con  esto?  ¿ Cada  cuántos  días  deben
aprovisionarse  los  buques?  Ya  revisamos  someramente  los  riesgos  del  apro
visionamiento  en  la  mar  y  la  necesidad  ineludible  de  espaciar  las  operacio.
nes,  es  decir,  de  hacer  a  los  buques  lo  más  autosuficientes  que  sea  posible.
¿ Está  nuestra  flota  preparada  para  ello?  ¿Cuál  es  el  grado  de  autosuficiencia
de  nuestros  barcos?  ¿ Está  nuestro  sistema  de  aprovisionamientos  (factor
obtención  y  partícipe  de  la  distribución  en  el  marco  logístico)  preparado  para
contribtur?

La  logística  a  bordc.

Podemos  resumir  las  necesidades  logísticas  de  un  buque  de  guerra  en  el
siguiente  cuadro:

Personal:  Dotaciones  adiestradas.
Víveres.
Sanidad.

Material:  Reparación  y  mantenimiento  de  equipos.
Combustible,  aceites  y  lubricantes.
Agua.
Municiones.

Servicios:  Lavadora.
Sastrería.
Pagamento.
Habitabilidad.
Etcétera.

E)  valor  logístico  del  buque  será  función  de  su  preparación  para  hacer
frente  por  sí  mismo  a  estos  problemas;  pero,  ojo!,  hemos  de  tener  en  cuenta
que  si  uno  cualquiera  de  los  factores  esenciales  está  bajo  de  nivel,  el  valor
logístico  del  buque  será  también  bajo,  sea  cual  sea  la  calidad  de  los  demás.
Si  —para  tocar  el  talón  de  Aquiles  de  nuestrós  buques—  la  autonomía  de  un
barco  es  de  veinte  días,  pero  su  capacidad  de  víveres  es  solamente  de  siete,
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el  buque  no  podrá  operar  con  eficacia  más  de  siete  días.  Esta  verdad  de
Perogrullo  la  olvidamos  con  mucha  frecuencia.

Hasta  el  momento  actual  la  parte  logística  de  la  preparación  de  nuestras
salidas  a  la  mar  no  va  más  allá  de:

—  Relleno  de  combustible  y  de  agua.
—  Municiones,  según  la  comisión  a  desempeñar.
—  Pedir  el  anticipo  de  la  consignación,  si  el  barco  va  a  estar  fuera  el

día  30.
—  El  Médico  sale  a  dar  prisa  al  pedido  de  medicinas.
—  Y,  finalmente...  Cabo  de  compras,  vívores  para  X  días.  Y  la  moral

—matemáticas  puras—  es  una  función  inversa  de  X.  Para  valores  pequeños
de  la  variable,  la  función  moral  se  mantiene  alta;  pero  conforme  el  valor  de  X
aumenta,  la  función  se  viene  abajo  porque  la  calidad  de  la  comida  empeora  a
pasos  agigantados.

Vamos  a  estudiar  el  valor  logístico  de  nuestros  buques  modernizados  ob
servando  los  tres  factores  más  ligados  con  el  Servico  ide  Aprovisionamientos,
o  sea  con  el  Oficial  de  Intendencia  embarcado:  Víveres,  piezas  de  respeto  y
servicios.  Después  los  compararemos  con  el  Alcalá  Galiano,  en  nuestra  opi
nión  el  buque  de  tipo  más  avanzado  de  nuestra  Flota  actual.

Minadores  tipo  «Júpiter».

En  el  plano  de  estos  buques  (figura  1)  podemos  observar  lo  siguiente:
Víveres:  Bien,  en  líneas  generales.  La  cocina  es  amplia  y  realmente  no

se  ve  el  objeto  de  la  cocina  auxiliar  (6)  situada  además  en  las  inmediaciones
de  la  cocina  principal.  Los  pañoles  de  víveres  y  las  frigoríficas  no  pecan  de
amplitud,  pero  tampoco  son  excesivamente  reducidos.  De  todas  formas  tin
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buque  de  este  tipo,  en  el  que  no  falta  espacio  (en  el  plano  aparecen  por  lo  me
nos  tres  compartimientos  con  el  rótulo  de  disponible)  y  que  tiene  probabilida
des  de  ser  empleado  en  el  futuro,  corno  lo  ha  sido  repetidas  veces  en  el  pa.
sado,  para  transporte  de  tropas,  podría  disponer  de  mayores  espacios  para  al
macenamiento  de  víveres.  Aunque  supongo  que  en  la  práctica  no  existirá  tal
división,  ¿ a  qué  viene  ese  concepto  retrógado  de  pañol  de  víveres  de  Oficiales,
de  Suboficiales  y  de  Marinería?

Servicios:  El  buque  cuenta  con  Cartería,  Sastrería  y  Barbería  adecuados.
La  Oficina  de  Habilitación  (mal  rotulada,  ya  que  no  es  exclusivamente  la
nómina  lo  que  5e  debe hacer  en  ella)  es  pequeña  y  escasamente  suficiente  para
dar  cabida  a  todo  el  personal  del  servicio  que  debe  trabajar  allí.  La  situación
de  la  lavadora  no  es  precisamente  óptima.  ¿ Se  ha  pensado  en  -la  temperatura
que  puede  alcanzar  ese  local  lavando  con  agua  caliente,  secando  con  vapor  y
en  las  proximidades  de  las  calderas  del  buque?

Material:  Nada  aparece  previsto  en, los  planos;  ni  un  solo pañol  de  piezas
de  respeto.  Ignoramos  si  en  la  realidad  se  ha  improvisado  algo.  Existen  des
de  luego  el  pañol  del  Contramaestre,  pañol  y  taller  de  Electrónica,  de  Má
quinas,  de  Electricidad,  etc.;  pero  nada  relacionado  con  el  servicio  de  Apro
visionamientos.

Corbetas  tipo  «Atrevida».

Víveres:  ¿ Por  qué  existen  tres  cocinas  en  unos  buques  tan  pequeños?  ¿ No
podían  haberse  aprovechado  mejor  estos  espacios,  incluso  para  haber  hecho
una  sola  cocina  suficientemente  amplia?  Este  concepto  de  cocinas  múltiples
está  hoy  día  completamente  superado.  Las  frigoríficas  son  amplias,  pero  en

Figura  2.—Coi’beta tipo  Atrevida.  Escala  1:  5Q0.
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cambio  no  lo  son  los  pañoles  de  víveres.  Es  curioso  que  se  haya  dedicado  a
los  víveres  refrigerados  prácticamente  el  mismo  espacio  que  a  los  víveres  se
cos  y  que  a  la  preparación  de  comidas  (cocinas  y  panadería).  La  estiba  de  las
patatas  bajo  cubierta  se  considera  mala  para  navegaciones  algo  prolongadas,
a  no  ser  que  cuenten  con  una  ventilación  excepcional.  Volvemos  a  observar  la
anómala  distribución  —repito  que  suponemos  será  sólo  teórica—  de  los  paño
les  de  víveres  por  categorías  militares.

Servicios:  Extraordinariamente  buenos  para  unos  buques  tan  pequeños.
Cuentan  con  Barbería,  Cartería,  Sastrería  y  banco  de  zapatero.  La  lavadora
adolece  del  mismo  defecto  que  en  los  tipo  Júpiter,  con  la  ventaja  de  que  los
motores  mi  desprenden  tanto  calor  como  las  calderas  de  vapor.

Material:  Tampoco  en  estos  buques  hay  nada  previsto  sobre  pañoles  de
respetos.  Bien  es  verdad  que  no  tienen  Oficial  de  Intendencia  embarcado,  lo
cual  no  es  óbice para  que  uno  de  los  del  Cuerpo  General  (el  de  Cuenta  y  Ra
zón,  por  ejemplo)  haga  sus  funciones  como  Jefe  del  Servicio  de  Aprovisiona
mientos.

Fragatas  rápidas tipo  «Alava».

Víveres:  Las  frigoríficas  son  muy  pequeñas  (escasamente  el  70  por  100  de
las  de  las  corbetas,  para  una  dotación  bastante  más  numerosa).  También  son
insuficientes  los  pañoles  de  víveres  (1,  7,  8  y  9).  No  existe  en  el  plano  local

in               1 /
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Figura  3.—iDes.tructor tipo Alava.  Escala  1  500.

especial  para  las  patatas,  si  bien  sabemos  que  existe  una  estiba  para  ellas  en
el  pañol  menos  adecuado  (el  7),  casi  en  la  sentina  del  barco  y,  lógicamente,
si  la  adecuada  ventilación.  La  cocina  no  es  amplia,  pero  cuenta  con  local  para
la  preparación  de  vegetales.

Servicios:  En  este  aspecto  estos  buques  son  la  Cenicienta  de  la  moderni
zación.  Sólo  cuentan  con lavadora;  los  demás  servicios  se han  dejado  a  la  im
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provisación.  La  Oficina  es  realmente  insuficiente  —escasamente  tres  metros
cuadrados—  si  bien  originalmente  tenía  destinado  otro  local  algo  más  amplio.

Material:  En  cambio  es  el. único,  entre  los  buques  que  hemos  estudiado
que  tiene  previsto  un  pañol  para  respetos  de  electrónica;  ni  Armas  ni  Má
quinas  tienen  previsto  algo  similar,  pero  en  fin,  algo  es  algo.  El  pañol  es  insu
ficiente  e  inadecuado,  incluso  para  la  electrónica  sola.

Destructor  tipo  «Alcalá  Galiano».

En  este  buque  vamos  a  extendernos  algo  más,  porque  en  los  anteriores
hablo  sólo  sobre  los  planos,  mientras  que  en  el  Galiano  he  estado  dos  años
como  Jef e  del  Servicio  de  Aprovisionamientos;  lógicamente  conozco  mucho
más  que  lo  que  estos  documentos  me  demuestran.  Además,  dentro  de  nuestra
Marina  y  junto  con  los  demás  destructores  de  la  21  Escuadrilla,  es  lo  que
más  se  acerca  al  ideal  de  buque  desde  el  punto  de  vista  del  Servicio  de  Aro
visionamientos.

Víveres:  La  cocina  es  amplia  y  dotada  de  modernos  aparatos;  en  cambio
se  echaba  de  menos  una  panadería  adecuada  al  consumo  de  pan  de  nuestras
dotaciones  (aproximadamente  seis  veces  el  de  una  dotación  americana);  existe
en  la  cocina  un  horno  para  pan,  pero  insuficiente  para  nuestras  necesidades.

Las  frigoríficas  son  magníficas,  tanto  por  su  capacidad  como  por  sus  ca
racterísticas;  los  termómetros  exteriores  permiten  una  regulación  perfecta
y  automática  de  la  temperatura  e  interiormente  están  dotadas  de  ventiladores
para  circulación  de  aire  y  de  enjaretados  de  acero  inoxidable  fácilmente  des
montables.

Los  pañoles  de  víveres  son  amplios,  aunque,  debido  a  no  utilizarse  por  la
corta  duración  de  las  navegaciones,  se  cedió  provisionalmente  al  servicio  de
Máquinas  el  pañol  11  y  se  almacenaron  respetos  de  armas  y  válvulas  electró
nicas  en  el  pañol  25,  ambos  destinados  originalmente  a  almacenar  víveres.  La
patatera,  situada  en  cubierta  y  con  libre  circulación  de  aire,  nunca  presentó
problemas;  cuando  hubo  necesidad  ele cargar  más  patatas  se  empleó  el  pañol  7,
también  con libre  circulación  de  aire.

Servicios:  El  buque  cuenta  con  los  suficientes  para  sus  necesidades,  sin
lujos  ni  exageraciones.  La  Oficina  de  Aprovisionamientos  es  amplia  y  bien
dotada  (cuatro  mesas  con  máquina  de  escribir,  dos  calculadoras  y  una  suma
dora  eléctricas,  estanterías,  archivadores,  etc.).  Por  haber  tenido  que  ceder  a
la  Plana  Mayor  parte  de  la  oficina,  se  trasladó  la  parte  de  Habilitación  al
pañol  de  la  lavadora  12,  dedicando  la  3  exclusivamente  al  material  y  ser
vicios.

Material:  Existen  siete  pañoles  para  la  estiba  de  piezas  de  respeto  de  los
equipos  instalados  en  el  buque.  El  pañol  27  se  abandonó  por  estar  situado
debajo  de  un  pañol  de  municiones,  lo  que  obligaba  a  una  serie  de  medidas  de
seguridad  que  hacían  muy  incómodo  el  ir  a  buscar  una  pieza  a  este  pañol.
Las  piezas  que  se  sacaron  de  él  fueron  estibadas  en  los  pañoles  25  y  28.  ori
ginalmente  dedicados  a  víveres  y  tienda  del  barco,  respectivamente.  De  esta
forma,  además,  se  consiguió  concentrar  todas  las  piezas  de  respeto  en  dos  zonas
perfectamente  definidas  y  con  fácil  acceso  desde  las  estaciones  de  aprovisio
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u amiento  del  buque.  La  multiplicidad  de  pañoles  es  una  herencia  de  la  antigua
organización,  en  la  que  cada  servicio  manejaba  sus  propios  respetos.  Esta  or
ganización  está  ampliamente  superada  en  la  Marina  americana;  nuestra  propia

Figura  4.—4Destructor tipo Alcalá  Galiano.  Escala 1 : 500.

doctrina  —aún  en  trámites  de  creación—  tiende  también  a  la  centralización
del  control  y  custodia  de  los  respetos  por  el  Servicio  de  Aprovisionamientos.

El  buque  ideai.

Todos  estos  buques  que  hemos  estudiado  son  buques  de  transición.  No
podíamos  pasar  de  golpe  de  los  Chisrrucct a  los  Adonss. En  el  aspecto  logístico
están  llenos  de  defectos;  unos  inevitables  (no. es  lo  mismo  construir  un  barcoque  aprovechar  otro  viejo  para  sacarle  algún  rendimiento);  otros,  debidos  a

falta  de  información  y  doctrina;  finalmente,  otros  obedecen  a  falta  de  unidad
de  criterio,  como  una  simple  ojeada  a  los  planos  revelará.  No  se  ha  contad.o
casi  para  nada  con  el  Servicio  de  Aprovisionamiento.  Corno  nota  curiosa  ci
taremos  el  caso  de  que  mientras  las  dotaciones  de  las  unidades  en  moderniza
ción  han  estado  nombradas  y  reunidas  muchos  meses  antes  de  la  entrega  del
buque,  el  Oficial  de  Intendencia  ha  sido  siempre  el  último  en  em.barcar.  Mien
tras  los  demás  Oficiales  tuvieron  ocasión  de  contribuir  a  la  mejora  de  sus
respectivos  servicios,  el  Hbilitado  ha  tenido  que  aceptar  lo  que  le  ha  tocado
en  suerte  sin  opción  a  pedir  modificación  alguna  esencial.

Estos  defectos  son  importantes  y  afectan  a  la  capacidad  operativa  de  estos
buques,  pero  cuando  se  construyan  los  definitivos  de  nuestro  Programa  Naval
no  deben  repetirse.  Los  errores,  entonces,  se  pagarán  caros,  tanto  económi
camente  como  en  rendimiento  operativo.

¿ Cuál  es  el  buque  ideal  desde  el  punto  de  vista  logístico?  La  respuesta  no
existe.  Y  no  existe  porque  son  tantos  los  factores  que  hay  que  manejar  y  tan
contrarios  unos  a  otros,  que  indudablemente  no  pueden  alcanzar  todos  el  punto
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ideal.  Lo  primero  que  debe  determinarse  es:  ¿Cuónto  tiempo  se  pretende  que
estos  buques  operen  ininterruinpídamentep  Es  el  Estado  Mayor  de  la  Armada
quien,  en  todo  caso,  debe  fijar  este  dato,  que  normalmante,  y  por  comparación
con  otras  Marinas,  oscilará  entre  cuarenta  y  dos y  sesenta  días,  dejando  apar
te  los  corsarios  y  submarinos  en  corso  por  ser  buques  de  especiales  caracte
rísticas.  Insistimos  en  que  estas  cifras  no  son  más  que  tiros  al  aire;  pero,  en
fin,  pensando  en  nuestras  provincias  ultramarinas  no  creemos  que  sean  dispa
ratadas.  Pero  sigamos  adelante,  porque  volvemos  a  pisar  terreno  que  no  es
nuestro.

Debemos  hacer  una  distinción.  Normalmente  la  autosuficiencia  logística
debe  ser  mucho  mayor  para  el  buque  de  ataque  (de  destructor  para  arriba  o
de  fragata,  si  se  quiere)  que  para  el  buque  meramente  de  apoyo  (dragaminas,
anfibios,  etc.),  que  sólo  ocasionalmente  operan  alejados  de  sus  nodrizas  o
buques  logísticos  por  la  misma  naturaleza  de  su  misión.  Estos  buques  no suelen
tener  Oficial  de  Intendencia  y  su  apoyo  logístico  natural  es  el  buque  nodriza.
Les  basta  una  pequeña  provisidn  de  víveres,  respetos  y  servicios.

El  buque  ofensivo,  que  es  al  que  nos  referiremos  en  adelante,  debe  estar
siempre  preparado  para  largas  navegaciones  en  las  que  dependerá  exclusi
vamente  de  sus  propios  medios  y,  esporádicamente,  del  apoyo  logístico  ‘móvil.
Pero  estos  aprovisionamientos  deben  espaciarse  al  máximo,  ya  que  es  impo
sible  prescindir  de  ellos,  que  sería  lo  ideal.

Hemos  visto  en  la  primera  parte  de  este  trabajo  que  la  capacidad  ope
rativa  de  los  buques  viene  coartada  principalmente  por  cuatro  factores:  com
bustible,  municiones,  víveres  y  respetos.  También  hemos  mencionado  lo  alea
torio  del  consumo  de  los  dos  primeros,  que  son  los  que  siguen  atando  a  los
barcos  por  corto  y  les  hacen  depender  de  las  bases.  La  única  solución  viable
es  el  apoyo  logístico  móvil.  Pero  en  cambio  sí  podemos  prever,  al  menos  con
bastante  aproximación,  el  consumo  de  víveres,  respetos  y  efectos  de  consumo.

La  capacidad  de  los  buques  desde  el  punto  de  vista  de  estos  últimos  fac
tores  admite  mejoras  efectivas  y  palpables,  que  repercutirán  directamente  en
un  aumento  de  su  autosuficiencia  y  en  un  ahorro  de  horas  de  operaciones  de
aprovisionamiento.  Permitirá  además  reducir  el  número  de  buques  logísticos
necesarios.  Es,  pues,  evidente  que  cuanto  estudio  e  inrvestigación se  hagan  en
este  campo  se  pagan  por  sí  mismos.

Víveres.

El  punto  flacó  de  nuestra  actual  organización  de  víveres  es  su  escasa  orga
nización.  Aun  cuando  los  buques  conítasen  con  magnificas  instalaciones  (las
de  los  barcos  de  la  21  Escuadrilla  puedn  considerarse  muy  buenas)  no  po
dríamos  sacarles  rendimiento,  pues  para  ello  nos  falta:

Doctrina  que  regule  la  adquisición  de  todos  los  víveres  por  la  Marina  y
su  suministro  a  los  buques  en  especie,  no  en  metálico;  que  proporcione  a  los
buques  menús  experimentados  con  indicación  de  las  cantidades  a  emplear  para
distinto  flúmero  de  hombres  y  de  la  forma  de  confeccionarlos;  que  fije  las
cantidades  máximas  y  mínimas  que  deben  mantenerse  a  bordo  en  todo  mo
mento  sobre  la  base  de  la  fórmula:  dotación  X  número  de  días X  importe  de
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la  ración,  y  que  finalmente  dicte  las  normas  de  conservación  de  alimentos  a
bordo,

Personal,  cuya  formación  actualmente  es  nula.  Los  Maestres  de  Víveres
 Cabos  de  Compra  son  escogidos  entre  personal  que  ha  sido  formado  por  la

Marina  para  unas  misiones  completamente  diferentes  a  las  que  desempeñan  y,
sin  embargo,  manejan  al  cabo  del  año  en  un  destructor  la  responsabilidad  del
gasto  de  más  de  millón  y  medio  de  pesetas.  La  ciencia  culinaria  de  los  coci
neros  procedentes  del  reemplazo  forzoso  no  puede  ser  muy  elevada  a  los  die
ciocho  o  veinte  años.  Incluso  los  Oficiales  de  Intendencia  no  reciben  forma
ción  alguna  sobre  administración  de  ranchos  y  confección  de  comidas.

Material.  Existen  en  nuestros  buques  cocinas  de  carbón,  de  petróleo  y
eléctricas  de  docenas  de  tipos  diferentes,  ninguna  de  las  cuales,  que  sepamos,
ha  sido  concebida  y  diseñada  directamente  para  su  empleo  en  buques.  Lo
mismo  podría  decirse  de  frigoríficas  y  demás  aparatos  relacionados  con  este
servicio.

Presentación  de  los  víveres,  que  no  contribuye  a  mejorar  la  escasez  del
espacio  destinado  a  ellos  en  un  buque.  Escasamente  el  20  por  100  de  l  capa
cidad  de  frigoríficas  es  aprovechable  con  los  víveres  que  actualmente  se  em
plean;  Durante  la  permanencia  del Alcalá  Galiano en los  Estados  Unidos  apro
vechábamos  el  85  ó  90  por  100  de  esta  capacidad,  por  venir  los  alimentos  per
fectamente  empaquetados  en  cajas  de  cartón  resistente  que  podían  estibarse
unas  encima  de  otras.  Lo  mismo  podríamos  decir  de  los  víveres  frescos.

Respecto  a  los  víveres  secos,  se  presentan  normalmente  en  envases  comer
ciales  de  50  y  hasta  de  100  kilos  que  resultan  inmanejables  por  las  estrechas
escotillas  y  empinadas  escalas  de  los  barcos.  Y  so  que  hasta  ahora  sólo  abas
tecmo•s  los  buques  en  puert.o,  porque  el  día  que  aprovisionemos  los  buques
en  la  mar  habrá  que  manejar  estos  mismos  sacos  con  mal  tiempo.

Piezas  de  respeto  y  efectos  de  consumo.

La  finalidad del  depósito  de  piezas  de  respeto  a  bordo  es  permitir  al  buque
reparar  por  sí  mismo  una  serie  de  averías  que  se  pueden  p.resentar.  Aunque
nunca  podrá  independizarse  por  completo  del  apoyo  logístico  móvil,  unos  libros
de  cargo  de  respetos  racionalmente  confeccionados  y  equilibrados  le  permiti
rán  espaciar  la  necesidad  de  reabastecerse.  Para  estudiar  esta  cuestión,  aunque
sea  someramente,  vamos  a  dividir  todas  las  piezas  de  todos  los  equipos  ins
talados  en  un  buque  en  tres  grupos:

—  Piezas  cuyo  fallo  no  es  de  esperar  o  cuya  reparación  o  cambio  están
fuera  de  las  posibilidades  del  buque.

—  Piezas  que  pueden  fallar  ocasionalmente  y  que  no  tienen  un  período
de  vida  conocido  ni  siquiera  aproximadamente,  pero  cuya  reparación  cae  den
tro  de  las  posibilidades  del  buque,  para  cuyo  funcionamiento  son  esenciales.

—  Piezas  cuya  duración  de  vida  es  conocida  o  cuya  frecuencia  de  fallo
conocemos  por  datos  estadísticos  de  consumo.

De  las  primeras  no  debe  haber  respetos  a  bordo;  serían  un  peso  inútil  y
los  barcos  no  andan  sobrados  de  espacio.
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Las  segundas  son  los  llamados  respetos  de  seguridad  y  constituyen  del  92
al  95  por  100 de  las  voces  del  cargo  de  respetos.  Normalmente,  este  cargo
(que  será  siempre  muy  pequeño  en  profundidad)  debe ser  suficiente  para  varios
años.  Sin  embargo,  hay  que  reemplazar  en  los  pañoles  todas  las  piezas  que
salgan  de  ellos,  por  la  misma  incertidumbre  de  cuándo  se producirá  el próximo
fallo.

El  tercer  grupo  está  constituido  por  los  llamados  respetos  de  consumo.  Este
cargo  será  pequeño  en  alcance  (del  5  al  8  por  100),  pero  de  profundidad  ade
cuada  para  cubrir  el  período  operativo  fijado  al  buque  por  el  Estado  Mayor
de  la  Armada.  Las  cantidades  indicadas  en  los  libros  de  cargo  de  respetos
norteamericanos  están  calculadas  para  un  período  aproximado  de  noventa
días  de  operaciones  normales  de  los  buques.

Es  evidente  que  siempre  podremos  calcular  las  cantidades  de  respetos  de
consumo  que  un  buque  necesitará  para  un  período  determinado.  Pero  el  con
sumo  de  respetos  de  seguridad  y  los  fallos  inesperados  de  las  piezas  del  primer
grupo  son  imposibles  de  calcular.  Para  independizar  el  buque  al  máximo  del
apoyo  logístico  móvil,  con  objeto  de  ahorrar  operaciones  de  aprovisionamien
to,  no  cabe  más  que  una  solución:  ampliar  el  alcance  del  cargo  de  respetos  de
séguridad,  es  decir,  el  número  de  voces  del  cargo,  con  lo  que  quedarán  cu
biertas  una  serie  de  averías  adicionales.  En  la  Marina  estadounidense  el  nú
mero  de  respetos  de  seguridad  se  acerca  actualmente  al  97 por  100 de las  voces
del  cargo  total  de  respetos.

Dentro  del  Sistema  de  Aprovisionamientos,  que  es  quien  debe  confeccio
nar  estos  Libros  de  Cargo  sobre  la  base  de  los  equipos  instalados  en  cada
barco,  serán  los  órganos  técnicos  quienes  fijen  el alcance,  o  sea  cuáles  son  los
respetos  que  deben  incluirse;  los  órganos  técnicos  en  suministros  determina
rán,  a  la  vista  de  los  datos  de  consumo,  las  cantidades  de  cada  uno,  es  decir,
la  profundidad.

Respecto  a  los  efectos  de  consumo,  nada  cabe  añadir  sobre  lo  que  hemos
dicho  para  los  respetos  de  consumo.  Es  conveniente  no  confundir  estos  dos
términos,  ya  que  al  decir  efectos  de  consu.’no nos  referimos  a  los  de  uso  ge
reral  del  barco  (grasas,  pinturas,  diaria,  estopa,  etc.),  mientras  que  los  res
petos  de  consumo  son  piezas  de  respeto  para  determinados  equipos.

Servicios.

Este  tema  no  es  fácil  de  tocar,  ya  que  caben  cientos  de  criterios  y  solu
ciones  diferentes.  Hablando  en  general,  consideramos  imprescindibles  los  de
barbería  y  lavadora.  Los  servicios  de  sastrería  y  zapatería  no  se  emplean  nor
malmente  navegando,  especialmente  desde  que  se  declaró  reglamentario  a
bordo  el  calzado  de  suela  de  goma.  Es  mucho  más  económico  montar  unas
buenas  instalaciones  en  las  Bases  para  servicio  de  los  buques.

Solamente  nos  extenderemos  algo  en  el  servicio  de  lavadora,  por  ser  de
gran  influencia  en  la  moral  de  la  dotación  y  en  la  buena  o  mala  impresión
que  nuestras  dotaciones  causan  en  sus  salidas  al  extranjero.  Un  detalle  que
suele  faltar  en  muchos  de  los  trenes  de  lavado  de  nuestros  buques  es  el  de  un
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secador  de  aire  caliente.  El  resultado  son  las  antiestéticas  guirnaldas  de  ropa
que  se  ven  en  algunos  barcos  en  puerto;  naturalmente,  en  la  mar  esto  es
prácticamente  imposible,  y  tampoco  en  puerto  puede  dar  buenos  resultados
por  la  cantidad  de  carbonilla  que,  procedente  de  los  buques  y  talleres,  existe
en  el  aire  de  las  Bases  Navales.  También  este  servicio  adolece  del  defecto  de
no  contar  con  personal  adiestrado.  Aun  donde  se  dispone  de  instalaciones  ade
cuadas,  el  rendimiento  es  muy  bajo.  ¿ No  podría  aprovecharse  el  período  de
Cuartel  de  Instrucción  para  adiestrar  personal  para  desempeñar  este  servicio
en  los  buques?  Al  mismo  tiempo  sería  conveniente  estudiar  y  publicar  nor
mas  sobre  métodos  de  lavado  (cantidad  de  agua  y  jabón,  temperatura,  tiempo
de  lavado,  empleo  del  azulete,  lejía,  carbonato,  etc.)  y  estudiar  y  normalizar
un  tipo  de  jabón  para  uso  en  la  Marina.

Otros  aspectos.

La  Marina  norteamericana  consiguió,  mediante  el  empleo  de  técnicas  mo
dernas,  acelerar  el  ritmo  de  transferencia  desde  el  buque  logístico  al  buque
receptor;  el  empleo. de  helicópteros  aumentó  aún  más  este  ritmo  (se  ha  con
seguido  abastecer  un  destructor  en  algo  más  de  una  hora  a  base  de  viajes
redondos  de  setenta  segundos).  Pero  esta  velocidad  de  transferencia  se  vió
frenada  por  un  factor  que  no  se  había  previsto:  la  velocidad  de  transferencia
era  mayor  que  la  rapidez  con  que  los  cargamentos  podían  ser  retirados  de  las
estaciones  de  aprovisionamientos.  Para  transbordar  un  cargamento  había  que
esperar  a  quela  cubierta  quedase  despejada  de  los  bultos  del  cargamento  an
terior.

En  los  portaaviones  este  problema  se  solucionó  empleando  carretillas  de
horqwilla,  y  en  los  cruceros  y  unidades  mayores  por  medio  de  montacargas
situados  en  las  mismas  estaciones  de  aprovisionamiento.  Pero  ninguna  de  estas
soluciones  tenía  cabida  en  destructores  y  unidades  menores.  Para  resolver  el
problema  en  estos  buques  se  ensayaron  diversos  métodos,  en  cuyo  detalle  no
entraremos.  Sin  embargo,  vamos  a  dar  a  continuación  algunas  de  las  normas
impuestas  por  la  Marina  norteamericana,  y  que  nos  son  de  aplicación,  para
acelerar  las  operaciones  de  aprovisionamiento  en  la  mar  en  buques  menores.

—  Los  pañoles  y  frigoríficas  deben  concentrarse  en  puntos  próximos  a
las  estaciones  de  aprovisionamiento  y  con  acceso  fácil  desde  ellas.

—  El  Oficial  de  Aprovisionamientos  debe  conocer  perfectamente  la  ca
pacidad  y  distribución  de  estos pañoles  y  tener  levantado  un  programa  de  estiba
de  víveres  y  materiales  para  aprovechar  al  máximo  esta  capacidad.

—  El  Oficial  de  Aprovisionamientos  del  buque  debe  tener  conocimiento
previo  del  número  de  bultos  y  de  su  peso  y  volumen  para  poder  hacer  un  plan
de  distribución  en  pañoles,  que  permita  enviar  los  bultos  a  su  destino  a  me
dida  que  van  recibiéndose  a  bordo.

—  Se  debe  establecer  un  canal  logístico  de  comunicaciones.  De  momento
podría  utilizarse  el  canal  administrativo,  hasta  que  el  volumen  de  mensajes
logisticos  aconsejase  el  establecimiento  de  un  canal  especial.
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—  A  falta  de  medios  mecánicos  para  el  manejo  de  los  bultos  a  bordo  de
unidades  menores,  debe  iniprovisarse  algo  que  facilite  el  rápido  despeje  de  las
estaciones  de  aprovisionamiento.  La  Marina  norteamericana  ha  adoptado,  tras

varios  ensayos,  el  empleo  de  cintas  transportadoras  de  esqueleto  de  aluminio
y  rodillos  de  nylon  que  pueden  extenderse  rápidamente  por  cubierta  y  esti
barse  al  terminar  la  óperación.  El  problema  de  la  bajada  de  los  bultos  por
las  empinadas  escalas  ha  sido  solucionado  adaptándolas  como  ilusra  la  figu
ra  5.  Esta  transformación  permite  convertir  las  viejas  escalas  en  rampas  con
una  facilidad  y  rapidez  asombrosas  y  es  muy  fácil  de  adoptar  en  nuestros
buques.

Conclusión

Hemos  pretendido  condensar  en  dos  artículos  las  miles  de  páginas  que  en
el  mundo  se  han  escrito  sobre  el  apoyo  logístico  móvil.  En  nuestra  nación,
aparte  los petroleos  en  la  mar,  todo  lo  que  se  conoce  es  pura  teoría.  Nuestros
buques  dependen  de  las  bases  para  todo  lo  que  no  sea  combustible;  en  menos
palabras,  están  cojos.  Un  combate  agotaría  sus  municiones,  y  cualquier  ope
ración  algo  prolongada,  todos  los  demás  suministros.

El  Plan  Naval  nos  brinda  la  ocasión  de  colocarnos  a  la  altura  de  los  me
jores  y  no  podemos  permitirnos  el  lujo  de  desaprovecharla.  Por  muy  caro

Figura  5.—Esca1a  convertible  en  rampa.
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que  resulte  crear  y  practicar  las  doctrinas  del  poyo  logístico  móvil  —aun
cuando  costase  el  sacrificar  alguna  unidad  de  las  previstas  en  el  Plan  Naval—
mucho  más  caro  será  tener  que  improvisar..,  si  es  que  da  tiempo.
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CONSIDERACIONES EN TORNO
A  LAS «LEYES PENALES»

r:  VALVERDE ALVAREZ

S  clásica  en  la  ciencia  penal  la  distinción  entre  los  deiitos
malos  en  sí, intrínsecamente  inmorales  (delicta mala in se),
y  los  delitos  que  carecen  de  inmoralidad  intrínseca,  los
cuales,  si  son  delitos,  lo son  sólo por  estar  prohibidos  por
la  ley positiva  (delicta mala quia prohibita).  La  escuela  po
sitiva  de  Derecho  Penal  hizo  suya  esta  clásica  distinción
construyendo  GAROFALO,  eximio  representante  de  di
cha  escuela,  su  doctrina  del  delito  natural  como  violación

e               altruístas fundamentales  de  piedad  ‘‘  de  probidad  en  la  me
dida  media  en  que  son  poseídos  por  una  comunidad,  en  la medida  indispensable
para  la  adaptación  del  individuo  a  la  sociedad.  Otros  penalistas,  siguiendo  las
huellas  de  GAROFALO,  señalaron  como  carácter  esencial  del  delito  natural
su  oposición  a la’  condiciones  fundamentales  de  la vida  social,  al mismo  tiempo
que  a  la  moralidad  media,  colocando  frente  a  él  el  delito  artificial,  cuya  puni
ción  se  basa,  de  forma  inmediata,  en  la  tipificación  o  descripción  que  de  tal
delito  hace  la  ley positiva,  y,  de forma  mediata,  en  razones  de  utilidad  o de  mera
oportunidad  que,  en  cuanto  tales,  están  afectadas  de  un  acusado  relativismo;
relativismo  que  no  se  da  en  el  fundamento  del  delito  natural  por  hallarse  en
su  inmoralidad  intrínseca.

Esta  distinción  a  que  nos  acabamos  de  refirir,  discutible  en  la  versión  que
le  dieron  los  penalistas  de  la  escuela  positiva  en  cuanto  al  ámbito  o  extensión
de  cada  uno  de  sus  términos,  resulta  cierta  en  principio  en  cuanto  a  su  exis
tencia  real  en  la  vida  del  Derecho  Penal,  y  práctica,  en  cuanto  impone  un  tra
tamiento  distinto,  según  sea  una  u  otra  la  naturaleza  del  delito.

Si  bien  es  cierto  que  un  delincuente  que  comete  un  delito  de  los  llamados
naturales  puede  desconocer  que  su  conducta  delictiva  se  halla  tipificada  en  un
ordenamiento  jurídico  punitivo,  no  lo  es  menos  que  no  puede  ignorar  la  no
cividad  de tal  conducta  en  tanto  dispone,  como  persona,  de  una  norma  próxima
de  contraste  que  es  su  conciencia,  la  cual  le  advierte  de  la  inmoralidad  in
trínseca  de  su  acción.  Por  ello,  resulta  lógico  e  indiscutible,  al  menos  por  lo
•que  se  refiere  a  los  delitos  naturales,  el  principio  de  que  la  ignorancia  de  las
leyes  no  ezcusa  de  su  cumplimiento.

Por  el  contrario,  aparece  más  discutible  el  fundamento  del  principio  men
cionado  —aunque  haya  sido  aceptado  por  todas  las  legislaciones  y  por  gran
parte  de  la  doctrina—  en relación  con  los llamados  delitos  artificiales,  que  se  ti-
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pifican  en  las  leyes punitivas  por  razones  de  utilidad,  de  oportunidad,  etc.  Y  es
que  no  operando  para  ellos  la  norma  próxima  de  contraste  a  que  antes  alu
díamos  —la  conciencia—, se  hace  difícil exigir  a  los  ciudadanos  un  determinado
comportamiento,  positivo  o  negativo,  cuando  desconocen  el  fundamento  pró
ximo  de  la  punibilidad  de  su  acción,  que  es,  como  dejamos  dicho,  la  tipici
dad  penal.

Una  gran  parte  de  los  delitos  que  se contienen  en  el  articulado  del  Tratado
segundo  de  nuestro  Código  de  Justicia  Militar  habrían  de  encuadrarse  como
artificiales  en  la  clásica  distinción.  No  discutimos  aquí  el  fundamento  de  la
inclusión  en  el  Código  de  tales  delitos;  su  punición  se  justifica  en  razón  de  la
disciplina,  de  la  ejemplaridad,  de  los  altos  intereses  que  entran  en  juego  en
la  vida  castrense.  Ahora  bien,  la  experiencia  nos  pone  de  manifiesto  en  ocasio
nes  harto  frecuentes  que  la  clase  militar  menos  formada,  la  constituída  por  los
individuos  de  tropa  y  marinería,  incurre  a  veces  en  delitos  típicamente  militares
—artificiales---— por  ignorancia  de  la  existencia  de  la  correspondiente  ley  penal  o
por  desconocimiento  del  alcance  y  repercusión  de  su  conducta.

Reconocimiento  implícito  de  lo  que  llevamos  dicho  supone  el  punto  6.0  del
artículo  186  del  Código  citado,  el  cual  establece  como  circunstancia  atenuante
de  la  responsabilidad  criminal  —que  en  el  Código  castrense  de  1890  se  consi
deraba  eximente—  la de  no  haberse  leído a  los individuos  de  tropa  o  marinería
las  disposiciones  de  este  Código con anterioridad  a la comisión. del  delito,  y  tam
bién  el  último  inciso del  punto  mencionado,  en  el  que  se  dice  que  esta  atenuante
podró  estimarse  únicamente  en  aquellos  delitos  imputables  al  referido  personal
por  razón  exclusiva  de  su  condición  militar.

Si  fijamos  nuestra  atención  en  la  aplicación  práctica  de  la  atenuante  men
cionada,  nos  encontraremos  con  dificultades.  Hay  que  convenir  en  que,  cuando
se  condena  a  un  individuo  de  tropa  o  marinería,  lo  normal  es  que  haya  oído  la
lectura  de  sólo  unos  cuantos  artículos  del  Código  de  Justicia  Militar,  que,  en
muchos  casos,  nada  tienen  que  ver  con  los  que  tipifican  y  castigan  la  conducta
enjuiciada.  Y  hemos  de  preguntarnos  si  basta  con  que  se  hayan  leído  a  los
individuos  de  tropa  o marinería  dos  o  tres  artículos  del  Código  castrense  para
que  no  se  les  pueda  ya  atenuar  la  responsabilidad  contraída  en  un  delito  dis
tinto  a  los  tipificados  en  los  artículos  cuya  lectura  oyeron.  Y  hemos  de  pre
guntarnos  si,  en  la  práctica,  no  presumimos  siempre  que  todo  procesado  que
llega  ante  un  Consejo  de  Guerra  ha  sido  convenientemente  instruído  en  leyes
penales.  Y  hemos  de  preguntarnos,  en  fin,  si  para  no  apreciar  la  atenuante  a
que  nos  venimos  refiriendo  es  preciso  que  a  los  individuos  de  las  clases  de  ma
rinería  y  tropa  se  le  hayan  leído  previamente  los  artículos  que  concretamente
tipifican  la  conducta  que  se  enj uicia,  a  lo  que  hemos  de  responder  afirmativa
mente  sí,  con  QUEROL,  vemos  en  la  lectura  de  las  leyes  penales  una  verda
dera  promulgación  individual.

Creemos  que  la  lectura  de  leyes  penales,  tal  y  como  se  realiza  en  la  actua
lidad,  no  resulta  todo  lo  eficaz que  fuera  deseable.  Si  bien  es  digna  de  encomio
la  solemnidad  de  que  se  reviste  el  acto,  no  lo  es  menos  que  éste  es  poco  útil
en  sus resultados,  y  ello no  por  falta  de buena  voluntad,  sino por  la  fuerza  misma
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de  las  cosas.  Se  viene  celebrando  el  acto,  tradicionalmente,  un  día  a  la  semana
—en  Marina,  el  sábado—,  con  los  períodos  de  interrupción  obligados  por  di
versas  circunstancias,  y  en  el  acto  se  leen  uno,  dos  o  tres  artículos  del  Código
de  Justicia  Militar.  Actos  esenciales  de  servicio  impiden,  en  muchos  casos,  que
se  celebre  todos  los  días  señalados.  El  tiempo  de  servicio  activo,  habida  cuenta
de  las  circunstancias  expuestas,  se  hace  notablemente  insuficiente  para  la  lec
tura  de  todos  los  preceptos  punitivos  del  Código castrense,  por  lo  que  no  es  ex
traño  que  los  individuos  de  tropa  y  miiiineria  se  reintegren  a  su  vida  civil  sin
conocerlos  en  su  totalidad.

Es  cierto  que  el  problema  técnico-penal  que- presenta  la  cuestión  que  nos
ocupa  no  tiene  demasiada  importancia  —ni  siquiera  en  el  terreno  de  la  apli
cación  al  individuo—  en un  sistema  penal  como  el nuestro  castrense,  en  que  los
Tribunales  gozan  de  un  cierto  arbitrio  judicial  en  la  aplicación  de  las  penas
establecidas  por  el  Código,  que  hace  casi  inútil  la  existencia  de  atenuantes  y
agravantes.  Pero  el aspecto  humano  de  la  cuestión  es  importante.  Estamos  con
vencidos  de  que - una  adecuada  instrucción  de  las  leyes  penales  a  las  clases
de  tropa  y  marinería  evitaría  en  algunos  casos  la  comisión  de  delitos,  y  si  esto
fuera  cierto  en  algún  supuesto,  sería  algo  que  merecería  un  esfuerzo.

A  la  vista  de  lo  que  llevamos  expuesto,  estimamos  interesante  buscar  solu
ciones  que  soslayen  o  reduzcan  las  imperfecciones  del  actual  sistema  de  lectura
de  leyes  penales  adoptando  medidas  adecuadas,  entre  las  que  proponemos,  en
enumeración  abierta,  las  siguientes:

1)   Selección previa  de  los  artículos  a  leer  en  el  acto  de  leyes  penales, veri
ficándola  con  un  criterio  racional  y  sistemático,  dando  prioridad  a  aquellos  que
señalan  penas  muy  graves  a  conductas  carentes  de  trascendencia  en  la  vida
civil,  y,  en  segundo  término,  a  aquellos  que  tipifican  los  delitos  más  frecuentes
en  la  vida  militar.

2)   Fijación  en  el  tablón  de  avisos  de  buques  y  dependencias  de  los  ar
tículos  leídos  en  cada  acto,  para  que  aquéllos  a  quienes  interese  tengan  la  posi
bilidad  de  hacer  una  lectura  más  reposada.  -

3)   Clases de  leyes  penales  para  los  individuos  de  tropa  y  marinería,  con
la  duración,  frecuencia  y  contenido  que  oportunamente  se  establecieran.

4)   Antes o  después  del  acto  solemne  de  leyes  penales,  explicación  de  los
artículos  objeto  de  lectura  para  hacerlos  más  accesibles.

5)   Que quede  constancia  en  las  dependencias  y  buques  de  los  números  de
los  artículos  leídos  en  cada  acto  y  de  las  fechas  en  que  ha  tenido  lugar  la  lec
tura,  con  objeto  de  que  puedan  interesarse  las  oportunas  noticias  a  los  efectos
de  la  apreciación  de  la  correspondiente  atenuante  en  cada  caso  concreto,

-  Todas  estas  medidas  apuntadas  son  perfectamente  compatibles,  con  lo  que
creemos  constituiría  la  solución  real  del  problema,  y  que  es  la  lectura  íntegra
de  las  leyes penales  definitorias  de  los  delitos  militares  durante  el  período  de
instrucción  de  los  individuos  de  tropa  y  marinería,  estampándose  en  su  docu
mentación  nota  explícita  de  haberse  realizado.  -

546                                                     [Noviembre



CONSIDERACIONES  EN  TORNO  A  LAS  «LEYES  PENALES»

Insistimos  en  la  necesidad  de  dar  al  acto  de  lectura  de  leyes  penales  la
importancia  que  realmente  tiene.  No  se  pueden  olvidar  las  graves  repercusiones
que  en  la  vida  de  un  hombre  puede  tener  una  prolongada  privación  de  libertad
como  consecuencia  de  acciones  que  no  repugnan  a  la  conciencia  —casi  única
norma  de  conducta  para  los  no  ilustrados—  y  cuya  tipificación  penal  resulta
artificial  en  el  sentido  de  que  no  es  la  conciencia  o  el  Derecho  natural  los  que
las  repélen,  sino  unas  normas  meramente  positivas  de  fundamento  pragmático.
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BANCOS  DE  SANGRE
Y  TRANSFUSIONES

M.  NIETO  NOYA

PLANTEAMIENTO  GENERAL  DEL  PROBLEMA

S  misión  y  responsabilidad  de  los  que  formamos  el  Cuer
po  de  Sanidad  la  divulgación  entre  el  público  que  sanita-
riamente  nos  está  confiado  de  aquellos  conceptos  con  cuya
difusión  se  pueda  crear  un  clima  favorable  a  los  mismos
para  el  éxito  de  su aplicación.

El  encauzar  nuestros  problemas  comunes  por  caminos
de  ética  social,  disciplinando  nuestra  inclinación  al  indivi
dualismo  egoísta,  integrándolo  en  una  colaboración  co

,  es  factor  importante  de  nuestra  incorporación  al  ritmo  de  vida  de
países  más  civilizados  que  el  nuestro,  siendo  ello fuente  de  mejoras  y  de  bienes
tar  general.  Cada  uno  hemos  de  laborar  en  el  coto  de  nuestras  actividades  pro
fesionales  siguiendo  estos  cauces  para  poder  sentirnos  merecedores  de  una  vida
social  más  digna,  más  justa  y mejor.  Muchas  de  nuestras  deficiencias comunita
rias  se deben más  que  a la  falta  de  medios para  resolverlas,  o a  la  carencia  de  las
ideas  y  de  las  técnicas  que  deben  darle  la  solución,  a  la  falta  del  entusiasmo
y  de  la  fe  en  lo  comunitario  precisos  para  tal  colaboración;  se  deben  a  un
individualismo  que  pretende  j ustificarse  con  una  supuesta  dotación  especial  de
cualidades  de  improvisación;  se  deben  a  una  concepción  de  lo  moral  y  de  la
dignidad  individual  con  atrofia  de  un  sentido  del  deber  social  que  pueda  im
plicar  y  comprometer  nuestra  propia  estima  y  nuestra  estima  pública.  Y  el  cli
ma  así  formado  es  la  única  posible  explicación  de  que  tengamos  sin  resolver
problemas  fundamentales  de  bien  común  que  tienen  soluciones  fáciles  y  ase
quibles.

Las  líneas  anteriores  podrían  valer  de  prólogo  al  planteamiento  de  muchos
de  nuestros  problemas,  que  reclaman  claro  y  rápido  enfoque  y  voluntad  de
comprometerse  en  su  solución.  No  trato  de  referirme  en  estas  cuartillas  a  unas
ideas  de  Medicina  que  acaben  de  ser  precisadas  científicamente  y  que  pudiesen
implicar  una  variación  de  actitud  ante  ellas, trato  de  referirme  a  conceptos  cien
tíficos  bien  establecidos  hace  muchos  años,  a  problemas  con  soluciones  téc
nicas  desde  hace  varias  décadas,  pero  cuya  aplicación  sistematizada  está  aún
pendiente  entre  nosotros.
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Transfusiones  de  sangre.

Es  mi  propósito  centrar  brevemente,  y  del  modo  más  sencillo  y  claro  po
sible,  este  problema  de  las  transfusiones  en  relación  con  la  Armada.  No  es  no
vedad  alguna  el  conocimiento  de  que  la  sustitución  de  la  sangre  de  una  persona
enferma  por  la  de  una  sana  fué  intento  terapéutico  con  nluy  graves  accidentes
hasta  el  esclarecimiento  del  concepto  de  los  grupos  sanguíneos.  E  igualmente
es  del  dominio  general  el  conocimiento  de  que  existen  cuatro  grupos  funda
mentales  de  sangre,  conocidos  con  las  letras  A,  B,  AB  y  O;  que  la  sangre  del
grupo  O se  puede  dar  sin  graves  riesgos  a  todas  las  personas,  porque  en  los
glóbulos  rojos  de  la  sangre  de  este  grupo  no  hay  los  aglutinógenos  que  cono
cemos  con  las  letras  A  y  B  y  que  podrían  determinar  su  aglutinación  y  lisis  al
ser  transfundidos,  porque  en  el plasma  del  receptor  podría  haber  las  correspon
dientes  aglutininas  alfa  y  beta,  determinantes  de  la  aglutinación  de  sus  ho
mólogos.  Las  personas  con  sagre  del  grupo  O  son  llamadas  por  ello  dadores
universales,  o  decimos  que  tienen  sangre  universal.  Sabemos  que  el  grupo  AB,
por  poseer  ambos  aglutinógenos,  no  podría  tener  ni  tiene  las  correspondientes
aglutininas  alfa .y  beta,  y  por  ello  las  personas  con  sangre  AB  pueden  recibir
sangre  de  los  otros  tres  grupos,  aparte  del  suyo  propio;  son,  por  ello,  rece p
tores  universales.

Pero  las  cosas  nunca  son  en  Medicina  tan  sencillas  como  se  piensa  al  es
tablecer  esquemas  de  conceptos  nuevos.  No  voy  a  meterme  aquí  en  el  tema  con
pormenores  hematológicos  impropios  de  este  lugar;  sólo  quiero  centrar  y  pre
cisar  el  aspecto  práctico  y  vulgar  del  tema  de  la  transfusión  de  sangre  —pues
sólo  vulgarización  elemental  es  lo  que  aquí  pretendo—,  porque  es  tema  que  nos
interesa  a  todos  y  todos  debemos  colaborar  en  su  solución;  es  problema  que
tenemos  aún  sin  solución  organizada  y  que  nos  pesa  con  responsabilidad  in
mediata  a  los que  trabajamos  en  clínicas  quirúrgicas.

Hace  bien  pocos  días,  movido  por  el  peso  de  esa  responsabilidad  y  guiado
por  la  ilusión  de  trabajar  en la  avanzada  de  lo técnicamente  logrado,  buscaba  yo
las  conclusiones  a  que  habían  llegado  las  comisiones  interministeriales  encar
gadas  de  estudiar  este  problema  de  modo  conjunto  para  las  Fuerzas  Armadas;
y  al  mostrar  mis  inquietudes  a  un  compañero,  me  preguntó  cuál  era  en  con
creto  mi  aspiración.

—Muy  sencillo  —le  respondí—:  Quiero  disponer  para  toda  operada  o  mu
jer  que  yo  asista  del  volumen  preciso  de  sangre,  isogrupo  y  con  pruebas  de
cómpatibilidad  cruzadas, y  que  no  me  valga  de  disculpa  el  decir  que  el  problema
está  en vías  de  solución  o que  la disponibilidad  de  sangre. no  es  cosa  directa  mía,

—Pero  eso  es  muy  sencillo  —--me decía  como  queriendo  restar  importancia
a  mi  exposición—.                   .  -

—Si  es  tan  sencillo  —le  decía  y  me  digo—  e  implica  una  responsabilidad
grave,  ¿cómo  es  que  no  está  resuelto?  Trabajo  en  clima  quirúrgico  y  procuro
tener  información  precisa  de  otros  ambientes  quirúrgicos  y  puedo  decir  que
corremos  graves  riesgos  con los  enfermos  confiados  a  nuestro  cuidado,  por  no
tener  resuelto  como Dios  manda  un  problema  de  tan  fácil  solución.  Resignados
debemos  ver  cómo  se  nos  mueren  los  enfermos  sin  solución  médica;  pero  no
así  que  se  nos  puedan  morir  las  personas  con  esa  solución  y  que  pueden  ca
recer  de  ella  po.r nuestra  desidia  o  por  una  falta  del  sentido  social  de  nuestro
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oficio,  que  nos  vele  la  obligación  de  plantear  y  conseguir  de  las -autoridades
conipetentes  la  solución  de  nuestras  deficiencias.

El  tema  de  los  grupos  sanguíneos  tiene  muy  amplias  ramificaciones  cientí
ficas;  muchas  en  plena  investigación.  Mas  para  la  práctica  de  la  Medicina  y
para  una  divulgación  ordenada  a  la  colaboración  de  los  profanos  en  la  solución
de  unos  problemas  médicos  que  reclaman  tal  colaboración,  este  conocimiento  es
innecesario.  Sin  embargo,  a  todos  nos  interesa  conocer  la  importancia  práctica
de- esa colaboración,  de  modo  que cuando  cualquiera  de  nosotros  estemos  necesi
tados  de  sangre  por  enfermedad,  accidente  o  intervención  quirúrgica,  podamos
contar  con el  volumen  preciso  y  en  las  mejores  condiciones.  Debemos  saber  que
un  defecto,  tanto  en  la  calidad  y  grupo  como  en  la  cantidad,  puede  representar
un  riesgo  mortal.  Y  todos  debemos  comprender  cómo  esa  sangre  no  es  pro
ducto  de  ricos  o  de  pobres,  que  no  existen  diferencias  a  la  hora  de  necesitar
una  transfusión,  que  esa  sangre  tiene  que  salir  precisamente  de  las  venas  de
un  semejante  y  que  de  todo  hay  que  deducir  nuestra  obligación  cívica  de  cola
borar  para  mantener  - unas  reservas  que  debemos  considerar  como  un  ahorro
y  un  seguro  de  vida  depositado- en  un  banco de  sangre.

Debemos  saber  que  estas  extracciones  son  del  todo  inofensivas  para  la  sa
lud  del  donante,  y  ¿ quién  con  conciencia  clara  de  ello  puede  negarse  a  ayudar
a  un  semejante  en  riesgo  de  vida  con  un  auxilio  que  no  tiene  otro  riesgo  ni
molestia  que  un  pinchazo  en  una  vena?  Donde  se  hizo  una  propaganda  que
dejase  esto  en  claro,  no  hay  ningún  problema  de  donantes  de  sangre.  Ahora
mismo  la  propaganda  que  hizo  la  Cruz  Roja  en  Madrid  está  creando  el  pro
blema  opuesto,  es  decir,  el  del  exc-eso de  sangre,  por  ofertas  individuales  e
incluso  colectivas  superiores  a  las  necesidades.

Hace  unos  días  me  enteraba  en  Torrejón  de  cómo  los  americanos  no  tie
nen  problema  alguno  con  la  sangre  en  el  Hospital  de  aquella  Base,  entre  unas
fuerzas  destacadas  en  un  país  extraño.  Ante  el  clima  de  profunda  disciplina
médica,  de  profundo  sentido  de  la  responsabilidad,  de  la  eficacia  y - a  la  vez
de  la  sencillez  y  aun  de  la  economía  que  he  vivido  en  la  clínica  maternal  del
Hospital  de  Torrejón,  no  es  posible  quedar  indiferente  al  hacer  comparaciones.
Y  no se  trata  de  un  papanatismo  ante  sus automóviles,  frigoríficos  o televisores;
pienso  sólo  en  cómo  poner  en  su  lugar  lo  que  tenemos  y  lo  que  podemos;  se
trata,  en  el  aspecto  a  que  aquí  me  estoy  refiriendo,  de  un  problema  de  técnica
elemental,  que  sólo  implica-  una  colaboración  social  de  ética  primariá.  Aquí
no  trató  de  resolverlo,  ¡-claro que  no!;  pero  quizá  aquí  pueda  hacer  ver  la  im
portancia  de  la  colaboración  en  el - ambiente  naval,  lo  que  de  ese  ambiente  ne
cesitamos  y  pedimos  y,  a  la  vez,  despertar  en  el  mismo;  y  en  la  legítima - co
rrespondencia  a  esa  colaboración,  la  exigencia  de  nuestra  eficacia.

La  consabida  improvisación  ibérica  es  bien  pobre  disculpa  a  una  mediocre
eficacia- mal  disculpable.  Aún  no  llevo  responsabilidad  directa  en  una  clínica
oficial,  pero  reglamentariamente  la  tengo  prevista  para  dentro  de  pocas  se
manas  y  trato  de  que  no  deba  disculparme  de  lo  que  no  es  disculpable.  Tene
mos  grave  obligación  de trabajar  al nivel de  nuestras  posibilidades,  y  en ese nivel
está  -una  solución  definitiva  del  problema  de  las  transfusiones.  ¿ Cómo  debiera
hacerse?

Sabemos  con  certeza  qué  personal  tiene  derecho  a  la  asistencia  en  nuestras
Clínicas  y  Hospitales.  Está  muy  clara  también  la  obligación  de  solicitar  una
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tarjeta  sanitaria  para  ejercer  ese  derecho.  Creo  que  la  solución  más  sencilla
del  problema  de  las  transfusiones  es  que  se  haga  obligatorio  para  todo  el  per
sonal  militar,  así  como  para  sus  familiares  mayores  de  veinte  años  y  hasta  los
cincuenta,  sanos  y  con  derecho  a  nuestros  Servicios,  el  tener  su  sangre  clasifi
cada  respecto  al  sistema  ABO  y  al  Rh  y  que,  por  riguroso  turno  de  prestación,
colaboren  a  mantener  un  banco  de  sangre,  que  debe  ser  de  todos  y  para  todos.
Esto  podría  hacerse  obligatorio  en  todo  el  ámbito  jurisdiccional  de  la  Armada,
sin  excepciones  y  como  condición  previa  para  ejercer  el  derecho  al  uso  de
nuestras  Clínicas.  Y  me  parece  éste  momento  y  lugar  para  manifestar  la  con
fianza  en  la  colaboración  de  nuestras  más  altas  Autoridades,  colaboración  con
su  ejemplo  y  con  su  influencia,  para  que  un  problema  tan  sencillo  deje  de  ser
problema.

El  sistema  del  grupo  Rh,  simplificado  para  la  práctica  en  positivo  y  ne
gativo,  tiene  un  interés  ginecológico  tan  fundamental  que  ya  trasciende  al
dominio  vulgar.  Su  aplicación  es  de  obligatoriedad  absoluta  en  todo  Centro
donde  se  hace  Obstetricia  de  elemental  categoría  científica.  Toda  transfusión
a  la  mujer,  así  como  el  tratamiento  de  posibles  incompatibilidades  maternof e-
tales  de  orden  hematológico,  obligan  al  control  preceptivo  del  grupo  sanguíneo
ABO  y  Rh  a  toda  gestante.

Es  posible  que  algunos  intereses  particulares  se  afecten  con  una  solución
comunitaria  del  problema  de  las  transfusiones,  pero  ante  un  interés  de  bien
común,  ¿ quién  duda  de  qué  es  lo  primario?  ¿ Y  qué  Médico  de  la  Armada  no
vería  con  ilusión,  lo  mismo  que  toda  persona  consciente  del  problema,  que
para  todos  nuestros  enfermos  y  para  todos  los  que  vamos  a  operar  disponemos
de  la  suficiente  cantidad  de  sangre  del  mismo  grupo,  que  a  todos  hacen-ios
pruebas  cruzadas  de  compatibilidad,  no  sólo  a  simple  vista,  sino  microscópicas
y  con  diluciones  como  se  hacen  en  todos  los  centros  serios  del  mundo?  Y  aún
veremos  aumentar  nuestra  responsabilidad  pensando  que  la  industria  farmacéu
tica  nos  ofrece  frascos  de  vidrio  y  bolsas  de  plástico  estériles  y  con  los  anti
cuagulantes  adecuados  para  la  conservación  de  la  sangre.  Con  una  determina
ción  del  grupo  quedan  listos  para  transfundir.  Debemos  disponer  de  un  banco
de  sangre  en  cada  uno  de  nuestros  Hospitales,  en  el  cual  tengamos  de  modo
permanente  una  discreta  cantidad,  que  se  va  reponiendo  con  arreglo  a  las  ne
cesidades  por  consumo  o  por  envejecimiento  de  la  sangre  conservada,  y  por
riguroso  turno  entre  todos  los  adultos  que  sanitariamente  dependen  de  nos
otros,  excluyendo  a  los  niños,  viejos  y  enfermos.  Todo  el  público  con  derecho
a  nuestra  asistencia  tendría  de  este  modo  una  disponibilidad  permanente  y
suficiente.

Todo  el  Servicio  de  Transfusiones  debe  estar  responsabilizado  en  un  Jefe
u  Oficial  Médico  en  cada  Hospital,  el  cual  llevaría  el  fichero  de  donantes  y  se
encargaría  de  las  tomas,  conservación  y  transfusión  de  la  sangre.

P  1 a  s  ni  a.

De  la  sangre  no  utilizada  en  transfusiones  puede  extraerse  todavía  el plasma
y  conservarse  en  seco  previa  liofilización.  Esto  podría  hacerse  de  dos  modos:
o  facilitando  a  cada  médico  encargado  de  las  transfusiones  una  instalación  de
liofilización,  o si esto fuese  antieconómico  (un  liofihizador cuesta  unas  600.000 pe
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setas),  podría  centralizarse  el  servicio,  puesto  que  bastaría  para  ello  envasar
en  frascos  estériles  el  plasma  sin  glóbulos  para  evitar  la  hemolisis  de  los  gló
bulos  rojos  con  el  traslado,  y  por  correo  remitirlo  a  una  estación  centrali
zadora.  En  la  literatura  médica  norteamericana  se  citan  importantes  riesgos
de  transmisión  de  virus  causantes  de  hepatitis;  pero  esto  parece  ser  un problema
racial  de  los anglosajones,  y  es  opinión  unánime  de  los  hematólogos  de  los  paí
ses  mediterráneos  (España,  Francia,  Italia)  que  este  riesgo  es  tan  mínimo  en
tros  nosotros  que  puede  despreciarse  en  la  práctica.  Esta  misma  observación
la  han  hecho  los  norteamericanos  respecto  a  sus  vecinos mejicanos.

Dentro  del  plasma,  tiene  un  interés  particular  el  fibrinógeno,  proteína  plas
mática  esencial  en la  coagulación  de  la  sangre,  y que  tiene  un  precio  muy  elevado
en  el  mercado  farmacéutico.  Se  debe  esto  a  su  escasa  cantidad  en  el  plasma
normal  (150  a  400  ó  500  mg  por  100  gr  de  plasma)  y  a  que  su  rendimiento
industrial  es  escaso,  no  superior  al  50  por  100  con  los  actuales  métodos  de
obtención.  El  disponer  de  abundante  plasma  nos  permitiría  poder  tener  fibri
nógeno,  y  su  interés  clínico  es  fundamental  para  el  tratamiento  de  enfermedades
con  mala  coagulación  de  la  sangre  debida  a  su  déficit.

En  resumen,  debemos,  queremos  y  podemos  disponer  de  sangre  total,  gló
bulos,  plasma  y  fibrinógeno  para  nuestros  Hospitales;  tener  a  todo  el  público
dependiente  sanitariamente  de  la  Armada  clasificado  por  sus  grupos  sanguí
neos,  y  ello  nos  liberará  de  una  pesadilla,  elevará  nuestra  eficiencia  y  con
tribuirá  a  fomentar  la  popularidad  de  la  Medicina  Preventiva,  que  es  la  Me
dicina  de  mejores  éxitos.  Y  esto  sólo  nos  exige  organización,  disciplina  sani
taria  y  conceptos  claros  de  nuestra  misión  y  de  la  política  para  hacerla  más
efectiva.  Ese  es  nuestro  deber.
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LAS  AUTORIDADES DE  MARINA
DE  LOS PUERTOS ANTE LA NUEVA
REGLAMENTACION NACIONAL DE

TRABAJOS PORTUARIOS
A.  DE  AMUSATEGUI

OR  Orden  Ministerial  de  18  de  mayo  de  1962  se  aprobó
el  Reglamento  Nacional  de  Trabajos  Portuarios,  que  con
tiene  438  artículos,  ocho  disposiciones  transitorias,  una
disposición  adicional  y  dos  disposiciones  derogatorias.
Este  Reglamento  regula,  dentró  del  ámbito  nacional,  las
relaciones  de  trabajo  y  asistencia  social  originadas  con
motivo  de  las  labores  portuarias  entre  empresarios  y  tra
bajadores  y  la  de ambos  con  el  Servicio  de  Trabajos  Por

tuarios,  con  las  excepciones  que  en  el  mismo  se  expresan  y  sin  perjuicio  de
las  facultades  que  por  disposiciones  legales  correspondan  a  Autoridades  con
jurisdicción  en  la  zona de  servicio de  los ptiertos  o a  bordo  de  las  embarcaciones.

Por  tener  extraordinaria  repercusión  en  el  ámbito  laboral,  esta  Reglamen
tación,  que  lleva  a  cabo  la  unificación  de  todos  los  puertos  a  través  de  normas
laborales  comunes,  merece  con  sobrados  motivos  la  difusión  en  artículos  que
la  den  a  conocer  con  mayor  o  menor  amplitud;  pero  quizá  por  su  índole  pu
diera  parecer  no  encajadas  en los temás  usuales  de la  REVISTA  GENERAL  DE  MA
RINA.  No  obstante,  un  estudio  detenido  de  esta  Reglamentación  nos  muestra
la  responsabilidad  que  entraña  la  intervención  preceptiva  y  constante  de  las
Autóridades  de  Marina  de  los  puertos  para  la  mejor  aplicación  y  desarrollo  de
las  disposiciones  que  contiene  y,  al  mismo  tiempo,  una  faceta  más  en  la  que  se
muestra,  esta  vez  en  el  campo  laboral,  la  colaboración  de  la  Marina  de  Guerra
con  otros  Organismos  ministeriales,  en  este  caso,  fundamentalmente  con  las
Direcciones  Generales  de  Ordenación  del  Trabajo,  Puertos  y  Señales  Marí
timas  y  Navegación.

Por  la  amplitud  y  complejidad  del  citado  texto  legal  me  limitaré,  en  esta
pequeña  exposición,  a  aquellos  preceptos  que  de  forma  concreta  hacen  referen
cia  a  las  facultades  que  se  confieren  a  las Autoridades  de  Marina,  en  su función
delegada  de  la  Dirección  General  de  Navegación,  con  una  mayor  o  menor  am

•   plitud  e  independencia,  según  las  diversas  cuestiones  obj eto  .de estudio  y  des
arrollo.
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Mínimos  y  rendimientos.

Artículo  14, párrafo  segundo,  apartado  a).  El  Comandante  de  Marina  pro
pondrá,  conjuntamente  con  el  Ingeniero  Director  del  Puerto  y  Delegado  de
Trabajo,  a  la  Dirección  General  de  Ordenación  del  Trabajo,  el  mínimo  de  tra
baj adores  que  para  cada  operación  exige  la  técnica,  la  seguridad  e  higiene  en
el  trabajo  y  el  rendimiento  racional,  resolviéndose  las  discrepancias  que  hu
biere  en  esta propuesta  por  la  Dirección  General  de  Ordenación  del  Trabajo,  de
acuerdo  con  las  Direcciones  Generales  de  Navegación  y  Puertos  y  Señales
Marítimas.  Se  trata,  por  tanto,  de  sentar  las  bases  fundamentales  del  desenvol
vimiento  y  aplicación  del  Reglamento  y  la  propuesta  conjunta  a  formular  exige
una  serie  de  asesoramientos  y  cambios  de  impresiones  con  Empresas  y  traba
jadores  que  lleven  a  conclusiones  justas  y  de  acuerdo  con  el  espíritu  que  rige
la  reglamentación  que  comentamos.  La  propuesta  de  éstos  mínimos  será  más
o  menos  laboriosa,  según  la  amplitud  de  operaciones  que  se  realizan  en  los
puertos,  la  variedad  de  mercancías  de  carga  y  descarga  y  los  medios  mecá
nicos  con que  se  cuente,  así  como  los  factores  personal  y  climatológicos.  Todos
estos  elementos  pueden  determinar  variantes  indiscutibles  en  los  distintos  puer
tos  nacionales.

Inspección  y  dirección  de  las  operaciones.

Artículo  16.  En  este  artículo,  último  párrafo,  se  atribuyen  la  inspección  y
dirección  de  las  operaciones  a  bordo  —estiba  y  desestiba—  a  la  Autoridad  de
Marina  y al  Capitán  del buque.  Con carácter  preferente  corresponde,  por  tanto,
a  la  Autoridad  de  Marina  adoptar  las  medidas  que  considere  más  adecuadas
para  el mejor  desarrollo  de  estas  operaciones,  de  acuerdo  con la  técnica,  seguri
dad  e  higiene  que  requieren  las  labores  portuarias,  pudiendo  llegar  a  la  sus
pensión  temporal  o  definitiva  de  las  mismas  si  fuese  preciso.

Nuevas  especialidades.

Artículo  22.  De  acuerdo  con  lo  que  se  determina  en  este  precepto,  se  fa-
culta  a  la  Autoridad  de  Marina  para  hacer  la  propuesta,  debidamente  justifi
cada,  de  creación  de  nuevas  especialidades  laborales  que  exijan  las  necesida
des  del  puerto,  según  la  índole  de  las  mercancías  manipuladas  o  de  las  ope
raciones  especiales  que  se  realicen  en  el  mismo.  Dicha  propuesta  deberá  for
mularse,  en  su  caso,  con  la  mayor  amplitud  posible,  a  la  Dirección  General
de  Ordenación  del  Trabajo.  El  artículo  a  que  hago  referencia  elimina  toda
posible  interpretación  exhaustiva  en  la  enumeración  de  especialidades  de  la
presente  Reglamentación  y  permite  la  adopción  de  las  peculiaridades  de  cada
puerto,  que  una  vez  aprobadas  se  recogerán  en  el  correspondiente  Reglamento
particular.

Plantillas  del  personal.

Artículo  77.  Se  especifica  en  este artículo  la  forma  en  que  ha  de  realizarse
la  propuesta  de  plantilla  de  cada  puerto  a  la  Dirección  General  de  Empleo,
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organismo  .que’  resolverá  de  conformidad  con  las.  Direcciones  Generalés  de
Navegación  y  de  Puertos  y  Señales  Marítimas..  A.  la  Autoridad  de  Marina,
conjúntamente  ‘con  el  Ingeniero  Dii’ecto,r del  puerto,  cbrresponde  la  determi
nación  de  las  plantillas  de  trabáj.adores  portuarios,  permanéntes  y  temporales,
así  como  de  los  fijos  del  censo y  eventuales-censados,  y. una  vez  confeccionadas
en  unión  del  correspondiente  informe  de  la  Junta  Técnica  Local,  a  la  que  han
sido  elevadas  por  el  Ingeniero  Director  del  puerto,  se  remitirá  a  la  Direccion
General  de  Empleo.

Artículo  80.  En  relación  con  el  artículo  77,  señala  la  facultad  de  la  Au
toridad  de  Marina  para  proponer  la  modificacion,  si  lo  estima  oportuno  y
necesario,  de  las  plantillas  de  trabaj adores  portuarios  siguiendo  el procedimiento
anterior.          . ..  ,     .  .

Rendimientos  y  productividad.

En  el  capítulo  XI  de  esta  Reglamentación  se  desarrollan,  a  través  de  los
artículos  118 a  134,  las  normas  que  regirán  sobre  productividad  y  rendimiento
dejos  trabajadores  portuarios  adaptando,  los  preceptos  contenidos  en  los  De
creto’sl.844/60  y  333/62  y  la  Ordeh  de  8.de  mayo  de  1961.

De  acuerdo  con  los  artículos  124 y  127,  corresponden  a  la  Comisión  cons
tituída  por  la  Autoridad  de  Marina,  Ingeniero  Director  del  puerto  y  Delegado
de  Trabajo,  la  elaboración  y  estudio,  previos  los  asesoramientos  oportunos,
de  las  tablas  de  rendimientos,  . Dicha  Comisión  elevará  el proyecto  confeccionadQ
eñ  unión  del  informe  de  la  Juntá  Técnica  a  la  Dirección  General  de  Ordenación
del  Trabajo,  a  quien  corresponde  su  aprobación,  revisión  o  modificación.  A  esta
misma  Comisión  compete,  oída  la  Comisión  Permanente,  resolver  las  ,dudas
que  susciten  la  interpretación  de  las  tablas  de  rendimientos  aprobadas.  El  ar
tículo  129  indica  la  facultad  de  la  Autoridad  de  Marina  para  promover  a  pe
ticion  suya  la  revision  de  las  Tablas  de  Rendimientos

Modalidades  de  . remuneración.                 .

Dentro  del. capítulo  XII,  correspondiénte  al  régimen  ‘económico, en  la  Sec
ción.  tercera  —Modalidades  de  remuneración—  y  en  el  artículo  151  se  atribuye
.a  la  Comisión  constituída  por  la  Autoridad  de  Marina,.  Ingeniero  Director  del
puerto  y  Delegado  de  Trabajo,’previo  informe  de la  Junta  Técnica  Local,  la  po
sibilidad  de  implantar  en  el  puerto  los  sistemas  utilizados  internacionalmente
de  racio,nalización  del  trabajo  y  aquéllos  de, trabajos  con  incentivos  que, más
convengan  a  la  economía  nacional.

Coeficiente  de  reducción.  .  .  .  .

Sobre  los  jornales  mínimos  del artículo  154,..y de  acuerdo  con  lo  estipulado
en  el  artícúld  156,  cabe  ‘la posibilidád  dé  una  ‘reducción  a  dichos  jornales  mí
nimós  mediárite  la  aplicación  de  un’ coeficiente  que,  como  máximo,  podrá  al
canzar  el’ ‘20 por  100; esta  medida’sólo  podrá. .adoptarse  cuando  las  circunstan
cias  económicas  y  laborales  del  puerto  lo  aconsejen.  Será  acordada  por  la  Di-
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rección  General  de  Ordenación  del  Trabajo  a  propuesta  de  la  Delegación  Pro
vincial  e  informe  de  la  Junta  Técnica  Local.

La  Autoridad  de  Marina  podrá  solicitar  de  la  Delegación  Provincial  de
Trabajo  la  adopcion  de  las  medidas  antes  aludidas,  cuando  a  su  juicio  cóncu-.
rran  circunstancias  que  lo  aconsejen.  -

Tarifas  de  destajos  y  primas  a  la  producción.

Los  artículos  168,  169  y  171  determinan  similares  facultades  y  trámites  en
la  elaboración,  aprobación,  revisión  e  interpretación  de  las  Tarifas  de  Destajos
y  Primas  a  la  Producción  a  las  que  se  confiere  en  los  artículos  124  a  129,  in
clusive,  respecto  a  las  tablas  de  rendimientos,  a  la  Comisión  constituida  por
la  Autoridad  de  Marina,  Ingeniero  Director  del  Puerto  y  Delegado  Provincial
de  Trabajo.

Horas  extraordinarias.

Como  norma  general,  que  se  recoge  en  la  Ley  de  Jornada  Máxima  Legal,
la  iniciativa  de  trabajo  en  horas  extraordinarias  corresponde  a  la  Empresa,
quedando  a  la  determinación  del  trabajador  su  aceptación;  no  obstante,  en  el
artículo  242  dei  Reglamento  que  comentamos  se  establece  con  carácter  de
excepción  la  obligatoriedad  de  la  prestación  en  horas  extraordinarias  cuando,
a  juicio  de  la  Autoridad  de  IVlarina, determinados  trabajos  sean  declarados  de
fuerza  mayor.

Comité  de  Seguridad  e  Higiene  del  trabajo.

En  el  capítulo  XVI,  sección  9a,  artículo  323,  se  regula  la  constitución  del
Comité  de  Seguridad  e  Higiene  bajo  la  presidencia  del  Jefe  de  la  Inspección
Provincial  del  Trabajo,  siendo  uno  de  los  vocales  un  representante  de  la  Au
toridad  de  Marina  del  puerto.  En  dicho  Comité  se  tratan  todos  los  elementos
de  protección  para  los  diversos  trabajos  que  se  realizan,  aunque  carece  de  fa
cultades  para  discriminar,  puesto  que  le  corresponden  a  la  Junta  Técnica  Lo
cal,  sobre  los  elementos  que  deberá  aportar  la  propia  Sección  de  Servicios
Portuarios  y  los  que  en  su  caso  corresponde  aportar  a  las  empresas,  limitándose
su  función  a  la  determinación  de  sus  características  y  cantidad.

Reglamento  particular  del  puerta.

Capítulo  XVII,  artículo  324  a  329.  En  el  Reglamento  particular  se  recoge
rán  las  peculiaridades  propias  de  cada  puerto,  de  acuerdo  con  lo  estipulado
en  diversas  normas  de  la  Reglamentación  Nacional;  se  redactará  el  antepro
yecto  por  la  Secretaría  de  la  Sección  de  Servicios  Portuarios,  asesorada  por  la
Comisión  Permanente,  y  será  sometida  a  la  Junta  Técnica  Local.  El  proyecto
así  elaborado  se  elevará  a  la  Dirección  General  de  Ordenación  del  Trabajo  en
unión,  entre  otros,  según  estipula  el  artículo  327,  de  informe  emitido  por  la
Autoridad  de  Marina.
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Tarjeta  profesional.

Del  artículo  435,  que  determina  la  ñecesidad  de  tarjeta  profesional  para  los
trabajadores  portuarios  comprendidos  en  los  censos  de  fijos  de  empresas,  fijos
del  censo  y  eventuales-censados,  se  deduce  la  facultad  de  visado  de  dicho  do
cumento  personal  por  la  Autoridad  de  Marina  del  puerto,  siendo  desposeído  de.
dicho  documento  todo  trabajador  censado  al  que  la  Autoridad  de  Marina,  ha
ciendo  uso  de  SUS  facultades,  prohibiese  la  entrada  en  la  zona  portuaria.

Junta  Técnica  Local.

La  junta  Técnica. Local  es  el  órgano  de  mayor  jerarquía  con  que  cuenta  la
Sección  y  el  Servicio  de  Trabajo  :Portuario,  en  su  ámbito  local;  su  estructura
y  facultades  se  regulan  en  los  artículos  412  a  417  de  la  Reglamentación  Na
cional.  Se  define en  el  artículo  412  como  aquél  a  través  del  cual  se  manifiestan
las  aspiraciones,  propuesta  y  reclamaciones  de  las  Autoridades,  Entidades,  Em
presas  y  trabajadores  representados  en  dicha  junta.

En  el  artículo  413  se  determina  su  composición:

Presidente:  El  Delegado  de  Trabajo,  o  en  su  defecto,  en  funciones  de  aquél,
el  jefe  de  la  Inspección  de  Trabajo.  -

Vocales  natos:  Autoridad  de  Marina  del  puerto.  Ingeniero  Director  del  puer
to  o  representante  de  la  Dirección  General  de  Puertos  y  Señales  Marítimas,
en  caso de  no  existir  en  dicho  puerto  Ingeniero  Director.  Delegado  Provincial,
Comarcal  o  Local  de  Sindicatos,  según  los casos.  Delegado  del  Instituto  Social
de  la  Marina.  Presidente  de  la  Cámara  de  Comercio,  Industria  y  Navegación.

Vocales  electivos:  Los  representantes  de  empresas  y  trabajadores  en  el
número  que  fije  la  Organización  Sindical.

Secretario:  El  de  la  Sección  Provincial  de  Servicios  de  Trabajadores  Por
tuarios.

En  este  mismo  precepto  legal  se  determina  la  facultad  de  los  Vocales  natos
para  delegar  su  representación  en  personas  que  a  tal  efecto  designen.

El.  artículo  415  establece las  normas  a  que  se  ajustará  en  su  actuación  dicha
junta  y  determina  las  del  Pleno  y  sus  Comisiones  Delegadas.  Asimismo,  se
faculta  a los  Vocales  natos  a  solicitar,  cuando  lo  estimen  preciso,  la  reunión  en
Pleno  o  en  Comisión.

En  el artículo  16 se  analizan  sus funciones  informativas  y  resolutivas.  A  las
primeras  corresponde  tratar  la  casi  totalidad  de  las  cuestiones  objeto  de  estudio
en  la  Reglamentación.  En  cuanto  a  las resolutivas  determina  que  serán:

1.°  El  establecimiento  de  censos  o  listas  especiales  (art.  32).
2.0  Los  recursos  interpuestos  contra  acuerdos  de  la  Comisión  Permanente

y  aquellas  cuestiones  que,  debatidas  ante  dicha  Comisión,  no  se  hayan  resuelto
por  empate  en  los  votos  emitidos  (art.  421  y  425).

Por  último,  en  el  artículo  417  se  establece  recurso  de  alzada  en  un  plazo
de  quince  días  contra  los  acuerdos  que  con  carácter  resolutivo  haya  emitido  la
Junta  Técnica  Local.
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Para  terminar  este  conciso  estudio  del  Reglamento  Nacional  de  Trabajos
Portuarios,  reitero  que  no ha  tenido  otro  fin  que  el  de  exponer  aquellos  puntos
que  más  pudieran  interesar  al  lector  de  esta  Revista,  pero  sí considero  necesario
añadir  para  completarlo  algunas  observacloes  que  en  la  práctica  de  su  aplica
ción  y  cumplimiento  se  manifiestan  constantemente.  Cabe  destacar  la  dificultad
en  la  valoración  de  los  asesoramientos  y  consultas,  pues,  así  como  se  cuenta
siempre  con  la  colaboración  del  personal  técnico  de  la  Sección  de  Trabajos
Portuarios,  es  muy  difícil,  en  algunos  casos,  hallar  ecuanimidad  en  las  ma
nifestaciones  a  consultas  formuladas  a  los  representantes  de  las  empresas  y  tra
bajadores,  quienes,  en  los  supuestos  indicados,  adoptan  posturas  extremas  que
provocan  la  elevación  de  las  propuestas  con  el  voto  en  contra  de  ambas  par
tes.  Ante  esta  posible  actitud  es  necesario  un  estudio  muy  detenido  de  los
distintos  asuntos  sobre  los  que  deba  recaer  resolución  de  la  Comisión  cons
tituida  por  la  Autoridad  de  Marina,  Ingeniero  Director  del  Puerto  y  Delegado
‘Provincial.  dé  Trabajo,  para  llegar  por  dicha  Comisión  a  conclusiones  que  no
den  lugar  a  duda  en  cuanto  a  la  justicia  y  necesidad  de  las  mismas,  sin  lesión
para  los  justos  intereses  de  empresas  y  trabajadores.

La  aplicación  e  interpretación  del  Reglamento  requiere  una  exacta  valora
ción  del  personal  que  constituye  las  plantillas  de  portuarios,  su  ñivel  de  vida,
sus  aptitudes  físicas  para  el  trabajo,  la  media  de  edad  e  informe  médico  sobre
el  estado  general  de  salud  de  ios. trabajadores.

Es  necesario  saber  con los  medios  mecánicos  con  que  cuenta  el  puerto  para
las  distintas  faenas  qtle  se  realizan  y  la  posibilidad  de  incremento  de  los  mis
mos,  así  como  la  influencia  que  la  propia  contextura  del  puerto  tiene  en  los
diversos  trabajos’.  ‘  .

Conviene  tener  presente  la  situación  económica  general  de  las  empresas,
pues  son, las  que  hacen  freñte  a  los  salarios  devengados,  siendo  las  reducciones
e  incrementos  del  tráfico  portuario  reflejo  de  su  nivel  económico.

El  conocimiento  de  las  mercancías  es  otro  de  los  elementos  precisos  para
poder  establecer  lógicamente  su  agrupación  con las  más  similares  y  determinar,
e  su  caso,  la  peligrosidad  o  molestia  de  aquéllas  cuyo  manejo  afecte  en  mayor
o  menor  grado  a  la  integridad  física  del  trabajador.

Por  último, .y como  norma  de  todas  las  gestiones  que  se  encomiendan  en  la

Reglamentación,  la  consecución  del  máximo  incremento  del  tráfico  del  puerto
compaginado  con el  menor  aumento  .posible  en  repercusión  sobre las  mercancías
que  utilizan  esta  vía.  En  definitiva,  abaratar  el  puerto  y’ aumentar  su  tráfico
comercial.

A.A.
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E L eje  de  cigüeñales  es  sin  duda  uno  de  los  órganos  primordiales  de  ma
yor  importancia  de  un  motor,  tanto  por  la  dificultad  que  presenta  su
construcción,  dada  su  configuración  característica,  como  por  la  obtención

del,  iitterial  apropiado  y  la  trascendencia  que  lleva  consigo  una  avería  en  él
o  su  rotura  durante  el  funcionamiento.  .  .

Para  el cálculo  de  un  eje  de. cigüeñales  es  preciso  tener  en  cuenta  muchos
factores,  máxime  tratándose  de  un  eje  para  un  motor  muy  revolucionado.
Durante  la  marcha,  además  del  esfuerzo  de  torsión  debido  al  par  resistente
sobre  cuyos  datos  se  basa  el  primer  cálculo,  entran  en  juego  los  esfuerzos  por
las  vibraciones  de  flexión  y  torsión,  los  debidos  a  la  inercia  y  fuerzas  centrí
fugas  de  todas  las  masas  en  movimiento,  así  como  los  que  se  originan  en  la
variación  brusca  de  los  impulsos  motrices.  Algunos  de  los  citados  esfuerzos  se
contraponen,  en  el  sentido  de  que  se  si  aumenta  la  resistencia  del  eje,  de  las
bielas  y  de  los  pistones,  para  disminuir  las  fatigas  de  estos  órganos,  quedan
aumentados  los  esfuerzos  debidos  a  la  inercia  . de  las  masas.  .  -

Es  completamente  necesario  el  empleo  de  un  material  de  características
de  resistencia  y  dureza  excepcionales  para  poder  disminuir  espesores  y  sec
ciones  reduciendo  de  esta  manera  los  esfuerzos  por  inercia  y  fuerzas  centrifu
gas,  sin  aumentar  la  fatiga.  Una  distribución  adecuada  de  los  impulsos  mo
trices  y  de  los  cojinetes  de  apoyo,  así  como  un  período  de  combustión  gradual
sin  presiones  bruscas  de  pico, contribuyen  a  reducir  de  una  manera  notable, los
esfuerzos  motivados  por  los  distintos  tipos  de  vibraciones  y  por  las  flexiones
y  torsiones.  A  pesar  de  todo  esto,  siempre  se aplica  un  coeficiente  de  seguridad
a  los  resultados  obtenidos  en  el  cálculo,  verificando,  además,  una  maquina
ción  esmerada,  evitando  las  aristas  vivas  en  los  cambios  de  sección  y  en  las
uniones  de  las  articulaciones,  con  objeto  de  que  las  fatigas  máximas  debidas
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a  los  distintos  esfuerzos  estén  siempre  por  debajo  del  límite  de  fatiga  del  ma
tenal,  aun  en  las  condiciones  más  duras  de  funcionamiento.

El  eje  construído  teniendo  en  cuenta  todas  estas  consideraciones  puede  re
sistir  con  suficiente  margen  de  seguridad  todas  las  cargas  para  las  que  está
calculado  el  motor;  sin  embargo,  no  están  previstos,  ni  en  el  cálculo  ni  en  la
construcción,  los  esfuerzos  motivados  por  un  funcionamiento  anormal,  que  pue
de  ser  ocasionado  por  causas  ajenas  a  la  buena  conducción  durante  el  funcio
namiento,  tal  como  una  alineación  deficiente  de  los  cojinetes  de  apoyo  del  eje
de  cigüeñales  o  una  deformación  de  las  cajeras  de  los  mismos  y  hasta  de  la
propia  bancada  del  motor.  En  motores  propulsores  de  buques,  o  en  auxiliares
marinos  de  cierta  importancia,  son  muy  posibles  estas  anormalidades,  origina
das  a  consecuencia  de  colisiones,  varadas,  flexiones  locales  del  casco  del  buque
por  una  distribución  inadecuada  de  la  carga  o  debidas  a  los  distintos  tipos
de  esfuerzo  a  que  continuamente  está  sometida  la  estructura  del  buque.  A  ve
ces,  también,  un  desgaste  anormal  de  alguno  de  los  cojinetes,  por  un  ajuste
imperfecto  o  falta  de  lubricación,  puede  ser  motivo  de  desalineación  del  mismo
respecto  a  los  demás.  El  funcionamiento  en  las  condiciones  antedichas  obliga
al  ej e  cigüeñal  a  flexionar,  por  encontrarse  el  centro  de  gravedad  de  alguna  de
sus  secciones  fuera  de  la  línea  teórica  del  eje,  tal  como  se  representa  en  la
figura  1.

A  continuación  se  expone  de  una  forma  sencilla  la  relación  que  existe  entre
las  fatigas,  las  secciones  y  las  distancias  entre  apoyos  de  una  viga  de  sección
circular,  así  como  la  diferencia  que  existe  entre  las  fatigas  debidas  a  esfuerzos
estáticos  y  las  debidas  a  esfuerzos  alternos.

Teniendo  en  cuenta  que  el  cojinete  intermedio  B  de  la  figura  1 es  como una
carga  constante  y  siempre  del  mismo  sentido,  puede  considerarse  el  trozo  de
eje  como  una  viga  de  sécción  circular  apoyada  en  dos  puntos  y  con  una  fuerza
constante  en  el  punto  medio.

A c

P

Figura  1.
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Estáticamente  la  fatiga  máxima  es:

M

x  (max) =
z

siendo  Z  el  módulo  o  momento  resistente  y  M  el  momento  flector.

Pid     32Pl       Pl
x  (max) =       =       = K

21.      dZ        d3

rd4

Iz=
64

La  fatiga  máxima  es,  pues,  proporcional  al  momento  flector  y  a  la  inversa
del  cubo  del  diámetro  del  eje.

Si  el  eje  de  la  figura  1,  en  las  mismas  condiciones  de  apoyo  y  carga  inter
media  consideradas  en  el caso  anterior,  girase  ahora,  la  fatiga  cañibiaría, de  sen
tido  en  cada  media  revolución,  caso  típico  d.c fatiga  alterna,  en  la  que  el  reco
rrido  de fatiga  es  R =  2o- (rnáx),  expresión  que  indica  que  en  un  material  some
tido  a  una  fatiga  alterna  se  produce  la  rotura  para  una  fatiga  inferior  a  la  de

prueba  estática  y  el valor  de  aquella  fatiga  sigue,  además., una  ley  análoga  a  la
de  la  curva  representada  en  el  diagrama  de  la  figura  2,  en  la  que  disminuye
a  medida  que  el  número  de  ciclos  aumenta.  Al  principio  la  curva  desciende
rápidamente  al  aumentar  el  número  de  ciclos  y  se  aproxima  asintóticamente  a
la  abcisa  de  o-i  (límite  de  tolerancia  del  material  sometido  a  fatiga  alterna).

1963]

Luego:

puesto  que:

61

Figura  2.
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-  Existe  una  gran  diferencia  entre  la  rotura-de  un  material  ensayado  está
ticamente  y  uno  sometido  a  fatiga  alterna.  En  el  primer  caso,  antes  de  la  rotura
se  observa  una  gran  fluencia,  y  en  la  sección  de  rotura  las  fibras  están  muy
estiradas  debido  a  la  deformación  de  los  cristales  estructurales,  mientras  que  en
el  segundo  se  produce  una  fisura  debida  a  un  defecto  local  del  material,  a  una
concentración  de  fatiga  por  un  cambio  brusco  de  sección  o  a  una  arista  viva
en  un  codo,  fisura  que  va  aumentando  por  acción  de  la  fatiga  alterfia  hasta  qie
por  la  reducción  progresiva  de  la  sección  se  produce  la  rotura  súbita.

En  un  ej e  de  cigüeñales,  debido  a los esfuerzos  de  flexión  en  las  condiciones
de  funcionamiento  anormal  citada’s  anteriormente,  se  originan  flexiones  que
producen  fatiga  alterna,  que  explican  mucho  csos,  un  80  por  100 de las  ave
rías  en  estos  ejes,  de  ráturas  sin  calentamiento  de  cojinetes,  y  sin  ser  debidas
a  sobrecarga  o  funcionamiento  brusco.  La  rotura  acontece  de  una  manera  si
lenciosa  y  su  sección  es  análoga  a  la  de  fracción  de  un  cristal.

No  pueden  expresarse  leyes  fijas, que  relacionen  las  fatigas  con  el  recorrido
de  fatiga  y  mucho  menos  en  el  caso  de  un  eje  de  cigüeñales,  cuya  estructura
tan  compleja  varía  para  cada  tipo  de  motor,  dependiendo  del  número  de  ci
güeñas,  del  calaje  de  ls  mismas,  del  número  de  cojinetes  y  de  que  el  motor
sea  más  o  menos  revolucionado.  No  obstante,  pueden  áplicarse  fórmulás  em
píricas  estudiadas  para  sus  motores  por  las  casas  constructoras,  tales  como  las
que  se  expresan  en  la  figura  3  o  diagramas  como  el  de  la  figura  4  de  la  casa
SULZER,  que  expresa  las  zonas  en  que  un  motor  puede  funcionar  en  perfec
tas  condiciones  o  en  condiciones  peligrosas.

TEMAS  PROFESIONALES

500.000.d.f

Figura  3,

Kgs/cm2
A.T

o  (máx)  =                       o (máx)  =          Kgs/cm2
R(a+1.5R)                              L2

f  =  diferencias  maximas  de  a  por  +  a =  flecha  niaxima  en  centesimas  de
+6—     ,‘                ‘‘‘mm

di                                 Li
r  en  mm  -  -  ‘        ,  en  mm  -

aJ                                 TJ

Fatiga  máx.  admisible  45  Kg/cm  ‘                          1 ,

“En  este  diagrama  e  entra  en  las  ordenadas  con  la  arrera:dl  pistón,  y  en
-las  abcisas,  con ‘la flexión  máxima  tomada  en  el  eje.  Tanto  el  diagrama  como
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la  fórmula  pueden  aplicarse,  aunque  no  con  exactitud  rigurosa,  a  motores  que
no  sean  de  la  casa  SULZER,  ya  que  las  constantes  del  material  son  aná
logas;  todos  o  casi  todos  los  ejes  de  motores  de  cierta  importancia  son  de
acero  al  cromo-níquel  o  al  cromo-níquel-molibdeno.

as  consideraciones  y aclaraciones  expresadas  en  este  artículo  son  sólo  para
hacer  resaltar  en  lo  posible  la  importancia  que  sabemos  tienen  las  flexiones
en  los  motores  y  catalogar  los  recorridos  del  eje  de  cigüeñales  entre  los  más
importantes  de  un  motor.

J.  VIGO  MESTA

10            20            30
Flexión  máxima  en  centésimas  de  m/m

Figura  4.
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LA  TELEVISION Y. EL RADAR
EN  LOS PORTAAVIONES Y BUQUES

M UCHOS ingenios  se  inventan  en
el  constante  progreso  de  la
Humanidad,  y  su  empleo ade

cuado  justifica  los  trabajos  y  capitales
empleados  en  su  fabricación.

Nada  tan  útil  hoy  día  como  la  tele
visión  aplicada  al  control  en  el  descen
so  de  los  aviones  para  tomar  las  cu
biertas  de  los  portaaviones.  El  conse
guir  posarse  en  la  cubierta  de  un  por
taaviones,  con  aviones  de  reacción  a
velocidades  de  aterrizaj  e  superiores  a
los  130  nudos,  requiere  pericia,  preci
Sión  y  exactitud  casi  perfectas.  Esto
en  las  mejores  condiciones,  ¿qué  no
será  necesario  ante  las  dificultades  ori
ginadas  por  el mal  tiempo y  mares  agi
tados?  Cuando  a  esas  cubiertas  se
transmite  el  movimiento  de  cabezada
y  de  balance,  la  operación  se  hace  pe
ligrosa  tanto  para  aviones y  pilotos  co
mo  para  los  propios  buques.

Han  sido varios  los  dispositivos  in
geniosos,  instalados  en  los  portaavio
nes  modernos,  para  ayudar  al  piloto
a  realizar  un  aterrizaje  seguro,  como,
por  ejemplo:  las  cubiertas  de  vuelo  en
ángulo,  los  sistemas  ópticos  de  luces,
etcétera.  El  sistema  más  moderno  ha
sido  adoptado  en  el  portaaviones  Fo
rrestal  de  los  Estados  Unidos,  deno
minado  PLAT  (pilot  landing  aid  tele
visión),  es  decir,  televisión  de  ayuda
en  el  aterrizaje  para  pilotos.

Se  trata  de  un  sistema  integrad9r
del  registro  electrónico  de  imágenes  y
sonido,  proyectado  para  controlar  y
registrar  al  mismo  tiempo  las  inciden
cias  en  el  atórrizaje  de  aviones,  desde
el  acercamiento  hasta  su  recuperación
por  el  buque,  tanto  de  día  como  de

noche.  Más  tarde  se  podrán  reprodu
cir  dichas  grabaciones,  con  el  fin  de
efectuar  un  análisis  crítico  y  evaluar
los  resultados.  El  PLAT  se  está  ins
talando  ahora  en  doce  portaaviones
norter  mericanos.  Consiste  en  cuatro
cámaras  de  televisión,  equipos  de  con
trol  del  sincronismo  y  distribución,
una  red  de  pantallas  monitoras  y  una
instalación  de  cinta-video.

Dos  cámaras  MARK  IV  de  orti
noscopio  de  imagen  se  encuentran  em
butidas  en  cavidades  de  iluminación
especial  y  en  puntos  cercanos  al  ate
rrizaje  de  las  cubiertas  en  ángulo.  Es
tas  cámaras  están  provistas  de  espejos
que  alinean  el  eje  óptico  de  la  cámara
con  la  dirección  de  acercamiento  o  lí
nea  correcta  de  entrada  del avión.  Los
sistemas  ópticos  de  las  cámaras  tienen
cruces  de  alza que ayudan  a  definir co
rrectamente  dichas  líneas  o  sendas  de
entrada.  Estas  cámaras  están  acciona
das  desde  la  Central  del  sistema  de
Control  y controlan  el  vuelo  del  avión
que  llega  desde el  momento  en  que  en
tra  en  la  fase  final  de  aproximación
para  tomar  la  cubierta.

Otra  cámara  MARK  IV  de  control
manual  se  halla  colocada en  el  puente,
o  Isla,  a  unos  doce  metros  sobre  la
cubierta.  Un  objetivo  de  enfoque  va
riable  da  una  vista  cercana  del  avión
durante  todo  su  recorrido  al  aterrizar,
discriminando  cuál  de  los  cuatro  ca
bles  de  freno  engancha  el  piloto.  Esta
cámara  puede  seguir  al  avión  en  el
caso  de  que  este  sobrepase  la  cubierta
y  también  puede  emplearse  en  el  des-
pegue,  de  manera  que  en  todo  momen
to  el  C.  1.  C.  del  buque  y  las  salas  de
espera  de  los  pilotos  puedan  obtener
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una  información  directa  de  las  opera
ciones  en  cubierta.

Existe  otra  cámara  miniatura  Vidi
con  enfocada  constantemente  al  table
ro  de  información  situado  en  la  sala
de  control  del  PLAT.  Esta  cámara  se
encarga  de  registrar  la  fecha,  hora,  ve
locidad  del  viento,  velocidad  de  acer
camiento  del  avión  y  la  señal  de  sali
da.  Las  señales  de  esta cámara  se com
binan  con  las  que  provienen  de  cual
quiera  de  las  otras  y  la  imagen  con-
junta  se  registra  en  un  grabador  de
cinta-video  de  tipo  corriente.

La  conversación  entre  el  piloto  y
personal  encargado  del  aterrizaje  se
graba  simultáneamente  en  uno  de  los
dos  canales  de  audio  de  la  cinta,  que
dando  el  otro  para  anotaciones  y  aña
dir  otros  comentarios  sobre  el  vuelo
o  para  análisis  posterior  a  un  caso  de
accidente.

Anteriormente,  los  despegues  y  ate
rrizajes  en  un  portaaviones  se  regis
traban  en  película  de  16  mm,  lo  cual
tenía  su  seria  desventaja,  pues  la  pe
lícula  no  se  podía  ver  inmediatamente
para  comentar  el  vuelo  con  los  pro
pios  pilotos,  ya  que  se  tardaba  más  de
seis  horas  en  tener  el  positivo.  Con
este  nuevo  sistema  PLAT  los  pilotos
y  personal  de  vuelo  pueden  observar
hasta  el  último  detalle  del  aterrizaje
a  los  pocos  minutos  de  haberse  reali
zado  y  evaluar  así  cualquier  error  de
procedimiento  o  de  doctrina  mientras
el  hecho  está  aún  fresco  en  todas  las
mentes.  Posteriormente  se  puede  bo
rrar  la  cinta  para  usarla  de  nuevo  o
bien  guardarla  para  la  enseñanza..

Los  portaaviones  d ot  a  d o s  con
PLAT  informan  que se  nota  una  gran
disminución  en  las  incidencias  de  acer
camiento  equivocadas  durante  los  ate
rrizajes,  asimilando  los pilotos  más  fá
cil  y  rápidamente  las  técnicas  correc
tas  a  utilizar  en  esos  tan  críticos  mo-

mentos.  Es  también  de  gran  valor  en
la  investigación  de  los  •accidentes.

En  el  Çampo naval,  militar  y  aéreo
son  enormes  las  posibilidades  abiertas
por  la  televisión.  En  circuito  cerrado
con  grabación  en  cinta  magnética  se
consigue  aumentar  la  instrucción  de
los  pilotos  en  grados  insospechados.
La  conducción  de aviones modernos  de
alta  velocidad  y  la  preparación  del
personal  que  los maneja  han  encontra
do  en  la  TV  una  de  las  aplicaciones
prácticas  más  valiosas.

Otro  adelanto  ha  sido  conseguido
en  la  navegación  con  radar.  Las  coli
siones  marítimas  causan  graves  ries
gos  a  buques  y  tripulantes,  a  pesar  de
que  el  radar  lo  montan  casi  todos  los
buques  de  alta  mar.

En  teoría,  usando  el  radar  durante
la  navegación  debería  eliminarse  vir
tualmente  el  riesgo  de  olisión,  pero
no  ha  sido  así  basta  el  presente.  Mu
cho  ha  dependido  del  nivel  de  idonei
dad  del  operador  y  del  conocimiento,
por  los  Oficiales  embarcados,  de  las
posibilidades  y  limitaciones  del  radar
en  los  buques.

Para  que  las  informaciones  del  ra
dar  tengan  pleno  valor  en  las  emer
gencias,  deben  ser  interpretadas  en
forma  inmediata  y  sencilla;  pero  de  la
experiencia  en  maniobras,  con  buques
en  completo  oscurecimiento  a  altas  ve
locidades,  esto  no  es  fácil.  Unos  po
cos  segundos  de  tiempo  en  su  inter
pretación  correcta  o no  puede  ser  mo
tivo  de  la  seguridad  o  del  desastre.

La  introducción  del  radar  de  movi
mientos  verdaderos  hace  unos  pocos
años  hizo  casi  posible  este  ideal,  sin
embargo,  el  mejor  tito  de  movimien
tos  verdaderos  no  es  suficiente  para
las  exigencias  de  la  navegación  con
radar,  que  requieren  dos  facilidades
aparentemente  irreconciliables,  a  sai
ber:  estabilización  del  Norte  más  la
presentación  del  rumbo  del  buque  en
la  imagen  del  radar.
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La  estabilización  del  Norte  facilita
la  apreciación  de  una  situación  de
orientación  goniométrica  invariable  y
evita  toda  interrupción  de  la  imagen
indicada  cuando  el  propio  buque  está
obligado  a  cambiar  de  rumbo.  Por  otra
parte,  la  imagen  radar  podrá  asimilar-
se  más  fácil  y  rápidamente  si  se  pre
senta  en  la  misma  orientación  de  la
situación  verdadera  que  existe  más
allá  de  los  portillos  del  puente  de  go
bierno.

Cuando  los  segundos  son  preciosos,
existe  la  dificultad  de  coordinar  en
forma  exacta  e  instantánea  las  vistas
del  radar  y  la  verdadera.  Cuando  una
de  ellas  puede  estar  equivocada;  con
Br  y  Br  también  invertidos,  es  un
problema  ordenar  el  nuevo  rumbo  pa
ra  zafarse. del  peligro  y,  sin  embargo,
ha  sido  y  es  frecuente  encararse  con
este  problema  de  decisión  en  el puente
de  un  buque lanzado  a  veinte  nudos  o
más,  sin  más  visibilidad  que  la  panta
lla  de  radar  para  maniobrar.

Hasta  ahora  se  podía  contar,  bien
con  la  estabilización  goniométrica  y  el
movimiento  verdadero  o  bien  con  la
orientación  natural  del  buque;  pero
nunca  con las  dos  cosas  juntas  en  una
misma  imagen.  Actualmente  se  ha  lle
gado  a  una  solución  consistente  en  un
tipo  revolucionario  de  radar  para  la
navegación,  el  ARGUS,  basado  en  el
sistema  BONUS  (Bows  or  North  up
stabilised),  es  decir,  estabilización  en
proa  o  Norte.  Este  nuevo  radar  con

pantalla  estabilizada  significa.  que  se
cuenta  con  las  ventajas  de  la  estabili
zación  de  la  aguja  y,  al  mismo  tiempo,
con  la  orientación  natural  del  buque,
y  esto  da  lógicamente  el  tipo  de  pre
sentación  que  se  necesita  para  apre
ciar  cualquier  situación  en  forma  rá
pida  y  precisa.

Esta  gran  ventaja  del  ARGUS  con
siste  en  la  posibilidad  de  suministrar
una  imagen  completa  del  movimiento
verdadero,  con  el  propio  buque  mo
viéndose  siempre  hacia  arriba  en  el
indicador  panorámico;  en  otras  pala
bras,  se  ve  siempre  el  rumbo  de  la
proa  del  buque.  Con  cualquier  cambio
de  rumbo  el  indicador  panorámico
mismo  cambia  de  rumbo,  de  manera
que  la  línea  anterior  del  buque  queda
ahora  situada  en  el  ángulo  correcto
respecto  la  línea  de  popa  a  proa  del
indicador,  precisamente  como  la  estela
del  buque  queda  respecto  a  la  línea  de
su  nuevo  rumbo.

Las  informaciones  recibidas  de  este
equipo,  desde  el  primer  buque  —Port
Nicholson—  equipado  con  él,  son  sa
tisfactorias  y  representan  una  impor
tantísima  innovación  en  el  desarrollo
de  las  ayudas  a  la  navegación  que,
como  la  televisión,  completan  el  em
pleo  práctico  de  las  nuevas  técnicas
creadas  por  el  hombre.

P.A.  A.
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CARTA ABIERTA
A  LA  INTELIGENCIA

1  admirada  palabra:  Jugar  con  ventaja  es  bordear  la  ile
galidad;  afirmar  que  el  Diccionario  Idelógico  de  don  Ju
lio  Casares  es  de  sinónimos  y  no  de  ideas  afines,  es  arri
mar  demasiado  el  ascua  a  la  propia  sardina  y  exponerse
a  chamuscarla;  es  construir  castillos  en  el  aire  o  en  la
arena,  sin  cimientos,  sin  bases  razonables.

Noticia  —respetada  palabra—  es  sinónimo  de  Noción,
conocimiento  elemental.  Información  es,  en  efecto,  la  ac

ción  de  dar  noticia  de  algo;  pero  en  nuestro  argot,  la  información  es  dar  no
ticias  comprobadas,  depuradas,  analizadas  y  escoliadas.  Cabe que  un  Estado  Ma
yor  reciba  noticias  falsas;  lo  que  no  cabe  es  que  la  Segunda  Sección  sumi
nistre  al  Mando  informaciones  de  tal  naturaleza.  Por  eso  los  informadores  de
ben  ser  inteligentes.

La  torpeza  es  enemiga  de  la  eficiencia y  de  la  eficacia.

Torpe,  del  latín  Tur15is, es  todo  lo  malo  que  hay  en  el  género  humano.  Se
gún  el  Diccionario  de  la  Lengua  Española,  es  el  lento,  el  tardo,  el  pesado,  el
desmayado,  el  inhábil,  el  siniestro,  el  rudo,  el  perezoso  mental,  el  deshonesfo,
el  impúdico,  el  lascivo,  el  innominioso,  el indecoroso,  el infame,  el  feo,  el  tosco,
el  falto  de  ornato.

Con  tal  interpretación  de  la  palabra,  están  conforme,  que  sepamos,  los
ilustres  latinos  Maccio  Plauto,  Publio  Terencio  Afer,  Quinto  Horacio  Flaco,
Marco  Tulio  Cicerón  y  Marco  Valerio  Marcial.

Torpedo,  derivado  de  torpe,  es,  según  Marco  Poncio  Catón,  Aulo  Gelio,
Cayo  Salustio  Crispo  y  Cayo  Cornelio  Tácito,  inflación  y  pereza.

Mas  entre  nosotros,  Torpedo  es  otra  cosa;  según  el  citado  diccionarió,  hay
torpedos  automóviles,  torpedos  de  botalón,  torpedos  de  corriente  o  a  la  ronza,
torpedos  de  remolque,  torpedos  durmientes  o  de  fondo  y  torpedos  flotantes.
A  alguno  de  éstos  también  les  llama  Minas  Submarinas  y  las  clasifica  en
eléctricas,  electromagnéticas  y  de  contacto.  Como  ustedes  comprobará,  el  dic
cionario  es  cáuto  y  teme  precipitarse.  Por  eso  está  más  atrasado  que  la  ciencia.

¿ Por  qué  le  cuento  esto?  Sencillamente  porque  Torpedo  es  palabra  latina
que  también  sirve  para  bautizar  a  un  pez  selacio, y  Mina  es  la  celta  Mcm, que
significa  metal  en  bruto.  La  otra  Mina,  la latina,  es  una  unidad  de  peso  y  mone
da  teórica,  equivalente  a  cien  dracmas.  Si  este  dracma  es  igual  al  de  boti
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cario,  la  Mina  es  un  peso  de  359,4. gramos,  equivalente  a  la  libra  en  muchos
lugares.  No  obstante,  la  libra  muy  pesada,  corno  la  carnicera,  no  es  un  librazo;
ni  la  muy  ligera,  como  la  valenciana,  una  libreta.  Pero,  según  usted,  tras  el
sabio  manejo  del  Diccionario  de  Casares,  Torpedo  es  sinónimo  de  Librillo,  y
Rosario  de  Minas,  de biblioteca.  ¿ Se  convence,  querida  y  envidiada  inteligencia,
que  no  es  inteligente  razonar  así?

No  obstante,  resulta  magnífico  el  castillo  de  fuegos  de  artificios.  que  acaba
de  quemar  en  el  cuarderno  de  agosto-septiembre  1963 de  esta  ilustre  REVISTA
GENERAL  DE  MARINA,  y  es  deslumbrante  la  defensa  de  sus  fueros  con  luces
de  missilería.,  que  así  se  llama  ahora  la  cohetería.  Missile,  como  nos  ensefió
Marco  Aureo  Lucano,  romano  y  cordobés,  es  toda  arma  arrojadiza,  como
flecha  y  dardo.  Lástima  que  Cayo  Suetonio  Tranquilo  aplicase  imprudente
mente  esta  voz  a  los  regalos  y  bonos  que  se  arrojaban  al  pueblo  en  nombre
del  Emperador,  y  es  más  lamentable  todavía  que  tan  ilustres  autores  no  nos
hayan  inteligenciado  sobre  los  sistemas  de  auto-propulsión,  clase  de  combusti
ble  y,  sobre  todo,  los  ensayos  para  llegar  a  la  Luna  con  ellos  en  tiempos  del
Almirante  Plinio,  alias  el  Joven.

Aprender  inglés  y  no  latín  es  craso  error  de  la  civilización;  sabiendo  latín,
se  sabe  francés,  español,  italiano,  catalán,  etc.,  y  el  60  por  100  deI  inglés;
sabiendo  latín,  se  evitan  barbarismos  intolerables,  como  ese  de  la  Compañía
Trasmediterránea,  que  llama  transbordadores  a  sus  ferrenaves,  feronaves  o
navi  fericos. Fero,  fers,  ferre,  etc. es  verbo  latino  de  egregio  abolengo,  pues  pro
viene  del  griego  “Pheros”.  Significa  llevar.  Los  ingleses,  tan  amantes  del
latín,  lo  escriben  Ferry,  con  ciertas  ofensas  a  la  ortografía,  pero  correctamente
dicen  Ferry-boat.  Más  ofensivo  todavía  es  llamar  L.  S.  T.  a  los  Ferretanqwes,
porque  por  este  camino  llegará  día  en  que  a  los  funif erres  les  llamemos  funi
culares,  a  los  teleféricos,  puentes  transbordadores,  y a  Chriato-Ferens,  Cristóbal.

Los  ilustres  latinos  usaron  resueltamente  el  verbo  transitivo  Intellego,  com
puesto  por  la  preposición  de  acusativo  Inter,  de  origen  oscuro,  y  del  verbo
transitivo  Lego,  que  traducimos  por  coger,  escoger,  recoger,  examinar,  elegir,
considerar,  leer,  etc.

“Puderet  me  dicere  non  inteligere”,  tendría  vergüen2a  de  confesar  que  no
entiendo,  esclama  Cicerón,  mientras  dice  Nepote:  “Facile  intellectu  est”,  es
fa’cil  de  entender.

Afluyen  ejemplos  a  granel  a  la  punta  del  bolígrafo  para  demostrar  que
intellego  es  discernir,  comprender,  entender,  etc.  Para  nosotros,  inteligencia  es
la  potencia  estática  de  la  pequeña  cantidad  de  sustancia  gris  que  nos  concedió
el  Altísimo  en  dosis,  al  menos  la  mía,  escasísima.  Esta  potencia  es  una  de
la  del  alma,  junto  con  la  memoria  y  la  voluntad.  La  Segunda  Sección  debe
tener  memoria,  inteligencia  y  voluntad.

5                                                        [Noviembre



CARTA  ABIERTA  A  LA  INTELiGENCIA

La  bandera  de  Inteligencia  significa  he  entendido  y  comprendido  la  señal.
El  que  la  emite  no  es  el  inteligente;  el  que  la  recibe,  si  la  entiende  y  com
prende,  sí.

Cuando  las  banderas  fueron  sustituidas  por  la  radio,  y  el  Capitán  de  Ban
deras,  por  el Jefe  de  Comunicaciones,  se  decidió  dar,  en  lugar  de  la  Inteligencia,
el  Enterado,  sustituyendo  la  bandera  de  gayo  colorín  por  las  letras  O.  K.  pul
sadas  en  morse,  a  las  que  los  americanos  llaman  Okey.

Por  otra  parte,  como  de  inteliego  se  derivan  muchos  vocablos  útiles  como
intetigible  e  ininteligible,  intelectivo  e  intelectual,  inteligente  y  entendido,  hábil
conocedor  y  capaz, listo,  sabio  y  superdotado,  es  conveniente  exigir  a  los  aca
démicos  de  la  Española  que  pongan  en  uso  y  vigor  los  verbos  inteligenciar,  in
teligibilizar,  intelectual,  etc.,  con  la  misma  categoría  que  presupuestar,  posibi
litar  y  missilear,  para  que  podamos  escribir  aquello  de:  Tengo  el  honor  de  in
teligenciar  a  V.  E.

Tengo  el honor  de  ser,  distinguida  palabra,  su  más  obediente  servidor.

Cayo  AVIENO  SILO,
(escoliasta  de  Marco  Magno  Caiodoro,

,sig1o.  xx  d.  de  J.  C.)
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MAS  MIEDO  QUE  DAÑO

A  Marina  americana  tuvo  que  enfrentarse,  durante  la  se
gunda  guerra  mundial,  con  dos  adversarios  de  talla,  que
le  disputaban  el  dominio  del  Pacífico:  los japoneses  y  los
tiburones.  Esta  amenaza  doble  representaba  un  serio  pe
ligro,  ya  que  la  acción  del  enemigo  era  rigurosamente
combinada:  los  japoneses  se  encargaban  de  hundir  barcos
americanos  y  los tiburones  completaban  la  acción  comién
dose  a  los  náufragos.

Afortunadamente  los  tiburones  no  demostraron  tener  el  apetito  desor
denado  que  hubiera  podido  temerse.  En  una  encuesta  posterior  llevada  a  cabo
sobre  25.000  náufragos  salvados,  no  pudieron  coniprobarse  más  que  25  casos
indiscutibles  de  ataques  de  tiburones,  los  cuales  sólo  causaron  12  heridos
graves.  El  resto  de  los  náufragos  tuvieron  tiempo  de  ponerse  a  salvo  de  los
escualos,  en  los  botes  y  balsas  salvavidas,  no  sufriendo  más  daño  que  el  tre
mendo  miedo  que  pasaron.

Asunto  de Estado.

Sin  embargo,  era  preciso  hacer  algo.  La  moral  de  las  tropas  estaba  en
peligro  y  la  Marina  americana  publicó  rápidamente  un  folleto  destinado  a
todos  los  combatientes.  El  autor  demostraba  en  él  que  el miedo  a  los  tiburones
ocasiona  más  males  que  sus  mordiscos.  Esto,  al  menos,  era  tranquilizador.
Así,  pues,  se  decía  al  combatiente:  Si  cae bajo  las fauces  del  tiburón,  es  suya
toda  la  culpa,  pues  es  señal  evidente  de  que  ha  sucumbido  al  miedo.  La  cosa
estaba  clarísima.  En  el  folleto  en  cuestión  se  recomendaba  principalmente  que
si  un  náufrago  veía  alguno  de  estos  indeseables  animales  acercarse  a  él,  lo
mejor  era  ponerse  a  cantar  a  voz  en  cuello  cualquier  aire  marcial  para  de-
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mostrar  que  no  le  temían  en  absoluto.  Entonces  era  seguro  que  el  tiburón
daría  media  vuelta  y  se  largaría  avergonzado.  Puede  imaginarse  que  el  tal
folleto,  muy  filosófico,  no  fuera  suficiente  para  tranquilizar  a  todos  los  com
batientes.  Hubo  aúñ  quien,  según  parece,  lo  encontró  de  muy  mal  gusto.

Alguien  recordó  entonces  que  los  condenados  que  se  escapaban  de  las  islas
del  Salert  solían  llevar  consigo  virutas  de  la  corteza  de  un  árbol  especial  que
tenía  la  particularidad  de  mantener  a  los tiburones  a  respetuosa  distancia.  Pero
como  nadie  supo  de  qué  clase  de  árbol  se  trataba  evactamente,  fué  preciso
buscar  otra  solución.

Cuando  nuestros  amigos  los  americanos  se  proponen  salvar  un  obstáculo
no  escatiman  .en  medios.  La  U.  S.  Navy  se  picó  y  agarró  al  tiburón  por  los
cuernos.  A  partir  de  junio  de  1942  se  inició  una  campaña.  de  gran  enverga
dura,  en  la  cual  tomaron  parte  un  respetable  número  de  comités.  comisiones,
organismos,  organizaciones,  institut!os,  instituciones,  fondos  y  fundaciones.  Sin
contar  los  servicios  de  pesca,  los  centros  de  investigación  oceanográficos  y  los
Museos  de  Historia  Natuial,  tanto  de  los Estados  Unidos  como  de  otros  países
interesados:  Africa  del  Sur,  Australia,  Filipinas,  Hawai...  La  cuestión  pasó  a
la  categoría  de  asunto  de  Estado,  y  todos  los especialistas  en  ciencias  escualinas
del  mundo  declararon  la  guerra  a  los  tiburones  en  una  lucha  sin  cuartel.

La  victoria  de  los  aliados,  ¿ daría  por  finalizadas  tan  importantes  investi
gaciones?  Hubiera  sido  lamentable,  ya  que  si bien  no  habían  aún  resuelto  exac
tamente  el  problema,  éste  estaba  correctamente  planteado.

Además  los  escualos  ni  pudieron  enterarse  del  fin  de  la  guerra  ni  estaban
siquiera  asociados  a  ninguno  de  los  Tratados  de  paz.  Podría,  pues,  muy  bien
darse  el  caso  de  que  atacasen  por  hábito  a  náufragos  de  algún  barco  o  avión,
o  hasta  que  llegasen  a  inquietar,  acercándose  demasiado,  a  los  buceadores  en
sus  ejercicios,  a  los  equipos  de  recuperación  de  cápsulas  de  iissiles  o  simple
mente  a  los  bañistas;  puede  también  lanzarse  con  malicia  contra  el  apetitoso
copo  de  las  redes  de  pesca.  (La  presencia  intempestiva  de  un  tiburón  puede
suponer  la  pérdida  de  hasta  500  kilos  de  pescado  por  copo.)

Por  todo  ello  la  Office  of  Naval  Research  organizó  en  1958,  en  la  Uni
versidad  de  Tulane,  una  investigación  destinada  a  recopilar  todos  los  datos
científicos  relativos  a  la  biología  de  los  tiburones,  sus  costumbres,  sus  gustos,
su  repartición  geográfica  y  confrontar  los  resultados  de  diferentes  técnicas
ant’i-tiburón  utilizadas  hasta  entonces.

Lo  apetitoso  y  lo  repugnante.

Los  tiburones,  digan  lo  que  digan  de  ellos,  son  seres  sensibles  y  delicados.
Se  les  suele  representar  como  monstruos  y  ávidos  devoradores  dispuestos  a
tragarse  lo  que  sea.  Ya  es  hora  de  acabar  con  estas  calumnias.  Cierto  que
poseen  un  buen  apetito,  pero  distinguen  perfectamente,  como  nosotros,  lo  ape
titoso  de  lo  repugnante.  Tienen  sus  manjares  predilectos,  tales  como  el  aceite
de  hígado  de  tortuga,  y,  por  el  contrario,  experimentan  insuperable  repugnan
cia  especialmente  ante  los  cadáveres  de  sus  congéneres,  que  irritan  su  delicada
sensibilidad.

Los  investigadores  han  intentado  sacar  partido  de  esta  singular  debilidad
dedicándose  a  estudiar  sus  posibles  causas.  Algunos  opinan  que  la  explicación

1963]                                              571



HISTORIAS  DE  LA  MAR

es  sencilla.  Ante  el  espectáculo  de  la  muerte  que  les  espera,  el  corazón  de  los
tiburones  se  llena  de  tristeza.  Nuestros  Ubres y  alegres  jugueteos  con las  olas
acabarán  algún  día  —se  lamentan—,  y  nuestros  festines  son  verdaderamente
deliciosos  cuando,  por  fortuna,  naufraga  uno  de  esos  insolentes  barcos. Y  este
pensamiento  es  tan  punzante,  que  se  alejan  rápidamente  del  lamentable  es
pectaculo  que  la  muerte  de  sus  semejantes  les  inspira.

Estúpido  error,  responden  otros.  El  tropismo  escualino,  es  decir,  su  re
acción  biológica,  se  debe  sencillamente  al  acetato  de  cobre.  Miles  de  minucio
sos  ensayos  con  80  productos  diferentes,  efectuados  conforme  al  método
emírico-deductivo,  lo  han  demostrado  plenamente.   En  qué  consiste  este
método  empírico-deductivo?  El  proceso  bioquímico  es  el  siguiente:  muerte
del  tiburón;  descomposición  de  su  sangre,  particularmente  la  de  su  pigmento
sanguíneo;  aparición,  en  el  pigmento  sanguíneo  descompuesto,  de  compues
tos  orgánicos  de  sales  de  cobre  y  principalmente  de  acetato.  Conclusión,  que
los  tiburones  tienen  horror  al  acetato  de  cobre.  He  aquí  el  porqué,  concluyen
estos  investigadores,  evitan  la  presencia  de  los  cadáveres  de  sus  congéneres.

¿Tragar  la  píldora  o  camuflar  la  presa?

Diversas  experiencias  practicadas  con  diferentes  productos  conocidos  por
el  atractivo  que  ejercen,  sobre  los  tiburones,  pero  previamente  impregnados  de
acetato  de  cobre,  parecen  confirmar  la  hipótesis.  Los  desdichados  tiburones,
indecisos  entre  su  apetito  y  el  asco,  no  saben  ya  qué  pensar.  Si  el  aceite  de
hígado  de  tortuga  no  es  ya  tan  ezquisito  manjar  como  la  naturaleza  nos  lo
había  prepai-ado, esto  es  el  mundo  al  revés,  Mejor  todavía:  se  comprobó  que
la  simple  difusión  de  una  solución  de  acetato  de  cobre  en  las  proximidades
del  cebo  era  suficiente  para  alejar  los  tiburones.  Al  efecto  de  inhibición  del
apetito  se  añadía  un  efecto  de  repulsión.  ( Qué  cura  de  desintoxicación!)

A  veces,  sin  embargo,  algunos  tiburones,  sobreponiéndose  al  asco,  devoa
ban  el  cebo,  jurando  que  en  su  vida  habían  comido  nada  tan  malo.

¿ Qué  hacer?  No  quedaba  más  remedio  que  intenta  camuflar  el  cebo  in
corporándole  un  producto  anti-tiburón,  conteniendo,  además,  una  sustancia
capaz  de  oscurecer  lo  suficientemente  el  agua.  Así  el  tiburón  no  podría  des
cubrir  su  objetivo  a  distancia.  El  éxito  de  la  mezcla,  acetato  d  cobre  y  ni
grosina,  fué  espectacular;  después  de  las  pruebas  llevadas  a  cabo  en  las  costas
de  Florida  y  posteriormente  en  Africa  del  Sur  y  en  Australia,  se  calculó  que
proporcionaba  una  protección  eficaz  en  el  80  al  95  por  100  de  los  casos,  y
hasta  el  100 por  100  si  el  náufrago  caía  al  agua  de  noche  y  tenía  la  suerte  de
no  encontrar  más  que  tiburones  cegatos  (caso  más  frecuente)  y  sin  el  gusto
tan  antinatural  como  para  obsequiarse,  tomando  como  manjar  suculento  carne
humana  sazonada  con  acetato  de  cobre.  La  mezcla  protectora  fué  entonces
fabricada  en  gran  cantidad  con  destino  a  los  equipos  de  salvamento  de  Avia
ción  y  Marina,  y  posteriormente  rápidamente  comercializada  en  los  Estados
Unidos.  El  éxito  fué  tal,  que  muchos  nadadores  no  se  aventuraban  ni  a  me
ter  los  pies  en  el  agua  sin  ir  equipados  con  una  bolsita  de  sharli  repelient.
Algunos  hasta  llegaron  a  echar  un  poco  de  la  mezcla  en  sus  propios  baños,
creyendo  que  se  trataba  de  un  producto  de  belleza  destinado  a  dejar  la  piel
más  suave.
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Psicología  de  las  multitudes.

Sin  embargo,  una  encuesta  llevada  a  cabo  después  de  terminada  la  guerra
comprobó  que  el  empleo  del  shark  repellent  no  siempre  había  sido  suficiente
para  prevenir  al  hombre  contra  los ataques  de  los tiburones.  En  primer  lugar,
algunos  náufragos  habían  confundido  las  píldoras  anti-tiburones  con  pastillas
de  aspirina  y  las  tragaron  corno  tales.  Otros  tuvieron  la  mala  suerte  de  en
contrarse  no  con  un  tiburón,  sino  con  varios  tiburones,  con  una  verdadera
manada  de  tiburones.  Ahora  bien,  estos  animales  son  parecidos  a  los  humanos.
Un  tiburón  que  en  la  intimidad  se  muestra  afable  y  con  cierto  encanto,  desde
el  momento  que  forma  parte  del  grupo  olvida  hasta  los  elementales  principios
de  la  buena  conducta  y  se  cornporta  como  un  monstruo  desatado.

El  hecho  es  hoy  bien  conocido  por  los  especialistas:  si  el  tiburón  se  en
cuentra  solo  en  presencia  de  su  presa,  da  la  impresión  de  esperar  paciente
mente  el  momento  oportuno,  y  empieza  por  describir  alrededor  de  ella  gran
des  círculos;  luego  se  aproxima  hasta  tocarla  con  el  hocico,  lo  que  a  su  ma
nera  es  la  forma  de  presentarse  y  dar  cortésmente  los  buenos  días.  Después
se  aleja  de  nuevo  y vuelta  a  empezar  la  maniobra.  Es  el slow  peeding  (especie
de  slow-fox).  De  esta  manera  el  náufrago  ha  tenido  tiempo  de  abrir  sus  bol
sitas  protectoras,  con  fuertes  dosis  de  nigrosina  y  acetato  de  cobre,  transfor
mando  toda  la  mar  a  su  alrededor  en  un  baño  de  tinta  y  acíbar.  El  tiburón
bien  educado  comprende  entonces  que  el  pudoroso  náufrago  desea  quedarse
solo  con  sus  meditaciones  y  no  insiste.

Pero  si,  por  desgracia,  nuestro  tiburón  se  presenta  en  manada,  entonces
se  entrega  a  una  feroz  competición  para  apoderarse  no  sólo  de  la  presa,  sino
de  todo  lo  que  se  encuentra  a  su  alcance.  En  la  trifulca  así  organizada  ya  no
es  cuestión  de  gustos  o  repugnancias,  sino  sencillamante  de  mascar;  es  un
juego  de  goifillos  sueltos  y  malcriados  o  un  rasgo  de  carácter  congénito.

De  esta  forma,  el  shark  repelient  pierde  su  eficacia,  por  lo  que  los  asuntos
relativos  a  los  ataques  ya  estudiados  fueron  revisados  y  corregidos  cuidado
samente.  Toda  nueva  agresión  fué  rápidamente  objeto  de  un  detallado  cues
tionario  dirigido  tanto  a  la  víctima,  si  se  encontraba  en  estado  de  contestar,
como  a  los  médicos  que  la  curaron,  a  los  testigos  y  eventualmente  a  los  espe
cialistas  del  lugar.  Las  respuestas  son  remitidas  a  todos  los  organismos  de
investigación,  así,  en  1959  pudieron  ser  estudiadas  las  condiciones  exactas  en
que  se  produjeron  36  auténticos  accidentes,  de  los  cuales  13  ocurrieron  en
Aistralia,  con  cinco  muertos,  y  12  en  las  costas  de  los  Estados  Unidos  y  de
Méjico,  igual  y  fatalmente  con  cinco  víctimas.

Cobayos  indóciles.

Esta  campaña,  organizada  en  gran  escala,  consta  de  un  amplio  programa
de  investigaciones  repartidas  entre  varios  centros  especializados.  En  los  Es
tados  Unidos,  el  Museo  Nacional  de  la  Institución  Smithson  se  ha  encargado
en  determinar  los  límites  geográficos  y  las  características  físicas  de  las  zonas
donde  se  pasean  habitualmente  las  especies  peligrosas.  Llegaron  a  comprobar
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que  los  ataques  de  .tiburones  son  más  frecuentes  dtrante  todo  el  año  entre  los
21°  de  latitud  Norte  y  Sur;  pueden  producirse  hasta  los  paralelos  35°  y  aun
hasta  los  420  con  un  máximo  de  frecuencia  en  enero  en  el  hemisferio  Sur  y  en
agosto  en  el  hemisferio  Norte.  Dos  solamente  de  los  36  ataques  antes  citados
se  produjeron  en  lugares  en  que  la  temperatura  del  agua  era  inferior  a  los
21  grados  centígrados.

En  la. Universidad  Corneli,  también  de  los  Estados  Unidos,  se  han  estu
diado  las  particularidades  de  la  anatomía  y  psicología  de  los  tiburones  en
relación  con  sus  órganos  de  detección  a  distancia.  Finalmente  en  las  Hawai  se
procede  a  la  experimen•tción  práctica  con  los  productos  repulsivos  en  estan
ques  especialmente  construídos  para  esta  finalidad,  equipados  con  jaulas,  pues
tos  de  observación  sumergidos,  embarcaciones  provistas  de  mira-fondos,  etc.

En  las  Bahamas  existen  otros  estanques  muy  perfeccionados  donde  se  pro
cede  a  la  anestesia  de  los  tiburones  para  que  al  practicar  en  ellos  una  serie
de  intervenciones  permita  el  estudio  de  sus  órganos  sensorios.  Se  lleva  a  cabo
igualmente  un  estudio  acerca  de  sus  reacciones  al  presentarles  cebos  com
puestos  o  no  con  elementos  de  protección.  Durante  estos  experimentos  causó
gran  sorpresa  el  observar  que  uno  de  los tiburones  cobayos  devoraba  con  pre
ferencia  y  glotonería  los  cebos  perfumados  con  el  shark  repelient.  ¿ Tratábase
acaso  de  un  bromista?  Los  investigadores  ignorantes  de  su  lenguaje  no  pu
dieron  preguntárselo.  Finalmente,  en  Boston,  la  actividad  de  los  investiga
dores  se  centralizó  en  la  obtención  de  diversas  sustancias  procedentes  de  ca
.dáveres  de  tiburón  y  otras  diversas  procedencias,  que  fueron  remitidas  a  los
centros  antes  citados  para,  en  ellos,  proceder  a  su  experimentación

La  Marina  inglesa  prosiguió,  por  su  parte,  sus  investigaciones  en  la  isla
Asunción,  en  Africa  del  Sur,  en  Honduras  y  en  Singapur.  En  Francia.  la
Revista  de  Medicina  Naval  publicó,  a  su  vez,  las  experiencias  llevadas  a  cabo
en  las  costas  del  Senegal  por  la  Aeronáutica  Naval.

¿ Sosa  caústica  o  puía1  envenenado?

La  relación  de  productos  experimentados  es  enorme,  y  más  que  repro
ducirla  aquí  en  toda  su  extensión,  citaremos  dos  de  los  productos  aún  no
ensayados:  el  mercurio  cromo  y  el  azul  de  metileno.  Desconocemos  desgra
ciadamente  las  razones  de  esta  extraña  laguna.  Por  el  contrario,  resaltaremos
entre  los  productos  que  han  merecido  la  atención  de  los  investigadores,  tales
como  las  sales  de  cobre  y  la  nigrosina  ya  citados,  los  compuestos  de  amianto
y  de  ácido  fórmico,  el  carburo  de  calcio,  la  sosa  cáustica  y  diversos  compues
tos  orgánicos  cuya  fórmula  es  aún  mantenida  en  secreto;  también  sustancias
de  origen  animal  y  hasta  un  germen  neurotóxico  extracto  de  las  holoturias.
La  dificultad  reside  en  encontrar  una  sustancia  que  no  irrite  las  mucosas  del
hombre  o  sus  tegumentos.

Así,  el  ácido  sulfúrico  o  vitriolo,  que  se  ha  revelado  como  de  una  gran
eficacia,  tuvo  que  ser  descartado  por  ser  más  nocivo  para  el hombre  que  para
el  pobre  tiburón.  Lástima,  pues  realmente  es  un  magnífico  producto,  pero
los  químicos  que  preconizaron  su  empleo  tuvieron  que  renunciar  ante  las
insistentes  súplicas  de  los  médicos.
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Entre  las  últimas  noticias  sobre  el  particular,  tenemos  la  de  un  médico
australiano  que  ha  conseguido  paralizar  en  menos  de  veinte  segundos  a  un
tiburón  de  dos  metros  mediante  la  inyección  de  un  veneno  de  su  invención.
Utilizó  para  ello  una  aguja  unida  prudentemente  al  extremo  de  un  arpón.  La
toxicidad  del  producto  es  tal,  según  dicen,  que  el  corazón  del  animal  deja  de
palpitar  a  los  doce  minutos  de  recibida  la  inyección,  cuando  lo  normal  es  que
la  actividad  cardíaca  del  escualo  persista  hasta  veinticuatro  o  cuarenta  y  ocho
horas  después  de  su  muerte  aparente.

¿ Qué  importa  que  el  tiburón  muera  de  verdad?  ¿ No  es  suficiente  que  lo
parezca?  La  objección  es  seria;  sin  embargo,  muchas  de  las  personas  inte
rrogadas  sobre  la  cuestión  han  contestado  que  bien  pensado  preferirían  que  el
tiburón  muriese  del  todo,  y  cuanto  antes  mejor.  Estas  opiniones  valorizan  la
invención  del  médico  australiano,  mediante  la  cual  no  existe  prácticamente
peligro  para  todos  aquellos  que  sepan  utilizar  el  arpón  y  tengan  la  sana  cos
tumbre  de  bañarse  (o  de  naufragar,  que  viene  a  ser  lo  mismo)  teniendo  siem
pre  uno  a  mano.

¿Fusil  con  halas  dum-dum  o  cebo  perfumado?

La  cuestión  queda  pendiente.

Para  terminar,  y  a  modo  de  conclusión,  subrayaremos  que  las  investiga
ciones  actuales  en  cuanto  a  la  protección  contra  los  tiburones,  no  han  ter
minado  sus  pruebas.  Están  en  curso,  y  nuestro  deseo  es  que  continúen  tan
brillantemente  como  comenzaron.  Ahora  bien;  si  nuestros  lectores  no  están
convencidos,  y  temen  encontrarse  con  tiburones  apetentes  por  los  cebos  per
fumados  con  shark  repellet,  tienen  siempre  el  recurso,  si• se  encuentran  en
una  playa  o  en  aguas  poco profundas,  de  hacer  uso  de  un  buen  fusil  de  grueso
calibre.  Así,  en  caso  de  peligro,  podrán  al  menos,  matando  al  tiburón,  estar
seguros  de  disponer  de  un  cadáver  repelente.

A.  VALLES
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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  ZtYÑIGA:  Anales
de  Sevilla,  lib.  2  pág.  90.

13.109.—Correos  de  América.&       El Banco  de  Fo
mento  y  Ultra-

-            mar, en  liquida

ción,  subastó  en  agosto  de  1851  los  siguien
tes  buques  que  prestaban  el  servicio  de  co
rreos  con  América:

Fragata  Unión,  conocida  también  por  Co
rreo  número  1,  del  porte  de  818  toneladas,
construida  en  El  Ferrol;  fragata  Hispano-
Cubana,  antes  Correo  número  2,  de  338,

construida  en  La  Graña  en  1848;  fragata
Fomento,  antes  Correo número  3, de  338  to
neladas,  también  construida  en  La  Graña
cci  2848;  fragata  Francisco  de  Paula  Ultra
mar,  antes  Correo  número  4,  de  338  tone
ladas,  construida  en  Bilbao  en  1849;  fraga
ta  Nuestra  Señora  del  Carmen,  antes  Co
rreo  número  7,  de  160 toneladas,  y  bergan
tín  Joven  Emilio,  de  187.—J.  LL.

13.110.—Muros.

Merecen  no  caer
en  olvido  los  lau

dables  esfuerzos
de  los  autores  de  historias  locales  que,  des
brozando,  por  lo  común,  ci  camino  de  la
investigaciones  en  un  marco  limitado  y  lu
garefio,  ponen  a  contribución  archivos  ol
vidados  y  documentos  desconocidos  para  la
formación  de  monografías  con  las  que  acu
muian  elementos  útiles  para  trabajos  his
tóricos  de  mayor  empeño.

Puede  citarse,  por  referirse  a  un  pueblo
marinero  de  tan  interesante  región  como
Galicia,  la  monografía  titulada  Recuerdos de
la  muy  noble, muy  leal y  muy  humanitaria
villa  dé  Muros,  publicada  hacia  1910  por
D  Ramón  de  Artaza  y  Malvarez,  impren
ta  de  El  Eco  de  Santiago,  en  un  volumen
en  4.°,  de  XI-311  páginas.

MIS.CELANEA
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El  autor  declara  que  desde  niño  sintió  el
afán  de  defender  todo  lo  que  a  Galicia  in
teresala,  y  en  especial  a  su  pueblo  natal,

sugiriéndole  este  cariño  a  su  tierra  la  idea
de  escribir  la  historia  de  la  villa  de  Muros.
Ahora  sólo  queremos  recoger  de  sus  pági
nas  las  referencias  que  hace  al  desarrollo
marítimo  de  la  villa  y  a  su  gremio  del  mar
que  en  la  segunda  mitad  del  siglo  xv  alcan
zó  su  mayor  desenvolvimiento,  siendo  sus
vecinos  tan  audaces  y  emprendedores  que
hacían  viajes  marítimos  a  Portugal,  Anda
lucía,  Francia,  Flandes,  Inglaterra,  Italia  y
otros  países.—J.  S.

13.11 1.—Draga.

Hacia  1824  se
construyó  u  n  a
draga  o  pciutón

de  limpia  para  extraer  el  fango  de  los  ante
diques  de  La  Carraca,  que  en  ocasiones  im
pedía  el  abrir  sus  puertas.

El  tal  pontón  disponía  de  una  máquina
que  movía  su  rosario  de  sacos,  que  se  de
nominaba  pan toininia.

13.112.—La  Coruña.

En  la  Payosa
existía  un  arse

nal  destinado  a
Correos  Marítimos;  en  1837  la  Marina  ce
dió  a  la  Junta  de  Sanidad  un  corralón  para
instalar  un  lazareto.

13.113.—El  Almirante,  ¿heridct?

E  el  doctor

tJll        Charles W.  Goff,
en  su  trabajo  ti

tulado  Análisis  de  los  restos  óseos  de  Cris
tóbal  Colón,  Almirante  del  suar océano, el
que  asimismo  declaró  en  la  62  reunión  ge

neral  del  Instituto  Arqueológico  de  Amé
rica:  En  el féretro  encontré  una bala redon
da  de  plomo  de  una  pulqada  de  diámetro,
que  Probablemente  fué  disparada  por  un  pe
queño  cañón  de  Marina  español.  Esta  bala
jeté  hallada  en  1877,  cuando  se  abrió  el  fé

retro;  pero  nadie  había  afirmado  hasta  aho
ra  que  Colón  hubiera  sido  herido,  ya  que
no  había  pruebas  de  ello.

En  el  Archivo  de  Indias  se  halla  una
carta  de  Colón  a  la  Reina,  escrita  en  su
cuarto  viaje  a  las  Indias,  en  la  que  le  dice
se  le  había  abierto  una  vieja  herida.  La  bala
debía  hallarse  en  el  fondo  de  la  herida,  que
muy  bien  pudiera  estar  en  el  abdomen,  en
una  nalga,  en  una  pierna  o  en  los  múscu
los  de  la  espalda.

Es  el  propio  Almirante  y  su  hijo  los  que
itos  dicen  que  él  tuvo  varios  encuentros  en

la  mar,  antes  del  descubrimiento  de  Amé
rica,  uno  de  ellos  frente  a  las  costas  portu
guesas,  siendo  hundido  su  barco  y  llegan
do  él  a  nado  a  la  costa.

Y  es  el  doctor  Goff  el  que  también  nos
dice:  Colón  no  padecía sífilis.  Como  médico
opino  que  murió  de  un  ataque  cardíaco.
Tenía  gota,  artritismo  y  había  llevado  dura
vida.  Murió  en  la  cama  a  los  cincuenta  y
cinco  o  cincuenta  y  siete  años  de  edad,  en
una  posada  de  Valladolid,  rodeado  de  su  fa
enilia  y  de  servidores.

Asimismo  al  doctor  Goff  se  le  autorizó
para  abrir  la  caja  de  plomo  depositada  en
la  catedral  de  Ciudad  Trujillo.

Y  es  también  el  citado  doctor  el  que  es
cribe:  Durante  ochenta y  dos  años  muchos
estudiosos  del  mundo  entero  han  sostenido
que  estos  huesos  (los  de  la  catedral  de  San
to  Domingo)  sso eran  los  de  Cristóbal  Co
lón,  sino  los  de  su  hif o,  Probablemente,  o  de
algún  desconocido,  o  de  algún  Obispo  o  Ge
neral

Las  conclusiones  que  el  mismo  dóctor  nos
señala  son,  con  arreglo  al  ambiente,  hombre
robusto,  de  una  estatura  de  más  de  68  pul
gadas,  fuerte  musculatura  (las  68  pulgadas

equivalen  a  1,70  metros),  de  hombros  an
chos,  gran  cabeza  y  aquejado  de  considera
ble  esteoartritis  gotosa.  Todo  ello  correspon
de  a  los caracteres  conocidos  de  Colón,  cuyos
restos  son  indudablemente  éstos.

Este  análisis  es  único,  por  efecto  del  es

tado  de  conservación  que  ha  permitido  la
identificación,  tanto  física  como  histórica,
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cosa  rara  a  los cuatrocientos  cincuenta  años
de  su  muerte,  y  cuyos  restos  fueron  tras-
la dados  de  lugar  muchas  veces.

El  doctor  Goff, para  el  estudio e  identifi
cación  de  los  restos  del  Almirante,  utilizó
únicamente  un cúbito  y  un peroné,  aquél ro
to,  no permitiéndosele  extraer  muestras  para
análisis  bioquímicos,  a  fin  de  determinar  el
tipo  de  sangre.—J.  F.  G

13.1 14.—Ayudas.

A  la  Marina
norte  am  e ricana
q  u e  operaba  en

el  Mediterráneo  se  le  permitió  (1837)  te
ner  en  Mahón  un depósito de  víveres y  per
tredhos.

13.115.—Vapores.

Con  destino  a  la
isla  de  Cuba  se
mandaron  cons

truir  (1837)  seis  buques  de  vapor  en  lo
Estados  Unidos,  cuya  comisión  desempeñó
el  entonces  Capitán  de  Fragata  D.  Juan
J.  Martínez;  pero  hubo  cierta  dificultad  y
se  desistió, para  continuarla  en  la  península.

13.116.—Pintura.

Un  maestro  pin
tor,  cuyo  nombre
desc  o no  icemos,

llegó  a  Cádiz  por  1847, ofreciéndose a  en
seí’iar  el  sistema  de  pintar  imitando  a  ma
dera.

Sometido  a  prueba,  con buen  resultado  en
cuanto  a  aspecto y  duración,  se  le  contrató
para  que  aprendiese  su  método  el  Maestro
Mayor  de  pintura  del  Arsenal.

13.117.—Maquinistas.
El  primer  Re

•   glamento  para
Maquinistas  y

Fogoneros  fué  el  de  1844;  lo  redactaron  el
Capitán  de  Navío  D,  Baltasar  Vallarino  y
el  Ingeniero  Naval  D.  Alejandro  Bouyon.

Por  entonces  la  fábrica  Vulcano,  de  Bar
celona,  se  ofreció  para  la  enseñanza  de  és
tos,  así  como el  catedrático  de  Maquinaria
de  la  Casa  Lonja  de  la  Ciudad  Condal.

13.1 18.—Arquitectura  naval.

     En Barcelona
funcionó  una  es
cuela  gratuita  en

la  que  se  profesaban  disciplinas  afines  a  las
actividades  de  la  Junta  de  Comercio y  Na
vegación,  que  la  sufragaba.

Una  de  ellas  fué  la  de  Construcción Na
val,  creada  en  1835, en  que  se  aprobó  por
Marina  el  norniramiento  de  su  profesor,
que  recayó  en  el  Maestro  Constructor  de
Ribera  de  aquella  Maestranza  D.  José  To
rres  Miravent,  que  previamente  fué  exami
nado  por  el  Comandante  de  Marina  y  el
Capitán  de  Fragata  Ingeniero  D.  Simón
Ferrer.

13.1 19.—Reclamación.
Excelentísimo  se

ñor:  He  dado
cuenta  á  la Reina

(q.  D.  y.)  de  la  carta de  y.  E.  núm.  1515,
de  21  de  septiembre  del  año  próximo  pasa
do,  con  la  que  elevó  á  este  Ministerio  las
instancias  del  primer  Condestable  Antonio
Rico,  del  tercero  José  Sanz  y  del  soldado
licenciado  José  Ramón  Días,  pidiendo  se
les  abonase el  valor  del  medio  cuartillo  de
vino  que  dejaron  de  percibir  en  la  ración
de  Armada  que  se  les  suministró  en  la na
vegación  que  hicieron  al  Río  de  la  Plata;
y  S.  M.,  impuesta  de  que  estas reclamacio
nes  tienen  su  origen  en  la  Real  Ordest de
19  de  enero de  1852, por  la  que, si  bien  se
mando’  embarcar  en  los  repuestos  de  víve
res  para  los viajes  á  Ultramar un  solo  cuar
tillo  de  vino,  nada  se  advirtió  respecto  del
medio  restante;  considerando que  nunca fué
el  Real  ánimo  privar  á  los  equipajes  y  d
los  trasportados del  derecho al  todo  de  la
cantidad  de  dicho  artículo,  ó  á  su  equiva
lente  en  otra especie,  que  los• Reglamentos
les  señalan;  después  de  haber  oído  á  la
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Junta  consultiva  de  este  Ministerio  y  al  Di
rector  de  Contabilidad  del  mismo,  confor
mán.dose  con  sus  pareceres,  se  ha  dignado

acordar  las  reglas  siguientes:  1.  Que  á  to
das  los  individuos  de  la  dotación  de  los  bu
ques  que  hacen  viajes  a  América,  y  que  por
resultas  de  lo  determinado  en  la  Real  Or
den  de  .79 de  enero  de  1852  sólo  se  les  asiste
con  un  cuartillo  de  vino  en  su  ración,  se
les  haga  en  metálico  el  abono  y  Pago  del
restante  medio,  siempre  que  no  hayan  ei’
cibido  su  equivalente  en  otro  género,  al  pre
cio  que  resulte  de  contrata,  ó  al  que  liv
biose  sido  adquirido  por  administración  el

del  repuesto.  2.a  Que  á  los  de  trasporte  se
les  practique  su  abono  y  pago,  también  en
metálico,  por  el  mismo  tipo  y  número  de
raciones  devengadas;  sirviendo  de  regula
gación  larga,  pr  ser  á  Países  remotos,  en
que  no  pueda  embarcarse  vino  por  falta  de
cabida  suficiente  en  el  buque,  se  haga  á  las
dotaciones  y  trasportes  el  abono  y  Pa!Jo  ó

metálico  de  lo  correspondiente  al  número  de
raciones  recibidas.  3.o  Que  j’.ra  toda  nave-
dar  el  precio  del  artículo  citado  cn  la  con-
trata  del  punto  del  repuesto,  ó  su  costo  por
administración,  y  constando  previamente  que
nada  se  suministró  en  equivalencia  del  vino.
4a  Que  estas  reglas  regirán  también  para

los  viajes  al  Asia  y  á  a  las  Islas  del  Golfo
de  Guinea.  5a  Que  como  nunca  fué  objeto
del  Real  ánimo,  según  queda  ezpresado  el
privar  á  las  clases  de  ración  en  los  buques
de  la  íntegra  recepción  de  aquélla,  quiere  se
les  coin.lete  en  metálico,  á  tenor  de  los  tró

ndtes  que  prescriben  las  disposiciones  vi
gentes,  á  todos  los  que  se  hallaren  acreedo
res  y  lo  soliciten;  girando  sobre  la  base  de

no  haber  sido  remunerados  por  un  equiva
lente;  dejando  así  resueltas  las  instancias

que  han  dado  origen  á  esta  determinación  y
que  se  devuelven  unidas.  De  Real  Orden  lo
diqo  á  1/.  E.,  para  su  cumplimiento  y  po

resultas  de  su  mencionada  carta.  Dios  guar
de  á  V.  E.  muchos  años.  Madrid.  27  de  fe
brero  de  1860.—Mac-Crohon.—Si-.  Capitán
General  del  Departamento  de  Cádiz.

J.  J. G.

13.120.—Ferrol.

_____        Por Real  Orden
_____        de 23  de  marzo

de  1847 se  entre

gó  a  la  Marina  el  convento  de  San  Fran
cisco  de  El  Ferrol,  y  en  10  de  octubre  del
husmo  alío  las  dos  parroquias  existentes  en
tonces  en  aquella  capital  del  Departamento.

13.121.—Ascensos.

En  1852,  y  con
motivo  del  nata
licio  de la  augus

ta  Princesa  doña  María  isabel,  se  conce
dieron  en  el  Cuerpo  General  de  la  Armada
los  siguientes  ascensos  a  Tenientes  de  Na
vío  por  elección:

Don  José  María  Tuero,  por  haber  redac
tado  un  tratado  de  señales  para  día  y  no
che;  don  Francisco  Javier  de  la  Cuesta,
por  haberse  distinguido  en  el  naufragio  del

bergantín  Cubano  y  hacer  voluntario  el  via
5e  de  cincurnnavegación  de  la  corbeta  Fe
rrolana,  y  don  José  Mai.mó  y  Roig,  por ‘sus
sobresalientes  inrformes.—J.  LL.

13.122.—Cadenas.

Parece  ser  que
las  primeras

amarras  o  cables
de  cadena  que  se  usaron  en  nuestra  Arma
da  fueron  las  que  se  construyeron  en  Car
tagena  (1830)  para’  amarradero  de  los  pon
tones  y  ganguiles  de  la  limpia  (dragado).

13. l23.—Inventos.

    D o n  Man  u  e  1

Olavarrieta,  resi
dente  en  Alican

te,  ideó  (1835)  un  sistema  de  construcción
para  que  los  buques  resistiesen  y  no  se
deabaratasen  al  encallar.

Para  que  la  experiencia  resultase  más
económica  propuso  el  lanzar  un  bote  car

gado  de  piedras  sobre  una  escollera
Aseguraba  el  exponente  que  si  se  pre
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sentase  al  Gobierno  francés  o  inglés  y  los
manifestase  sus  Pensamientos,  correspon
diendo  y  siendo  fe lis  la  prueba  lo  llenarían,
por  apropiarlo  a  su  nación,  de  honores,  des

tinos  y  caudales;  prescinde  de  todo  —con
tinuaba—,  y  como  lleno  de  amor  a  la  Pa-
tria  y  esperanzado  en. que  ésta  también.  so
be  premiar  méritos  extraordinarios,  y  más
que  todo  el  deseo  de  isvmortalizar  su  buen

nombre,  solidez  e  in.geniatura,  el  animan
unas  y  otras  consideraciones.

A  nodo  de  diálogo  describió  el  método
que  la  ingeniatura  de  su  meollo  le  dictó,
cuya  simple  lectura  bastó  para  desecharlo.

Y  don  Manuel  Olavarrieta  no  alcanzó  de
este  modo  el  inmortalizar  su  buen  y  sonoro

nombre,  que  esta  sección  de  la  REVISTA,  ar
ahivo,  registro  y  aun  pañol  de  cuanto  in

genio  se  preocupó  por  las  cosas  de  la  mar,
tiene  ahora  su  debida  evocación.

13.1 24.—Exposición.

 A  la  Euposicióii
___________       Pública de  la  In

dust  r  ta  General
del  Mundo,  •de 1850,  en  Londres,  concúrrió
España  con  efectos  que  transportó  el  vapor
de  guerra  Fernando  el  Católico.

13.125.—De  la  isla.

—  _     La  casería  de
Ocio  era  una  fin
ca  de  recreo  de

la  familia  Solís,  de  Cádiz;  en  tiempos  de
Carlos  III  se  convenció  a  ésta  de  las  ven
tajas  que  ofrecía  establecer  allí  las  pose
siones  de  la  Armada  y,  al  efecto,  montaron,
entre  otras  cosas,  una  gran  panadería,  que
tuvo  por  algún  tiempo  la  exclusiva  de  los

ministros  fanáticos.
Más  tarde  le  hizo  competencia  otra  errti

dad  análoga  llamada  de  Moret,  seguramen
te  familia  del  célebre  político  D.  Segismun
do  Moret,  y  dejó  de  funcionar.

Hacia  1845  la  Marina  estuvo  a  punto  de
adquirii4a,  pero  por  falta  de  caudales  no
se  llevó  a  cabo  la  operación.

Por  entonces  era  su  propietario  don  Pe

dro  Solís,  y  al  morir  éste  (1850)  su  viuda,
doña  Rosario  Jácome  y  Manuel  de  Ville
na,  reanudó  las  gestiones,  apoyadas  por  el
Director  del  Colegio  Naval,  que  pretendió
instalar  en  ella  el  hopital  de  Marina,  por
considerar  perju:dicial  su  vecindad  al  citado
centro.

Se  consideraba  su  precio  en  más  de  dos
millones  de  reales  de  vellón.

El  establecimiento  se  calificó  de  colosal

en  su  tiempo,  con  sus  diez  hornos,  odho
grandes  naves  y  diecinueve  regulares  para
almacenar  separadamente  pan  y  galleta,
(amasijos),  carnes,  menestras  y  vinos,  con
tres  pozos  de  noria  y  depósitos,  real  de  to
náleros  y  muelle  de  cantería  a  la• bahía  bar
queable  en  todo  estado  de  marea.

13.126.—Prestidigitación.

El  señor  Obispo

de  Cádiz,  FrayDomingo  de  Si

los  Moreno,  falleció  en  1853,  rodeado  del
dolor  de  los  gaditanos,  tan  sinceramente  en
cariñados  con  su  perdido  ptelado,  por  sus
relevantes  dotes  de  piedad,  que  pronto  cris
talizó  la  idea  de  erigirle  un  monumento  que
perpetuase  sus  virtudes.

El  lector  recordará  la  estatua  que  se  ele
va  frente  a  la  Catedral,  fundida  en  el  Ar
senal  de  La  Carraca,  según  el  rnodelo  que
esculpió  don  Leóncio  Baguito,  profesor  de
la  Academia  de  Sevilla.

Y  malas  lenguas  aseguran  que  la  que  exis
te  no  es  la  primitiva,  sino  otra  que  hube
de  fundirse  de  nuevo,

Sucedió  —según  dicen—  que  la  primera
salió  del  taller  de  fundición  del  Arsenal,
por  entonces  a  cargo  de  un  tal  Mr,  adwey,
y  como  era  tan  pesada,  cada  día  avanzaba
tan  sólo  unos  metros  camino  del  muelle—

Hasta  que  una  mala  noche,  cuando  aún
faltaban  bastantes  para  llegar..,  desapareció

sin  que  nunca  jamás  —como  el  finado  Fer
iández—  se  supiese  más  de  ella.
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13. 127.—Guardabanderas.

Por  Real  Orden

de  18  de  marzo
de  1857  se  creó

la  plaza  de  Guarclabanderas  en  los  buques
de  la  Armada.

En  realidad,  antes  de  su  creación  ya  se
les  conocía  con  este  nombre  a  los  antiguos

Capitanes  de  banderas,  encargados  de  la  cus
todia  y  cuidado  de  los  efectos  del  Cargo  de
Bitácora.

Excmo.  Sr.:  He  dado  cuenta  á  la  Reina
(q.  D.  g.)  del  oficio  de  V.  E.  número  875.
de  7  deI  actual,  relativo  á  trasladar  con  su
informe  el  que  le  ha  dirigido  el  Mayor  ge
neral  de  la  Armada,  proponiendo  la creación
de  la  plaza  de  Guadabassderas  en.  los  bu
ques  de  la  misma;  y  al  efecto  acompaña  el

proyecto  de  las  respectivas  obligaciones;  en
terada  de  todo  5.  1/1. y  conf ormándose  con
la  opinión  de  1”. E.,  se  ha  dignado  resolver
lo  siguiente—Primero.  Se  crea  en.  los  bu
ques  de  la  Armada,  de  navío  á  bergantín.
ambos  inclusive,  y  en  los  vapores  de  1.50 ca
ballos  en  adelante,  la  plaza  de  Guardaban
deras,  a  la  cual  se  le  señala  el  sueldo  men
sual  de  doscientos  reales  vellón—Segundo.
En  cada  navío,  fragata  o  vaPor  de  más  de

400  caballos,  habrá  dos  Guardabanderas;  y
uno  en  los  demás  buques  á  quienes  se  re
fiere  el  punto  anterior.—Tercero.  Esta  alo-

za  ha  de  recaer  en  individuos  de  Marinería
que  la  soliciten  y  cuenten  en  el  servicio  seis
meses  cuando  menos;  en  cuyo  tiempo  hayan

acreditado  su  intachable  conducta,  disposi
ción  y  laboriosidad—Cuarto  La  concesión
de  la  plaza  será  previo  examen  del  solici
tante  ante  el  Comandante  y  dos  Oficiales

su  buque,  para  acreditar  que  sabe  leer,
escribir  y  contar;  y  si  el  resultado  fuese  fa
vesrable,  lo  pasará  el  Comandante  al  Capitán
ó  Comandante  general  del  Departamento,
Apostadero  ó  Escuadro,  con  la  respectiva
propuesta  para  que  expida  el  correspondien
te  nombramiento;  si  los  examinados  fuesen
varios,  la  pro puesta  comprenderá  uno  ó  dos
de  los  unís  aptos,  según  las  vacantes  que
haya  que  proveer—Y  quinto.  Los  Guarda-

banderas  serán  las  Primeros  Cabos  de  guar

dice  de  los  buques  en  que  se  hallen,  cuyo
distintivo  usarán  y  formarán  parte  del  ran
cho  á  que  los  destino  el  art.  7.°,  tít.  1°,  tra
todo  5.°  de  las  Ordenanzas  generales  de  la
Armada  de  1793.—De  Real  Orden,  y  con
inclusión  de  las  citadas  obligaciones,  apro
badas  por  5.  M.  para  que  se  impriman  y
circulen,  lo  digo  á  f7  E.  para  su  conocí
miento  y  fines  consiguientes.—Dios  guarde
á  J7  E.  (muchos  años.—Madrid,  18  de  marzo
de  1857—Francisco  Lersundi.—Sr.  Direc
tor  general  de  la  Armada.

13.128.—Plano.

J.  J.  G.

En  el  Archivo
de  Indias,  de  Se
villa,  existe  un

plano  de  los  Almacenes  para  galeras  que  es
taban  en  construcción  en  Cartagena  de  In
dias  por  los  años  d0  1588.  El  plano  se  custo
dia  en  el  estante  72,  cajón  4,  legajo  6,  siendo
sus  dimensiones  de  43 X  31’ centímetros.  Así
aparece  descrito  en  la  Relación  descriptiva
de  los  mapas,  planos,  etc.,  de  las  antiguas
Audiencias  de  Panamá,  Santa  Fe  y  Quito,
pblicada  por  D  Pedro  Torres  Lanza  en
la  Revista  de  Archivos,  Bibliotecas  y  Mu

seos,  X,  417-422.

13.129.—Muerto  a  bordo.
j  s.

El  viaje  en  que

en  abril  de  1895
marchó  a  la  isla

de  Puerto  Rico  el  General  Martínez  Cam
pos  se  llevó  a  cabo  a  bordo  del  transatlánti
co  Reina  María  Cristina,  y  en  él  iban  nu
merosas  tropas  y  un  batallón  de  Infantería
de  Marina.

Los  tres  ‘primeros  días  de  navegación
fueron  malos,  con  viento  en  proa  y  gruesa
mar,  con  cuyo  motivo  ios  expedicionarios
pasaron  las  naturales  fatigas  y  molestias,
habiendo  tenido  cinco  o  seis  heridos  leves

en  la  tropa,  por  consecuencia  de  los  ba
lances.

El  día  7  de  abril  por  la  mañana  el  Ca-
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pitán  de  Infantería  de  Marina  que  prestaba
el  servicio  de  cuartel  aquel  día,  a  causa  de
los  fuertes  bandazos  que  el  barco  daba,  con
motivo  del  temporal,  tuvo  la  mala  suerte
de  ser  arrojado  en  uno  de  los  callejones  de
la  banda  de  babor,  sufriendo  tan  duro  golpe
y  fuerte  conmoción  que  murió  a  poco  rato
en  su  camarote,  donde  fué  llevado  por  tres
compañeros  suyos  que  le  recogieron.  Igno
ramos  su  nombre.

El  día  8  de  mayo,  a  las  doce  de  la  no
che,  se  le  dió  cristiana  sepultura  en  la  mar,

al  cual  fué  arrojado  por  la  popa,  presen
dando  al  acto  el  General,  acompañado  de
su  Estado  Mayor  y  de  todos  los  Jefes  y

Oficiales  francos  de  servicio.  El  acto  fué
solemne  y  conmovedor,  habiendo  rezado  al
difunto  los  responsos  de  Ordenanza,  en  el
momento  de  su  entierro,  el  capellán  del  va
por  con  el  de  igual  clase  del  batallón  de
Infantería  de  Marina.—J.  LL.

13.130.—Cartas  al  Director.

El  discurso  de

ingreso  en  la
Real  AcademIa

Española  de  la  Lengua  del  Contralmi
rante  D.  Julio  F.  Guillén  Tato  ha
tenido  una  gran  resonancia  más  allá  de
nuestras  fronteras,  especialmente  al  otro
lado  del  Atlántico.  Como  muestra  de  la
niisnia  transcribimos  a  continuación  la
carta  abierta  dirigida  al  nuevo  acadé

mico  por  el  Vicealmirante  Rubén  Pie
drahita  Arango,  Copresidente  de  la  Re
pública  colombiana,  aparecida  el  18  de
septiembre  del  presente  año  en  el  dia
rio  El  Tiempo,  de  aquella  nacionalidad.

Mi  querido  amigo  don  Julio:

Recibí  en  la  semana  pasada  el  texto
de  su  discurso  de  ingreso  a  la  Real  Aca
demia  Española  de  la  Lengua,  pronun
ciado  el  23  de  junio  del  corriente  año,
y  que  versó  sobre  el  tema  «El  Lenguaje
Marinero».

No  puede  usted  im.aginarse  con  cuan-

ta  complacencia  recibí  la  noticia  de  su
ingreso  y  con  cuanto  interés  y  delecta
ción  fuf  siguiéndolo  página  por  página
y  aun  palabra  por  palabra  en  su  viaje  a
través  de  todo  ese  mundo  idiomático  del
lenguaje  de  las  gentes  del  mar,  en  que
usted  se  mueve  con  sbaguiar  donosura,
con  probada  seguridad  y  con  envidiable
dominio  y  conocimiento.

Su  discurso  no  sólo  fi.ni  digno  de  la
solemne  hora  que  usted  vivió  al  ingresar
a  tan  docta  Institución,  sino  que  lo  con
sagra  como  explorador  casi  único  de  esas

vastas  zonas  de  nuestro  idioma,  en  las
qué  nadie  se  había  adentrado  con  apre
ciable  profundidad.

Tengo  por  cierto  que  su  presencia  en
la  Real  Academia  será  muy  fecunda  para
sacar  a  la  luz  ese  gran  venero  de  la  an
tología  española  del  mar,  ya  que  por  falta
de  ese  conocimiento,  en  Latinoamérica
especialmente,  se  ha  echado  mano  de  toda
suerte  de  extranjerismos  y  de  ripios  lin
güísticos,  tomados  del  inglés,  en  las  co
sas  atafiederas  al  mar,  teniendo  una  fuen
te  inexhausta  del  mayor  caudal,  belleza  y
precisión  en  nuestro  propio  idioma.

En  la  Real  Academia  Española  de  la
Lengua  usted  será  el  descubridor  y  el
divulgador  de  las  voces  del  mar,  con  la
misma  autoridad  corno  en  la  Real  Aca
demia  de  la  Historia  ha  venido  relevando
las  gentes  y  los  hechos  que  han  formado
la  historia  naval  en  el  mundo  hispánico.

El  discurso  de  contestación  del  acadé
mico  Excmo.  Sr.  D.  Francisco  Javier
Sánchez  Cantón,  aparte  de  la  maestría
con  que  discurre  en  esa  pieza  oratoria,
ya  que  es  un  veterano  de  larga  travesía
en  el  idioma,  trata  el  tema  de  su  ingreso
a  la  Academia  con  cariño,  con  jovialidad
y  con  notoria  consideración  a  las  disci
plinas  históricas  y  literarias  suyas  y  a  su
propia  persona.  Es  un  elogio  a  su  obra,
tan  ajustada  a  la  verdad,  como  lleno  de
un  sentimiento  amistoso  y  cordial.  Es  la
bienvenida  que  se  da,  en  la  vieja  e  ilus
tre  casa  propia,  a  un  meritorio  amigo
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entrañable,  no  ajeno  en  modo  alguno  al
aire  solariego  de  la  misma.

Aquí  en  nuestra  Armada  colombiana,
en  donde  el  recuerdo  de  su  amistad  re
nueva  siempre  nuestro  afecto,  hemos  re
cibido  estas  buenas  nuevas  suyas  como
algo  propio  que  nos  coima  de  júbilo  y
de  orgullo.

Reciba  un  apretado  abrazo  de  su  viejo
amigo  de  siempre.

Vicealmirante
R.  PIEDRAHITA  ARANG-O

l3.13l.—Fomento  de  la  Marina.

Don  Manuel  Fe

rreiro  Cid,  abo
gado  de  Orense,

además  de  cuxebre  fué  un  entusiasta  parti
dario  de  que  España  dispusiese  de  una  Ar
niada  al  grado  de fuerza  que tuvo  un. tiempo.

Y  elevó  un  proyecto  para  conseguirlo  en
pocos  años  a  base...  de  una  que  denominó

Lotería  voluntaria  y  forzosa;  voluntaria  pa
ra  el  ciudadano  y  forzosa  para  Ayuntamien
tos,  Cotos  y  Justicias,  así  como  para  todos
los  empleados  con  más  de  400  ducados  de
sueldo  anual.

Su  plan  era  el  construir  doce  buques  anua
les,  y  el  premio  gordo  y  único  consistiría
en  la  sexta  parte  de  uno  de  ellos  y  el  resto
lo  cobraría  en. proporción  a  los  más  acree
dores  del Estado.

Para  estimular  a  los  jugadores,  los  bu

ques,  además del nombre  que se  le  dé —de-
cia—  llevarán  también  el del  sujeto  a quien
tocase.

La  Real  Orden  de  28  de  mayo  de  1833
desestimó  tan  alucinante  proyecto.

13.132.—Colegio  naval.

El  12  de  mayo
de  1850 visitaron
el  Colegio  Naval

Militar  de  la  población  de  San  Carlos  Su
Alteza  Real  la  Infanta  doña  María  Luisa
y  su  esposo,  el  Duque  de  Montpensier.

El  viaje  lo  efectuaron  por  mar  desde
Puerto  Real.

13.133.—Una  anécdota  de Jean  Bart.

Cuéntase  del gran
    Alm 1 rante  fran

cés  que  con  oca
sión  de  encontrarse  un  día  ante  Luis  XIV
rodeado  de  sus cortesanos,  éste le  preguntó:

—  Cómo  te  has  arreglado  para  vencer  a
tantos  enemigos míos  en  el  mar?

A  lo  que  el  Almirante  contestó  sencilla
mente:

—Señor,  así...

Y  comenzó  a  repartir  gran  cantidad  de
bofetones  y  trancazos  entre  los  cortesanos,
que  no  se  atrevían  a  hacer  nada  por  ha
llarse  en  presencia  del  Rey.

Como  es  de comprender,  la  salida de  Jean
Bart  hizo  reír  al  Monarca,  y  los  maltra
tados  cortesanos  no  tuvieron  otro  remedio
que  reír  también,  frotándose  las  regiones
doloridas.

Como  vemos,  el  bueno del  Almirante  no
sólo  era  valiente  por  mar,  sino  que  por
tierra  también.—J,  F.  G.

13.1 34.—Gorras.

El  Médico  de  la
Marina  francesa
M.  Corte  realizó

el  año  1893 unos  interesantes  estudios  so
bre  la  temperatura  del  interior  de  las  go
rras  de  los  Oficiales  de  la  Armada.

En  la  zona  tórrida  la  temperatura  del
interior  de  una  gorra  de  Oficial  se  eleva
ba  a  los  41°;  la  de  un  Teniente,  provista
de  ventiladores,  a  39°  la  interior  de  los
cascos  blancos  o  salakofs,  usados  en  aque
lla  abrasadora  región,  no  pasaba,  ni  aun
d•urante  los  calores  más  fuertes,  de  los  33°,
y  la  de  los  sombreros de  copa, que llevaban
algunos  negros  alcanzaba  los  46°.—J.  LL.
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1& 135.—Císcar.

Véase  la  des
cripción  biblio

grí,fica  de  u n  a
edición  del  Curso  de  estudios  elementales  de
Marina,  de  D.  Gabriel  Císcar,  que  no  está
recogida  en  las  bibliografías  usuales.

Curso  de  estudios  elementales  de  Mari
na,  escrito  de  orden  de  S.  M.,  por  don  Ga
briel  Císcar,  siendo  Capitán  de  Navío  de
la  Real  Armada,  y  reimpresa  por  disposición
y  a  expensas  del  Real  Consulado  de  Mo
llorca,  para  el  neo  de  los  alumnos  de  su

Escuela  de  Navegación.—Escijdo  del  Consu

lado  con  esta  inscripción  en  la  oria:  ,4r-
mas  del  antiguo  y  nuevo  Consulado  de  Mar

y  Tierra  de  Mallorca.  —  Palma,  en  la  Ini
prenta  Real.  Año  de  1811.  1.  Aritmética.
VII—116.—-JI.  Geometría.  X-137.—III.  Cos
mografía.  X1V435.—IV.  Pilotaje.  XX-184.

Cuatro  tomos  en  4°  de  21  X  15  centímetros

El  Manual  del  Librero,  de  D.  Agustín
Palón  y  Dulcet,  omite  esta  edición  entre  las

muchas  que  cita.  El  Ensayo  de  Bibliografía
Marítima  Española,  redactado  bajo  la  di
rección  de  D.  Agustín  Paláu  y  Clavería  y
D.  Eduardo  Ponce  de  León  y  publicado  por
el  Instituto  Nacional  del  Libro  Español
(Barcelona,  143)  sólo  describe  la  edición
de  1803  y  hace  mención  de  algunas  poste
riores,  entre  las  que  no  figura  la  que  he
mos  descrito.

Don  Martín  Fernández  de  Navarrete,  en

su  abra  póstuma  Biblioteca  Marítima  Espa
ñola  (Madrid,  1851,  1,  524),  en  el  artículo
que  dedica  a  Císcar,  dice  que  la  primera
edición  de  1803  fué  reimpresa  por  disposi

ción  y  a  expensas  del  Consulado  de  Ma
horca,  en  Palma,  Imprenta  Real,  1811,  tam
bién  en  cuatro  tomos  en  4.°,  y  se  ha  adop
tado  en  las  escuelas  náuticas  del  Reino  (pá
gina  527),  pero  no  la  describe.

Tenemos  a  la  vista,  al  redactar  la  pre
sente  nota,  un  ejemplar  de  esta  edición,  de
agradable  presentación  tipogridica  y  encua
dernado  en  pergamino  en  dos  volúmenes
conteniendo  cada  uno  dos  tomos.—J.  S.

13. 136.—Trcycaclero.

       El dique  y  alma
cenes  del  Troca

daro,  en  la  bahía
de  Cádiz,  se  cedió  en  arriendo  (1848)  a  don
Antonio  de  Zulueta,  con  objeto  de  estable

cer  un  carenero  de  buques  mercantes

13.137.—<Hoflibres  del  tiempo».

Copiamos  de  la
Real  Cédula  con
firmando  las  Or

denanzas  de  la  Cofradía  de  Pescadores  de

San  Pedro  de  Bermeo,  en  1.527:

Otrosí;  ordenarnos  q u  e  Por  quanto

por  experiencia  de  cada  día  se  muestra  quá.n

to  daño  en  los  dichas  usares  de  la  jurisdic

ción  destce  dicha  villa  se  acaescen.  así  de

pérdidas  de  personas  como  de  Pujanzas  é

hacienda  por  no  tener  orden  ó  por  non  ser

avisados  de  las  personas  experimentadas  en

los  peligros  de  la  suar,  por  ende  prove yen-

de  cerca  de  lo  susodicho,  ponemos  por  ley

¿  or  ordenanza  que  de  aquí  en  adelante  en

cada  año  sean  elegidas  personas  snareante.

experimentadas  ¿  sabidas  en  el  arte  de  na

vegar  ¿ pescar,  tiara  que  por  ellos  sean. avi

sados  de  los  semblantes  ¿  tie;n pos,  ¿  de  Ini

peligros  ¿  tempestades  ¿  furia  de  mar  para

que  les  faga  saber  ¿ avisar,  ¿ éstos  sean  te

midos  de  jurar  en  la  Iglesia  de  Santa  Euf  e-

mía,  Iglesia  juradera  desta  villa,  de  facer

bien  ¿  fielmente  en  el  dicho  oficio,  ¿  éstos

sean.  llamados  Señores  Atalayadores,  ¿  as

elegidos  é  juramentados  sean  tenutos  que

quando  vieren  que  tiene  mal  semblante  es

tando  en  tierra,  les  hagan  saber  a  los  di

chas  Cofrades  ¿  extranjeros  que  estuvieren

en  la  dicha  villa  que  non  vayan  a  pescar  ni

sardinear,  por  quanto  se  espera  muy  tieni
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po,  é si  andovieren  pescando,  sean tenistos  de

hacer  señal  alzando  sus  señas  é  atalayas.

13.138.—La  Carraca.

El  suministro  de
agua  potable  pa
ra  el  astillero  de

la  Puente  y  después  al  Arsenal  de  La  Ca
rraca  se  contrató  con  la  familia  Ricardo
en  1717,  y  luego,  en  1738, dueños  de  la

¡-lacienda  de  las  Anclas,  a  razón de  50 cuar
tero  las  diarias,  por  750  reales  mensuales,
que  en  175  se  aumentaron  a  1200, aun
cuando  el  consumo  diario  llegó  a  las  280
cuar’terdlas.  En  1830 el  suministro  costaba
18.000  reales  anuales.

En  1833 se  construyó  una  tubería  que  so
bre  el  lecho  del  caño  comunicaba  la  Avan
zadilla  con  la  Puerta  de  Tierra,  que  su
ministraba  agua  de  unos  pozos descubiertos
por  San  Carlos.
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RENOVACION DEL CONVENIO
HISPANO-NORTEAMERICANO

ESPUES  de  unos  meses  de  laboriosas  conversaciones,  el
Ministro  de  Asuntos  Exteriores  de  España,  señor  Cas
tiella,  y  el  Secretario  de  Estado  norteamericano,
Mr.  Dean  Rusk,  han  firmado  los  documentos  que  re
nuevan  el  convenio  establecido  entre  los  dos  Estados
hace  diez  años.

La  prensa  nacional  y  extranjera  ha  dado  a  conocer
al  mundo  el  alcance  e  importancia  de  los  nuevos  acuer

dos,  que  modifican  substancialmente  los  suscritos  en  1953,  ampliando  su
significado  en  los  planos  político,  militar  y  económico.

Un  comunicado  conjunto  y  cuatro  anejos  son  los  documentos  oficiales
que  establecen,  para  un  nuevo  período  de  cinco  años,  cuáles  han  de  ser  las
relaciones  y  su  realización  práctica  entre  España  y  los  Estados  Unidos.
Ya  en  Burgos  el  Jefe  del  Estado  español  puso  claramente  de  relieve  la
necesidad  de  una  revisión  de  los  acúerdos  de  1953,  que  los  cambios  en  la
situación  estratégica  mundial,  así  cómo  últimamente  la  estabilidad  eco
nómica  de  España,  hacían  indispensable.  Por  ello,  y  en  un  ambiente  de
comprensión  y  cordialidad  por  ambas  partes,  se  iniciaron  los  intercambios
de  puntos  de  vista,  propuestas  y  contrapropuestas,  que  han  cristalizado,
hace  poco  más  de  un  mes,  en  nuevo  acuerdo,  ya  que  puede  hablarse  de
novación  más  que  de  renovación  de  los  ya  existentes.

De  todo  lo  acordado  es  lógico  que  aquí  resaltemos  ios  puntos  esencia
les  que  afectan  o  pueden  afectar  a  las.  Fuerzas  Armadas  españolas.  Son
ellos  la  creación  de  un  organismo  consultivo  permanente,  con  sede  en  Ma
drid,  instrumento  esencial  para  el  intercambio  de  información,  proyectos,
decisiones,  etc.,  entre  ambos  Gobiernos  en  todos  los  órdenes,  incluidos,
naturalmente,  el  militar  y  el  estratégico;  la  consignada  ayuda  material  y
técnica  a  las  fuerzas  militares  de  España  en  orden  a  su  máxima  moder
nización  y  eficacia  y,  por  último,  la  afirmación  categórica  de  que  una  ame
naza  a  cualquiera  de  las  naciones  afectaría  conjuntamente  a  las  dos.

Al  margen  de  los  otros  aspectos  políticos  y  económicos  del  conjunto
de  los  acuerdos,  estos  tres  que  se  consignan  son  lo  suficientemente  expre
sivos  para  que,  comparados  en  los  antecedentes  de  1953,  pueda  obser
varse  y  poner  de  manifiesto  una  evidente  actualización  de  los  mismos.

Resumiendo,  pues,  puede  afi?marse  que  España  ha  logrado  de  la  com
prensión  de  los  Estados  Unidos  un  reconocimiento  completo  de  sus  pun
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tos  de  vista,  de  la  importancia  actual  de  sus  bases  y  de  los  derechos  a  que
la  calidad  de  aliado,  fiel  cumplidor  de  sus  obligaciones,  la  hacen  acreedora.
Y  todo  ello,  estrechando  una  amistad  que  se  estima  fundamental  para
Occidente  y  la  causa  de  la  paz.

A  continuación  transcribimos  los  textos  oficiales  de  los  nuevos  acuer
dos,  dada  la  trascendencia  de  los  mismos.

COMUNICADO  CONJUNTO

“El  Gobierno  de  España  y  el  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  de  América
han  convenido  recientemente  en  revisar  las  relaciones  entre  los  dos  Gobier
nos  y  en  reafirmar  el  espíritu  de  amistad  que  ha  caracterizado  estas  relaciones
a  lo largo  de  la  última  década.

El  Ministro  de  Asuntos  Exteriores  de  España  y  el  Secretario  de  Estado,
en  nombre  de  los  respectivos  Gobiernos,  han  convenido  en  que  la  ocasión  d
la  ren ovación  del  Convenio  Defensivo  entre  los  dos  Gobiernos  es  un  momen
to  oportuno  para  establecer  una  declaración  con junta  sobre  la  relación  de
cooperación  entre  Espa.ña y  los  Estados  Unidos  de  América.

El  Ministro  de  Asuntos  Exteriores   el  Secretario  de  Estado  han  con-
ven  ido  también  en  un  canje  de  notas  que  establece  un  Comité  consultivo  bila
teral  en  materia  de  Defensa,  y  han  canjeado  cartas  sobre  la futura  asistencia
militar  de  los  Estados  Unidos  a  España.  El  Secretario  de  Estado,  por  su
parte,  ha  indicado  las  intenciones  del  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  res
pecto  a  empréstitos  a  España  a  través  del  Benco  de  Imortación  y  Exporta
ción.

Los  textos  de  los  anteriores  documentos,  finn,ados  todos  en  el  día  de  hoy,
figuran  como  anejos.”

Nueva  York,  26  de  septiembre  de  1963.

ANEJO  NUMERO  1

DECLARACION  CONJUNTA

«Los  Gobiernos  de  España  y  de  los  Estados  Unidas  de  América  han
entablado  conversaciones  relativas  a  sus  intereses  de  seguridad  mutua  y
a  sus  futuras  relaciones  en  asuntos  políticos,  militares  y  económicos  de
común  incumbencia.  Al  confirmar  la  importancia  de  su  Convenio  defen
sivo  bilateral,  que  se  aplicará  en  su  nuevo  períódo  quinquenal  de  vigencia
conforme  al  espíritu  de  la  presente  declaración,  consideran  que  es  nece
sario  y  apropiado  que  el  Convenio  forme, parte  de  los  arreg1cs  de  segu
ridad  de  las  zonas  del  Atlántico  y  del  Mediterráneo.

El  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  reafirnia  su  recono’cimjentcj de  la
importancia  de  España  para  la  seguridad,  bienestar  y  desarrollo  de  las
zonas  del  Atlántico  y  del  Mediterráneo.  Los  dos  Gobiernos  reccmocen que
la  seguridad  e  integridad,  tanto  de  España  como  de  los  Estados  Unidos,
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son  necesarias  para  la  seguridad  común.  Una  amenaza  a  cualquiera  de  los
dos  paises,  y  a  las  instalacidnes  conjuntas  que  cada  uno  de  ellos  propor
ciona  para  la  defensa  común,  afectaría  conjuntamente  a  ambos  países,  y
cada  país  adoptarí.a  aquella  acción  que  considerase  apropiada  dentro  del
março  de  sus  normas  constitucionales.

Los  dos  Gobiernds,  en  nombre  de  los  pueblos  de  España  y  de  los  Es
tados  Unidos,  han  reafirmado  su  axnistad  y  confianza  mutua  y  su  deter
minación  de  establecer  una  estrecha  cooperación  en  orden  a  fortalecer  la
defensa  común,  así  como  de  continuar  en  forma  regular  cdnsultas  en  todas
las  materias  políticas,  militares  y  económicas  de  interés  común.  Los  dos
Gobiernos  han  afirmado  de  la  nisma  manera  su  voluntad  de  estimular  el
crecimiento  económicd,  de  pronover  la  expansión  del  comercio  y  otras
relaciones  económicas  nternacionales.  Han  reaflrmado  su  reconocimiento
de  los  peligros  comunes  y  su  determinación  •de mantener  una  estrecha
relación  de  trabajo  en  todas  las  tnaterias  que  afecten  a  sus  intereses  y
seguridad  comunes.

A  fin  de  asegurar  la  continuidad  de  cdnsultas  conjuntas  sobre  deter
minadas  materias  especiales  de  interés  para  ambos,  los  dos  Gobiernos  han
acordado  el  procedimiento  que  se  establece  por  canje  de  notas  de  la  pre
sente  fecha.

Nueva  York,  26de  septiembre  de  1963.

Firmado:  Fernando  María  Castiella,  Ministro  de  Asuntcis  Exteriores
de  España.

Firmado:  Dean  Rusk  Secretario  de  Estado  de  los  Estados  Unidos  de
América.»

ANEJO  NUMERO  2

RESTABLECIMIENTO  DEL  COMITE  CONSULTIVO  HISPANO
AMERICANO

Washington  a  26 de  septiembre  de  1963.

Excelencia:

Tengo  a  honra  referirme  a  las  conversaciones  celebradas  recientemente
sobre  el  mutuo  deseo  del  Gobierno  de  España  y  del  Gobierno  de  los  Es
tados  Unidos  de  América  de  establecer  procedimientos,  dentro  de  los  lími
tes  de  sus  normas  constitucionales,  que  permitan  a  los  dos  Gobiernós,
mediante  enlace  y  consulta  en  materias  de  defensa  de  mutuo  interés,  y  de
conformidad  con  el  espíritu  de  la  Declaración  Conjunta  de  la  presente
fecha,  llevar  a  cabo  más  eficazmente  las  finalidades  y  objetivos  especifi
cados  en  el  Convenio  Defensivo  de  26 de  septiem.bre  de  1953  y  en  sus
Acuerdos  técnicos  y  de  procedimiento  anejos,  mejorando  y  reformando  de
esta  forma  su  defensa  cómún,  y  confirmar  el  entendimiento  alcanzado  como
resultado  de  tales  conversaciones  en  los  siguientes  términos
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1.   Se establece  por  el  presente  documento  un  Comité  Consultivo  Con
junto  Hspanoameri.cano  sobre  materias  de  defensa,  con  sede  en  Madrid.

2.   El  Comité  se  compondrá  en  las  sesiones  previstas  en  el  aparta
do  4  de:

(a)   Por parte  de  España:

(1)   Copresidente  del  Comité:  el  que  designe  el  Gobierno  es
pañol.

(2)   Miembros:  dos  que  designe  el  Gobierno  español.

(b)   Por  parte  de  los  Estados  Unidos:

(1)   Copresidente  del  Comité:  el  jefe  del  Grupo  Militar  Conjunto
Norteamericano.

(2)   Miembros:  el  general  jefe  de  la  XVI  Fuerza  Aérea,  el  jefe
de  Actividades  Navales  Norteamericanas  en  España,  el  jefe
de  la  65  División  Aérea  y  el  jefe  adjunto  del  Grupo  Asesor
de  Asistencia  Militar  Norteamericana.

3.   El  Comité  y  sus  miembros  estarán  asistidos  del  personal,  militar  o
civil,  que  consideren  adecuado.

4.   El  Comité  se  reunirá,  en  principio,  con  intervalos  mensuales,  para
considerar  asuntos  militares  de  mutuo  interés,  con  objeto  de  desarrollar
y  mejorar,  mediante  una  continua  cooperación  militar,  la  seguridad  y  efec
tividad  de  las  instalaciones  de  utilización  conjunta  en  España.  El  Emba
jador  de  los  Estados  Unidos  en  España,  o  la  persona  que  designe,  podrá
participar  en  sus  deliberaciones.

5.   A requerimiento  de  cualquiera  de  los  dos  Gobiernos  podrán  cele
brarse,  de  tiempo  en  tiempo,  reuniones  especiales  del  Comité  en  Madrid
o  en  Washington,  a  las  que  podrán  asistir  los  Ministros  de  Asuntos  Exte
nones.,  otros  Ministros  u  otros  altos  funcionarios  de  uno  u  otro  Gobierno.

6.   Por  acuerdo  entre  los  Copresidentes  el  Comité  decidirá  sobre  mate
rias  de  su  competencia,  según  queda  definida  en  el  anterior  apartado  4,  y
cuando  fuese  necesario,  recomendará  a  los  Gobiernos  respectivos  la  mejor
forma  de  resolver,  en  el  interés  mutuo  de. los  dos  países,  aquellos  proble
mas  que  puedan  surgir  en  relación  con  la  utilización  de  las  instalaciones
en  España  establecidas  según  los  términos  acordados  entre  los  dos  Go
biernos,  los  asuntos  que  surjan  del  desarrollo  del  C.onvenio  de  Ayuda  para
la  Mutua  Defensa  y  cualesquiera  otros  asuntos  que  uno  u  otro  de  los  dos
Gobiernos  som,eta  a  la  consideración  del  Comité.

7.   Todas  las  deliberaciones  del  Comité  se  celebrarán  en  sesión  secreta,
y  cualquier  información  pública  que  se  facilite  deberá  contar  con  la  apro
bación  de  los  dos  Copresidentes.

8.   El  Gobierno  español  facilitará  locales  adecuados  para  el  Comité.
Los  Copresidentes  determinarán  las  necesidades  de  personal  y  adminis
trativas,  la  conservación  de  las  actas  y  archivos  del  Comité  y  el  funcio

namiento  de  una  Secretaría  militar  conjunta.

Si  lo  que  antecede  resulta  aceptable  al, Gobierno  de  V.  E.,  tengo  a  honra
proponer  que  esta  Nota  y  la  contestación  de  V.  E.  que  indique  su  con-
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formidad  se  considere  como  acuerdo  de’ nuestros  dos  Gobiernos  en  la  ma
teria.

A  Su  Excelencia  el  señor  Ministro  de  Asuntos  Exteriores  de  España,

Washington  a  26  de  septiembre  de  1963.

Señor  Secretario  de  Estado:  Tengo  a  honra  acusar  recibo  a  su  carta
de  esta  fecha  que  dice  así:

«Excelencia:

Tengo  a  honra  referirme  a  las  conversaciones  celebradas  recientemente
sobre  el  mutuo  deseo  del  Gobiernc  de  España  y  del  Gobierno  de  los  Es
tados  Unidos  de  América  de  establecer  procedimientos,  dentro  de  los  lími
tes  de  sus  normas  constitucionales,  que  permitan  a  los  ds  Gobiernos,
mediante  enlace  y  consulta  en  materias  de  defensa  de  mutuo  interés,  y
de  conformidad  con  el  espíritu  de  la  Declaración  conjunta  de  la  presente
fecha,  llevar  a  cabo  más  eficazmente  las  finalidades  y  objetivos  especifi
cados  en  el  Convenio  Defens’ivo  de  26 de  septiembre  de  1953, y  sus  Acuer
dos  técnicos  y  de  proce.dmiento  anejos,  mejorando  y  reforzando  de’ esta
forma  su  defensa  común;  y  confirmar  el  entendimiento  alcanzadd  como  re
sultado  de  tales  conversaciones,  en  los  siguientes  términos:

1.   Se establece  por  el  presente  documento  un  Comité  Consultivo  co’n
junto  hispano-norteamericano  sobre  materias  de  defensa,  con  sede  en
Madrid

2.   El  Comité  se  compondrá  en  las  sesidnes  previstas  en  el  aparta
do  4  de:

a)   Por  parte  de  España:

(1)   Copresidente  del  Comité:  el  que  designe  el  Gobierno  es
pañol.

(2)   Miembros:  dos  que  designe  el  Gobierno  español.

(b)  Pcr  parte  de  los  Estados  Unidos:

(1)   Cpresidente  del  Comité:  el  jefe  del  Grupo  Militar  Conjunto
Norteamericano.

(2)   Miembros:  el  general  jefe  de  la  XVI  Fuerza  Aérea,  el  jefe
de  Actividades  Navales  Norteamericanas  en  España,  el  jefe
de  la  65  Divisió’n  Aérea  y  el  jefe  adjuntd  del  Grupo  Asesor
de  Asistencia  Militar  Norteamericana.

3.  El  Comité  y  sus  miembros  estarán  asistidos  del  personal,  militar
o  civil,  que  consideren  adecuado.

4.  El  Comité  se  reunirá,  en  principio,  con  intervalos  mensuales,  para
considerar  asuntas  militares  de  mutuo  interés,  con  objeto  d,e desarrollar  y
mejorar,  mediante  una  continua  cooperación  militar,  la  seguridad  y  efec
tividad  de  las  instalaciones  de  utilización  conjunta  en  España.  El  Emba
jador  de  los  Estados  Unidos  en  España,  o  la  persona  que  designe,  podrá
participar  en  sus  deliberaciies.
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5.  A  requerimiento  de  cualquiera  de  los  dos  Gobiernos  podrán  cele
brarse,  de  tiempo  en  tiempo,  reuniones  especiales  del  Gobierno  en  Madrid
o  en  Washington,  a  las  que  podrán  asistir  ls  Ministros  de! Asuntos  Exte
riores,  otros  Ministros  u  otros  altos  funcionarias  de  uno  u  otro  Gobierno.

6.  Por  acuerdo  entre  .ls  Copresidentes,  el  Comité  decidirá  sobre  ma
terias  de  su  competencia,  según  queda  definido  en  el  anterior  apartado  4,
y  cuando  fuese  necesario,  recomendará  a  los  Gobiernos  respectivos  la  me
jor  foirma  de  resolver,  en  el  interés  mutuo  de  los  dos  países,  aquellos  pro
blemas  que  puedan  surgir  en  relación  con  la  utilización  de  las  instalaciones
en  Espaíía,  establecidas  según  los  términos  acordados  entre  los  dos  Go
biernos,  los  asuntos  que  surjan  del  desarr1lo  del  Convenio  de  Ayuda  para
la  Mutua  Defensa,  y  cualesquiera  otros  asuntos  que  upo  u  otro  de  los  dos
Gobiernos  soimeta  a  la  consideración  del  Comité.

7.  Todas  las  deliberaciones  del  Coniité  se  celebrarán  en  sesión  secreta
y  cualquier  información  pública  que  se  facilite  deberá  contar  con  la  aproi
bación  de  los  dos  Copresidentes.

8.  El  Gobierno  epafiol  facilitará  bicales  adecuados  para  el  Comité.
Los  Copresidentes  determinarán  las  necesidades  de  personal  y  adminis
trativas,  la  conservación  de  las  actas  y  archivois  del  Comité  y  el  funcio
namiento  de  una  Secretaría  militar  conjunta.

Si  lo  que  antecede  resulta  aceptable  al  Gobierno  de  V.  E.,  tengo  a
honra  proponer  que  esta  Nota  y  la  contestación  de  V.  E.  que  indique  su
conformidad  se  consideren  comci  acuerdo  de  nuestros  dos  Gobiernos  en
la  materia.»

Tengo  a  honra  manifestar  a  y.  E.  la  conformidad  del  Gobierno  es
pafiol  con  el  texto  que  antecede.

Aprove.cho  esta  opoirtunidad,  sefior  Secretario  de  Estado,  para  reite
rar  a  V.  E.  las  seguridades  de  mi  más  alta  cónsideración  y  personal  amis
tad.—Firmado,  Fernando  María  Castiella.

A  Su  Excelencia  el  Secretario  de  Estado  de  los  Estados  Unidos  de  Amé
rica..

ANEJO  NUMERO  3

ASISTENCIA  MILITAR

«Washington,  26  de  septiembre  de  1963.

Señor  Secretario  de  Estado:

La  importancia  de  la  prórroga  por  cinto  ños  del  Convenio  Defen
sivo  de  26  de  septiembre  de  1953  entre  los  Gobiernos  de  los  Estados
Unidos  y  de  España  ha  sido  reafirmada  por  la  Declaración  Conjunta  de
la  presénte  fecha.  El  Gobierno  español  desea  expresar  su  satisfacción  por
el  espíritu  de  amistad.  y  de  cooperación  que  ha  presidido  durante  los
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últimos,  diez  años  las  relaciones  entre  las  Fuerzas  ,Arinadas  de  España
y  de  los  Estados  Unidos  y  confía  en  que  este  mismo  espíritu  continuará
durante  el  nuevo  período  de  vigencia  del  Convenio.

El  Gobierno  español  entiende  que  el  Gobierno  de  los  Estados  Unidos,
a  reserva  de  la  acción  que  adopte  el  Congreso,  concederá  apoyo  a  nivel
apropiado  al  esfuerzo  defensivo  español,  haciendo  asequible  la  asisten-
cía  militar  a  las  Fuerzas  Armadas  españolas.

El  Gobierno  español  confía  en  que  la  continuación  de  una  estrecha
relación  técnica  y  científica  entre  ambos  países  habrá  de  contribuir  a
lograr  una  rápida  y  eficaz  modernización  de  las  Fuerzas  Armadas  e  in
dustrias  militares  españolas,  todo  ello  dentro  del  marco  de  las  posibili
dades  económicas  y  financieras  de  España.

Aprovecho  esta  oportunidad,  señor  Secretario  de  Estado,  para  reiterar
a  Vuestra  Excelencia  las  seguridades  de  mi  más  alta  consideración  y  per
sonal  amistad.—F’irmado,  Fernando  María  Castiella.

A  Su  Excelencia  el  Secretario  de  Estado  de  los  Estados  Unidos  de  Amé
rica.»

«Estimado  señor  Ministro:

El  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  se  complace  en  acusar  recibo  a  su
carta  de  esta  fecha,  referente  al  espíritu  d’e amistad  y  cooperación  que
ha  regido  durante  los  pasados  diez  años,  las  relaciones  de  las  Fuerzas
Armadas  españil.as  con  las  de  los  Estados  Unidos.  El  Gobierno  de  los
Estados  Unidos  agradece  los  sentimientos  expresados  en  su  carta  y  de
sea  manifestarle,  por  su  parte,  su  couipleta  satisfacción  con  estas  , rela
ciones.

Respecto  a  la  renovación  por  cinco  años  del  Pacto  de  Defensa  de
26  de  sptiembre  de  1953,  el  Gobiernd  de  los  Estados  Unidos  .confirma  el
entendimiento  del  Gobierno  español  de  que,  sin  perjuicio  de  la  ‘acción
del  Congreso,  el  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  dará  apoyo  a  los  es
fuerzas  españoles  de  defensa,  a  un  nivel  apropiado,  mediante  la  presta
ción  de  asistencia  militar  a  las  Fuerzas  Atniadas  españolas.  El  Gobierno
de  los  Estados  Unidos  ve  también  con  agrado  que  se  continúe,  dentro
del  marco  de  este  programa  de  ayuda  militar,  una  estrecha  relación  téc
nica  y  científica  entre  ambos  países  que  contribuirá  a  lograr  una  rápida
y  eficaz  modernización  de  las  Fuerzas  Atinadas  españcllas  e  industrias
militares.

Le  saluda  atentamente.

Firmado:  Dean  Rusk.»
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ANEJO  NUMERO  4

AYUDA  ECONOMICA

«26  de  septiembre  de  1963.

Querido  señor  Ministro:

He  sido  informado  por  Mr.  Linder,  presidente  del  Export  Im.port
Bank,  de  que  él  y  sus  asociados  han  mantenido  de  cuando  en  cuando
conversaciones  con  los  representantes  del  Gobierno  español  en  relación
con  el  desarrollo  económico  de  España  y  sus  necesidades  de  recursos  ex
teriores  de  capital  en  conexión  con  su  ulterior  desarrollo.  Como  usted
sabe,  en  los  últimos  diez  años,  más  de  doscientos  millones  de  dólares  en
préstamos  han  sido  autorizados  por  el  Banco  para  financiación  de  capital,
bienes  y  servicios  que  han  contribuídp  al  crecimiento  económico  español.

En  el  curso  de  estas  conversaciones  el  Banco  hizo  saber  a  los  repre
sentantes  españoles  que  sus  servicios  continuarán  estando  abiertos  para
España  y  que,  en  adición  a  las  demandas  de  préstamos  que  están  actual
mente  en  estudio,  estaría  dispuesto  a  recibir  nuevas  demandas  de  prés
tamos  para  financiar  equipos  y  servicios  destinados  a  proyectos  en  Es
paña.  El  Banco  estima  que,  basándose  en  las  solicitudes  actuales  que  le
han  sido  presentadas  y  las  nuevas  peticiones  que  se  pueden  prever  en  su
día,  la  financiación  referente  a  España  podrá  sobrepasar  los  cien  millo
nes  de  dólares  durante  el  período  de  los  próximos  años.  La  aprobación
de  dichos  préstamos  quedaría,  por  supuesto,  sujeta  a  los  procedimientos
y  requisitos  normales  del  Banco.

Atentamente,

Firmado:  Dean  Rusk.»

DECLARACION  DEL  MINISTRO  D  ASUNTOS  EXTERIORES
ESPAÑOL

«Me  es  grato  manifestar  mi  satisfacción  por  la  firma  de  esta  declara
ción  de  los  Gobiernos  de  España  y  de  los  Estados  Unidos,  que  reafirma
la  amistad  entre  nuestros  dcis  paíse  al  establecer  una  estrecha  coopera
ción  entre  ambos  y  prorrogar  el  Convenio  Defensivo  po  un  período  de
cinco  años.

Es  oportuno  reccdar  en  este  momento  que  los  Convenios  de  1953
despejaron  el  camino  para  una  relación  amistosa  que  permitió,  de  un
lado,  las  facilidades  concebidas  por  España  para  el  establecimiento  y  uti
lización  conjunta  de  unas  bases  militares,  y  de  otro,  la  ayuda  económica
y  para  la  defensa,  dada  por  ks  Estados  Unidos.  Esta  atnistad  se  ha  con
solidado  de  tal  manera  en  los  diez  años  transcurridos  que  en  cuantas  oca-
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siones  hubo  de  ponerse  a  prueba  siempre  encontró  el  eco  de  la  más  posi
tiva  colaboración  por  ambas  partes.  Por  ello  resulta  lógico  que  al  finalizar
el  primer  período  de  vigencia  del  Convenio  Defensivo  nuestros  dos  países
se  hayan  puesto  de  acuerdo  para  elevar  de  rango  la  relación  iniciada
sobre  la  base  de  una  amistad  estable.  Dado  que  dicho  Cinvenio  cons
tituye  un  soporte  de  la  seguridad  de  áreas  más  extensas,  se  ha  conside
rado  indispensable  reforzarla  COfl  la  garantía  recíproc.a  de  la  seguridad
e  integridad  respectiva,  instituyéndose  para  su  efectividad  un  procedi
miento  de  consultas  regulares  que,  proyectado  al  campcl  político  y  econó
mico,  además  del  defensivo,  será  la  piedra  de  toque  de  una  eficiente  coope
ración  al  servir  de  cauce  a  nuestra  compenetración  creciente.

Estoy  plenamente  convencido  de  que  esta  cooperación  entre  nuestros
ds  países  será  indudablemente  una  positiva  contribución  a  la  seguridad,
bienestar  y  desarrollo  de  las  zonas  del  Atlántico  y  del  Mediterráneo  y
que,  por  tener  los  dos  Gobiernos  la  firme  voluntad  de  utilizarla  como  un
instrumento  de  paz,  constituirá  a  su  vez  un  factor  cmistructivo  para  la
ordenada  convivencia  con  los  demás  países.»
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ESPAÑA,
EN  LAS NACIONES UNIDAS

DISCURSO  DEL  MINISTRO  DE  ASUNTOS  EXTERIORES
ESPAÑOL,  SEÑOR  CASTIELLA,  ANTE  SU  XVIII  ASAMBLEA

GENERAL

Dada  la  importancia  y  resonancia  del  discurso
que  nuestro  Ministro  de  Asuntos  Exteriores,  se
ñor  Castiella,  pronunció  en  el  debate  general  de  la
XVIII  Asamblea  de  las  Naciones  Unidas,  en  el
que  de  una  manera  clara,  valiente  y  terminante
puso  de  manifiesto  los  puntos  de  vista  de  España
acerca  de  los  problemas  capitales  que  el  mundo
tiene  hoy  planteados,  transcribimos  a  continuación
un  extracto  del  mismo.

AFRICA

SPAÑA  está  en  Africa  no  en  virtud  del  colonialismo,
fenómeno  moderno,  producto  típico.  del  siglo  xix,  sino
por  una  profunda  razón  geohistórica.  España  está  en
Africa  desde  los  primeros  siglos  de  nuestra  Era,  y  ya
en  el  siglo  iii  el  territorio  norteafricano  era  una  pro
v’incia  de  la  España  romana,  que  llevó  originalmente
nada  menos  que  el  nombre  de  «Nova  Hispania  Ulte
rior  Tingitana».  Por  las  calzadas  romanas  que  cru

zaban  lo  que  hoy  es  Marruecos  —al  borde  de  templos  y  de  ciudades  cu
yas  ruinas  son  aún  en  nuestros  días  testimonio  de  la  historia  romana  de
Africa—  iban  y  venían  de  la  Península  a  la  Tingitana  los  hispanorro
manos  (le  entonces,  y  por  ellas  peregrinó  Paulo  Orosio,  sacerdote  e  his
toriador  español,  en  busca  de  su  maestro  San  Agustín,  el  gran  pensador
del  Afriça  cristiana.  Tánger,  la  vieja  Tingis  romana,  fué  más  tarde  la
capital  de  la  provincia  ducal  hispanovisigoda  de  Africa.  Todo  ello  ocurría
mucho  antes  de  que  los  árabes,  en  un  formidable  impulso  expansionista,
lleno  de  vitalidad  y  energía,  llegaran  en  el  siglo  viii  a  las  costas  del  norte
de  Africa  y  conquistaran  toda  el  área  sur  del  Mediterráneo,  arrancando,
en  una  asombrosa  marcha  imperial,  de  su  lejana  cuna  del  Yemen,  de
Arabia  o  de  Siria.  Los  peninsulares  regresaron  a  Africa  en  1415,  cuando
Ceuta.  la  antigua  Septahispanorromana,  fué  recuperada,  setenta  y  siete
años  antes  del  descubrimiento  de  América.  Cinco  años  después  de  éste,
Melilla  volvía  a  ser  española,  es  decir,  doscientos  setenta  y  nueve  años
antes  del  nacimiento  de  los  Estados  Unidos  de  América.

Ignorar  estos  irrefutables  hechos  históricos  es  ignorar  que  Españ.a
es  un  país  situado  en  la  encrucijada  de  dos  continentes  y  que  participa
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del  destino  de  ambos,  como,  por  ejemplo,  le  sucede  a  Turquía,  empla
zada  entre  Europa  y  Asia;  a  la  Unión  Soviética,  cuyas  costas,  ciñendo
medio  mundo,  dan  sobre  el  Báltico  y  sobre  el  Pacífico;  o  a  la  República
Arabe  UFnida,  establecida  también  sobre  dos  continentes.  Esto  equival
dría  a  caer  en  un  equivocado  concepto  geopolítico  que,  siguiendo  las
lineas  de  una  especie  de  neomonroismo,  definiese  as  soberanías  nacio
nales  sobre  la  base  única  de  la  continuidad  territorial  y  en  detrimento
de  las  razones  históricas  y  de  los  más  patentes  motivos  humanos.

En  realidad,  lo  que  ha  sucedido  en  ese  espacio  geográfico  común  en
que  se  encuentran  Africa  y  España,  y  que  constituye  la  razón  inmutable
por  la  que  España  es  también  un  país  africano,  es  cosa  muy  distinta  de
un  proceso  colonial  o  expansionista.  Es  un  encuentro  de  dos  pueblos,
de  dos  civilizaciones,  que  llegaron  a  producir  a  lo  largo  de  siglos  de  vida
común  un  maravilloso  mestizaje  cultural.  Mestizaje  en  el  que  el  pueblo
árabe  dió  a  España  sus  hombres  y  su  cultura.  Le  dió  su  arte,  aún  erguido
en  tantos  lugares  españoles  que  se  adornan  de  alcázares  o  alcazabas.  Le
dió  millares  de  palabras  a  su  vocabulario,  en  un  espléndido  legado  idio
mático  que  acompañó  a  la  herencia  técnica,  y  que  en  la  geografía  espa
fiola  se  advierte  en  la  toponimia  de  villas  y  ciudades,  de  ríos  y  de  montes;
en  la  terminología  de  las  artes  y  las  industrias;  en  el  lenguaje  diario  y
familiar,  cuajado  de  palabras  a  las  que  una  ligera  inflexión  o  acento  ape
nas  diferencian  de  su  original  y  actual  pronunciación  en  el  idioma  árabe.
Y  España  devolvió  en  pago  a  esa  aportación  humana  y  cultural  la  gloria
de  nombres  ilustres  de  hispanoárabes,  como  Averroes,  Ibn-Házam  o  El
.idrisi;  la  originalidad  de  la  poesía  arábigo-andaluza,  admirada  en  todas
las  capitales  del  Oriente  islámico;  la  belleza,  tan  española,  del  arte  cor
dobés  o  granadino,  que  no  sólo  brilla  en  Meclina-Azahara,  la  Mezquita
o  la  Alhambra,  sino  que  se  refleja  en  la  Kutubia  de  Marraquex  o  en  las
mezquitas  de  Attar.  Y,  en  fin,  en  una  solidaridad  y  un  reconocimiento
histórico  del  patrimonio  común  que,  como  puso  de  manifiesto  el  gran
arabista  Leví-Provençal,  ha  sido  noblemente  proclamado  por  los  espa
ñoles.

Semejante  solidaridad,  antigua  y  profunda,  plantea  en  términos  muy
singulares  el  tema  de  nuestras  relaciones  con  Marruecos.  Estas  relacio
nes  pueden  tener  problemas,  como  siempre  ocurre  entre  países  vecinos,
pero  son  pocas  las  cuestiones  que  no  se  puedan  solucionar  en  un  diálogo
sereno.  Nuestro  cordial  vínculo  histórico  con  los  pueblos  árabes  y  nues
tro  cumplimiento  escrupuloso  de  las  obligaciones  internacionales  han  he
cho  de  España  recientemente  uno  de  los  principales  colaboradores  en
la  independencia  de  Marruecos  y  garantizan  que  en  el  futuro  siempre
hemos  de  abordar  los  temas  cqinun•es  con  ánimo  de  amistad  y  deseo  de
perfecto  entendimiento.

Es  éste  el  espíritu  que  presidió  la  reciente  entrevista  de  Barajas  entre
Su  Majestad  el  Rey  Hassan,  de  Marruecos,  y  S. E.  el  Jefe  del  Estado
español,  punto  de  partida  para  próximos  diálogos,  que  confiamos  han  de
ser  fecundos.

Si  todas  estas  consideraciones  nos  hacen  ver  claramente  que  Africa,
geográfica  e  históricamente,  no  está  alejada  de  España,  me  importa  pun
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tualizar  ahora  que  la  acción  española  no  responde,  en  absoluto,  al  modelo
del  colonialismo  moderno.

Tenemos  el  ejemplo  de  ello  en  la  Guinea  ecuatorial  española,  en  la  que
ya  está  en  marcha  el  proceso  de  autodeterminación  de  nuestros  territo
rios,  solemnemente  proclamado  por  mi  Gobierno.

Las  Naciones  Unidas  y  esta  rAsamblea  •están  detalladamente  infor
madas  acerca  de  Fernando  Poo  y  Río  Muni  en  todos  sus  aspectos,  tanto
políticos  como  económicos,  sociales  y  culturales.

Sin  embargo,  quiero  resumir  aquí  unas  cifras,  citar  unos  hechos  que
hablan  por  sí  solos  y  que  constituyen  nuestro  orgullo,  porque  son  la  me
jor  definición  de  la  política  española  en  aquella  región  africana.

En  esta  acción  española  en  el  Africa  ecuatorial  podemos  contemplar  lo
que  España  puede  realizar  cuando,  en  lugar  de  la  violenci  y  la  pasión,  se
la  coloca  frente  a  la  paz,  la  serenidad  y  el  diálogo.

Fuera  de  los  límites  de  nuestra  acción  directa,  ofrecemos  también  nues
tra  buena  amistad  a  los  nuevos  países  africanos  incorporados  a  la  coniu
nidad  internacional,  con  el  deseo  ele que  vayan  fortificando  su  indepen
dencia  y  prosperidad  a  través  de  fórmulas  políticas  libremente  escogidas
de  acuerdo  con  su  realidad  sociológica.

PORTUGAL

Deseo  recordar,  precisamente  aquí,  que  es  hoy  Portugal  el  gran  acu
sado  cuando  se  habla  de  Africa.  Resulta  significativo,  y  digno  de  medita
ción  que  lo  sea  precisamente  ese  país,  la  última  nación  europea  que  aún
gobierna  vastas  provincias  de  su  soberanía  en  territorio  africano.  Digo
que  es  significativo  porque  Portugal  fué  también  l.a  primera  potencia
europea  en  estar  presente  en  Africa,  hace  más  de  cinco  siglos,  cuando,
como  ya  hemos  recordado  antes,  el  moderno  concepto  del  colonialismo
no  existía  y  cuando  aquella  presencia  portuguesa  lo  que  significaba,  en
definitiva,  era  la  apertura  de  unos  caminos  y  unos  territorios  a  la  civi
lización,  el  nacimiento  para  unos  puel  los  africanos  de  la  conciencia  de
existir  en  un  mundo  en  que  la  vida  de  relación  se  iba  iinponiendo;  era,
en  fin  el  primer  capítulo  de  una  historia  que  hoy  nos  permite  estar  aquí
hablando  de  Africa  con  africanos.  No  es  de  extrañar,  pues,  que  Portuga.]
haya  permanecido  firme  en  su  posición  africana,  sin  querer  abandonarla
con  la  frialdad  y  precipitación  con  que  se  abandona  un  negocio  que  va
mal  o  la  participación  en  una  sociedad  anónima  en  quiebra.  Pues  para
Portugal  tampoco  sus  provincias  de  Africa  son  un  negocio  concebido  se
gún  aquella  mentalidad  colonialista  del  siglo  xix;  mentalidad  que  hoy
está  siendo  liquidada  con  mucha  justicia.  Portugal  gobernaba  ya  esas
provincias  con  otro  espíritu  y  otro  criterio,  con  una  idea  de  misión  cuando
muchas  naciones  europeas  aún  no  existían  conio  unidades  políticas  y,  por
supuesto,  la  inmensa  mayoría  de  las  nacionalidades  africanas  ni  habían
sido  imaginadas.  Si  estos  datos  de  la  Historia  fuesen  sometidos  a  aná
lisis  sereno  en  vez  de  entregarnos  a  actividades  emocionales  y  rudimen
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tarjas,  el  juicio  que  recayese  sobre  Portugal  sería,  sin  duda,  muy  dis
tinto.

Pues  me  atrevo  a  pre.guntar,  sin  ánimo  polémico:  ¿en  definitiva,  de  qué
se  acusa  a  Portugal?  Examinemos  friamente  los  hechos.  No  podrá  acu
sarsele  de  discriminación  racial,  pues  esta  actitud  es  algo  que  a  Portugal
—como  a  España—  le  ha  sido  siempre  desconocida.  Más  bien  habría  que
recordar  aquí  el  prolongado,  sincero,  intento  secular  portugués  de  cons
truir  dentro  de  sus  fronteras  metropolitanas  y  ultramarinas  una  sociedad
multirracial  e  igualitaria  que  responda  cristianamente  a  la  diversidad  bu
.mana  de  sus  pueblos.  Valdría  la  pena  comparar  esta  actitud  con  la  capa
cidad  de  discriminación,  desprecio  e  incluso  odio  racial  que  alienta  en
muchos  hombres  de  nuestro  tiempo,  en  el  seno  de  muchos  países  de  nues
tro  mundo.  ¿ Se  le  acusa  de  hacer  primar  en  su  obra  un  criterio  econó
micof  Con  palabra  gallarda  y  firme,  acaba  el  doctor  Oliveira  Salazar  de
decir  al  mundo  que  el  Ultraniar  portugués  puede  ser  víctima  de  asaltos,  pero
no  está  en  venta.  ¿ Se  acusa  a  Portugal  de  la  ilegitimidad  de  su  presencia  en
Africa?  La  Historia  responde  negativamente  a  esa  acusación.  ¿Es  que
tal  vez,  únicamente,  se  le  acusa  de  no  practicar  la  autodeterminación?
Pregunto  yo,  a  mi  vez,  si  la  agresión  montada  artificialmente  más  al. á
de  las  fronteras,  si  la  violencia  provocada  en  los  territorios  que  antes  go
bernaba  pacíficamente  Portugal  facilitan  el  proceso  de  la  autodetermina
ción.  Reconozcamos  ue  no;  reconozcamos  que  esos  procedimientos  cruen
tos  lo  único  que  logran  es  endurecer  las  posiciones.  En  efecto,  estimamos
que  la  autodeterminación,  para  que  tenga  sentido  y  sea  un  hecho  respe
table,  no  puede  nunca  venir  impuesta  desde  fuera.  Imaginemos,  en  todo
caso,  lo  que  habría  podido  avanzar  Portugal  en  ese  camino  si  no  hu
biera  sido  agredida,  si  no  hubiera  tenido  que  acudir  con  urgencia  a  aten
der  a  ese  deber  primordial  de  todo  Estado  civilizado  que  es  restaurar  el
orden  y  la  paz.

Y  es  que  el  tema  de  Africa  parece  que  engendra  pasiones,  levanta  sen
timientos  de  culpabilidad,  pero  no  provoca  juicios.  serenos  y  objetivos  ni
actitudes  tranquilamente  valerosas.

Al  defender  aquí  a  Portugal  no  estoy  solamente  defendiendo  a  un
país  con  el  que  España  tiene  un.  vínculo  fraternal  irrenunciable,  sino  pi
diendo  serenidad  y  confianza  en  lo  que  un  pueblo  de  su  tradición  histórica
y  cultural  puede  hacer  y  hará  no  frente  a  la  violencia,,  sino  frente  a  la  paz
y  frente  a  su  responsabilidad,  de  la  que  nunca  abdicó.

GIBRALTAR

Nosotros  tenemos  un  proble:ma  colonial  limitado,  pero  grave,  porque
se  trata  de  un  verdadero  cáncer  que  perturba  la  economía  de  nuestra  re
gión  . sur  y  se  nutre  exclusivamente  a  su  costa.  Pero  es  más  grave  ai’in
porque  apesadumbra,  desde  hacia  varias  generaciones,  nuestro  ánimo  na
cional.  Este  problema  tiene  un  nombre  de  amarga  resonancia  para  todos
mis  compatriotas:  Gibraltar.

Todos  los  españoles  desde  el  siglo  xviii  a  nuestros  días,  desde  el  Go-
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bierno  y  desde  la  oposición,  desde  la  derecha  y  desde  la  izquierda,  Mo
narcas  reinantes  o  dirigentes  obreros,  grandes  pensadores  o  sencillos  hom
bres  de  la  ciudad  o  de  la  aldea,  formando  una  nómina  impresionante  de
fig  u r  as  destacadas
en  nuestra  historia,
que  ahora  es  ocioso
citar,  han  propugna
do  y  pedido  incan
sablemente  la  devo
lución  a  España  del
Peñón.

Solamente  nos  he
mos  cerrado  nosotros
mismos  un  camino:
el  de  la  violencia.
Por  eso  hemos  ma
nif estado  repe t  i  da-
mente  nuestro  deseo
de  iniciar  conversa
ciones  sobre  este  te
ma  con  la  Gran
Bretaña,  país  cuya
amistad  hemos  sabi
do  y  sabemos  valo
rar.  Pero  nadie  en
tienda  por  ello  que
ni  en  la  reivindica
ción  de  Gibraltar  ni
en  ninguna  otra
cuestión  q u e  como
ésta  afecte  a  los  in
tereses  nacionales va
mos  a  mostrar  debi
lidad.

Ocurre,  sin embar
go,  que  los  españo
les  hemos  acredita
do  a n t  e  Gibraltar
y  ante  muchos  otros  problemas  la  serenidad,  la  prudencia  y  la  calma
de  quienes  están  seguros  de  sus  propias  razones.  Pese  a  los  repetidos
intentos  bélicos  de  otra  época  para  recobrar  Gibraltar,  nuestra  genera
ción  ha  dado  una  muestra  excepcional  de  respeto  por  los  procedimientos
pacíficos  y  de  confianza  de  que  por  ellos  se  pueden  resolver  todas  las
cuestiones  litigiosas  entre  Estados;  respeto  y  confianza  que  revierten  pre
cisamente  ahora  en  las  Naciones  Unidas,  corno  órgano  adecuado  para  re
solver  los  conflictos  internacionales.

Creemos  y  esperamos  por  eso  que  en  el  diálogo  amistoso  con  la  Gran
Bretafia  —y,  si  es  preciso,  en  el  ámbito  de  esta  Organización—  podrá  re-
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solverse  satisfactoriamente  la  justa  reivindicación  que  formulamos  —sin
dejar  de  tener  en  cuenta  ningún  legítimo  interés—  con  respecto  a  la  plaza
de  Gibraltar.

Considero  obligado  en  este  momento  el  referirme,  aunque:  sólo  sea
someramente,  a  las  reivindicaciones  de  otros  pueblos  hispánicos,  los  cua
les  —justo  es  también  decirlo—  han  dado  muestras  de  saber  afrontar  es
tos  problemas  con  firme  y  serena  confianza,  negándose  a  sí  mismos  el
fácil  recurso  a  la  violencia.

EUROPA

Hemos  hablado  de  Africa  y  acabamos  de  aludir  a  ios  fraternales  pue
blos  hispánicos  de  América,  porque  España,  país  geográfica  e  históri
camente  europeo,  ha  sentido  secularmente  la  vocación  de  tender  puentes
de  comprensión  y  entendimiento  entre  las  diversas  razas,  culturas  y  con
tinentes.  Podemos  formulamos  a  este  respecto,  con  el  gran  pensador  s
pañol  Ortega  y  Gasset,  esta  pregunta:  ¿ Qué  es  España?...  ¿ Qué  es  esta  Es
paña,  este  promontorio  espiritual  de  Europa,  esta  como  proa  del  alma  con
tinental?  No  puede  caber  duda  en  la  respuesta.  España  es  un  país  honda
mente  europeo  que,  por  serlo,  por  sentirse  proa  espiritual  del  continente,
alienta  al  mismo  tiempo  una  vocación  universal.

No  voy  ahora  a  definir  la  idea  de  Europa;  idea  que  ha  capturado  la
imaginación  y  la  inteligencia  de  las  mejores  mentes  occidentales  desde
hace  miles  de  años.  Solamente  quiero  recordar  que  la  actitud  europeísta
de  la  España  de  hoy,  sus  relaciones  amistosas  con  los  países  de  Europa,
su  pertenencia  a  múltiples  organismos  intergubernamentales  europeos,  su
apertura  a  la  formidable  corriente  de  millones  de  turistas  de  Europa  que
nos  visitan  anualmente,  su  intercambio  económico,  técnico,  profesional  y
humano  con  los  vecinos  del  continente  y,  en  fih,  su  pretensión  de  ingre
sar  en  el  Mercado  Común  europeo  no  son  posiciones  oportunistas  toma
das  por  un  régimen  político  determinado,  sino  eco  natural  del  sentir  uná
nime  del  pueblo  español  de  hoy  y  de  siempre.

Creo  que  no  es  necesario  recapitular  la  historia  europea  de  España
ni  hacer  inventario  del  legado  cultural  que  España  ha  dejado  en  Eu
ropa.  Tampoco  necesito  aludir  a  la  gran  pasión  histórica  española  por  la
unidad  europea;  pasión  que  podríamos  encarnar  en  aquel  ilustre  español,
el  Emperador  Carlos  V,  de  quien  Schlegel  dijo  que  fué  el  hombre  que,  en  su
corazón   su  espíritu,  asumió,  llevó  y  percibió  a  Erropa.

Esta  idea  de  una  Europa  abierta  y  libre  se  inscribe  dentro  de  nuestra
nreocupación  general  por  el  Occidente,  a  cuyo  servicio  ha  surgido  el  pro
yecto  de  una  Comunidad  Atlántica,  que  para  nosotros  no  es  más  que  la
plataforma  de  colaboración  entre  el  Continente  europeo  y  las  dos  Amé
ricas.  Al  mencionarlas,  así,  España  quiere  poner  énfasis  en  su  creencia
de  que  en  este  diálogo  intercontinental  no  se  puede  prescindir  de  Ibero
américa,  esa  vasta  parcela  del  mundo  occidental  en  la  que  viven  doscien
tos  millones  de  hombres  de  nuestra  estirpe  y  que,  por  sus  características
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multirraciaies,  constituye  un  factor  positivo  para  el  entendimiento  entre
todos  los  pueblos.

Reiterada  así  nuestra  voluntad  de  presencia  en  Europa  y  el  sentido.
trascendente  que  le  atribuimos,  queremos  manifestar,  una  vez  más,  en
el  clima  de  distensión  que  afortunadamente  estamos  viviendo  estas  se
manas,  que  España  no  busca  adherirse  a  ninguna  alianza  militar,  que
ella  para  sí  no  necesita,  y  que  si  un  día  participa  en  cualquier  acuerdo
de  •esta  índole  será  por  haber  sido  requerida,  por  contar  con  el  unánime
asentimiento  de  cuantos  países  lo  hayan  suscrito  y  por  estar  segura  de
que  ha  de  servir  eficazmente  a  los  intereses  generales,  que  es  tanto  como
decir  a  la  verdadera  causa  de  la  paz.

Concebimos,  asimismo,  con  carácter  defensivo  y,  por  tanto,  con  fines
esencialmente  pacíficos,  nuestras  especiales  relaciones  de  cooperación  con
los  Estados  Unidos  del  Norte  de  América.  Los  Acuerdos  de  1953,  que  se
encuentran  en  discusión  •entre  api.bas  partes  precisamente  en  estos  días,
no  respondieron  ni  responden  a  limitados  intereses  norteamericanos  ni
mucho  menos  españoles,  sino  a  necesidades  de  orden  general,  y  desde
luego  nosotros  afirmamos  que  no  tienen  sentido,  en  lo  que  a  colaboración
militar  se  refiere,  sino  en  tanto  en  cuanto  su.bsista  para  nuestros  dos  pue
bios  y  para  todo  el  Occidente  la  amenaza  de  una  ajena  agresión.

Ahora  bien,  la  amistad  entre  España  y  los  Estados  Unidos  del  Norte
de  América  trasciende  los  límites  de  cualquier  instrumento  contractual,
porque  está  fundada  en  el  mutuo  reconocimiento  de  los  servicios  que,  aun
en  esferas  de  distinta  amplitud,  prestan  ambos  países  al orden  y  a  la  paz
del  mundo.

En  estas  coordenadas  de  nuestra  política  exterior  se  ha  de  situar  la
adhesión  española  —partícipe  de  las  esperanzas  de  casi  todo  el  Orbe—
al  Tratado  que  el  5  de. agosto  han  firmado  los  Estados  Unidos,  la  Gran
Bretaña  y  la  Unión  Soviética  en  Moscú.  España  no  siente  hacia  nadie
lo  que  Churchill  ha  llamado  el  temor  a  la amistad,  ni  mucho  menos  el  rece
lo  de  que  las  grandes  potencias  nucleares  hayan  comenzado  a  escuchar
al  fin  la  voz  de  la  razón;  es  decir,  los  deseos  expresados  por  todos  los
pueblos  de  la  Tierra  y  el  mandato  de  nuestra  unánime  conciencia  moral.

Podemos  terminar,  por  eso,  con  el  ánimo  iluminado  por  unas  funda
cias  esperanzas  de  paz;  con  el  espíritu  propicio  a  todos  los  diálogos,  pero
asimismo  vigilante,  porque  —como  dijo  un  clásico  español,  Francisco
de  Quevedo—  el  sueño  es puerta  abierta  a la guerra  y  a  la cizaña;  el desvelo,  a
la  paz  y  a la  seguridad.
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INAUGURACION DEL  CURSO  EN
LA  ESCUELA DE’ GUERRA NAVAL

L  pasado  día  2  de  octubre  fué  inaugurado  en  la  Es
cuela  de  Guerra  Naval  el  curso  1963-65  y  se  efectuó
la  entrega  de  diplomas  a  los  alumnos  de  la  XXI  pro
moción,  que  han  finalizado  sus  estudios.  El  acto  fué
presidido  por  el  Vicepresidente  del  Gobierno,  Capitán
General  Muñoz  Grandes,  al  que  acompañaban  los  Mi
nistros  de  Marina,  Almirante  Nieto  Antúnez;  del  Ejér
cito,  Teniente  General  Martín  Alonso;  Subsecretario

de  la  Presidencia,  Vicealmirante  Carrero  Blanco;  de  Industria,  señor  López
Bravo,  y,  entre  otras  personalidades,  el  General  Jefe  de  la  Región  Aérea
Central,  Teniente  General  González  Gallarza;  Jefe  del  Estado  Mayor  del
Aire,  General  Martínez  Merino,  y  el  Director  de  la  Escuela,  Almirante
Meléndez.

El  Subdirector  de  la  Escuela,  Capitán  de  Fragata  D.  Enrique  Ma
nera,  expuso  la  primera  lección  del  curso  sobre  el  tema:  «Los  problemas
de  la  Escuela  de  Estado  Mayor»,  de  la  cual  ofrecemos  a  continuación  el
siguiente  resumen:
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Inició  su  lección  el  C.  de  F.  señor  Manera,  haciendo  una  exposición
de  cómo  en  estos  últimos  veinte  años  nuevos  factores  «han  conmovido  el
edificio  militar  hasta  sus  cimientos»,  obligando  a  las  Escuelas  de  Estado
Mayor  a  una  profunda  revisión  de  sus  métodos  y  doctrinas.  Afirmó  a  con
tinuación  que  las  esencias  de  las  instituciones  militares  han  descansado
siempre  en  un  trípode  foimado  por  tres  pilares:  las  fuerzas  morales,  las
orgánicas  y  las  materiales.  Ninguna  de  las  tres  podía  flaquear,  pues  en
ese  caso  todo  el  edificio  militar  se  derrumbaría.  Pues  bien,  nos  pregun
tamos,  en  las  actuales  circunstancias,  después  de  la  gran  mutación  de

los  conceptos  políticos,  militares  y  sociales  de  que  todos  hemos  sido  tes
tigos  durante  estos  últimos  años,  estos  pilares,  que  todo  lo  sostienen,
¿  continúan  siendo  los  mismos?  Si  querernos  ser  realistas  y  hdnrados  con
nosotros  mismos  tenemos  que  contestar  rotundamente  que  no:  de  los  tres,
el  único  que  ha  quedado  incólune,  cdn  su  antiguo  prestigio,  tan  necesa
rio  y  eficaz  corno  siempre,  es  el  factr  moral;  los  otros  dos,  el  material
y  el  orgánico,  se  han  derrumbado  y  hay  que  reconstruirlos.  El  pilar
material,  no  se  parece  absolutamente  en  nada,  ni  tan  siquiera  al  de  la
última  guerra  mundial,  y  en  consecuencia,  el  pilar  orgánico  ha  variado
tan  fundamentalmente  que  las  normas  vigentes  hast.a  ahcra  resultan  in
aplicables,  sin  apenas  nada  aprovechable,  excepto  la  experiencia.

Pasó  luego  a  estudiar  los  hechos  que  han  provocado  estas  mutacio
nes  que  obligan  a  replantear  los  métodos  de  enseñanza,  señalando  que  el
prirnercl  de  ellos  es  consecuencia  de  la  transformación  paulatina  de  la
sociedad  tradicional  por  otra  de  masas.  En  todas  las  époc.as  las  institu
ciones  militares  han  sido  el  más  fiel  espejo  de  la  sociedad  del  momento;  no
obstante,  precisamente  por  las  características  de  ella,  pcidían,  hasta  cierto
punto,  vivir  al  margen  de  la  misma.  Hoy  día  esto  es  totalmente  imposi
ble:  la  naturaleza  de  los  armamentos,  la  investigación  científica  que  éstos
requieren,  las  instituciones  culturales,  industriales  y  económicas  de  todo
orden  que  tdo  ello  exige;  las  enormes  inversiones,  la  total  movilización
de  las  energías  populares,  en  su  más  amplia  acepción,  hace  necesaria  una
cdmpenetración  total  entre  las  Fuerzas  Armadas  y  las  instituciones  na
cionales  más  diversas  con  las  que  ahora  no  se  tenía  el  más  mínimo  con
tacto.

Nuevos  conceptos  que  provienen  de  este  campo,  tales  corno  la  nor
malización,  rentabilidad,  autotuatismo,  investigación  operativa,  valor  de
las  estadísticas,  racionalización,  programación  tablas  de  trabajo,  etcé
tera,  se  han  incorporado  de  tal  fotuia  a  las  diversas  ramas  de  la  vida
militar,  que  las  enseñanzas  de  Estado  Mayor  no  las. pueden  desdeñar,  sino,
por  el  contrario,  tomarlas  como  base  de  las  nuevas  doctrinas  militares
orgánicas.

En  relación  con  la  existencia  de  los  nuevos  armamentos,  el  Capitán
de  Fragata  Manera  •estudió  la  influencia  que  sus  características  esen
ciales,  en  poder  destructivo  y  alcance,  han  ejercido  en  los  hasta  ahora
inmutables  principios  tácticds  y  estratégicos.  Este  cambio  se  ha  reflejado,
sobre  todo,  para  ser  concretos,  en  tres  factores  qu  afectan  extraordina
riamente  a  los  métodos  de  enseñanza  de  las  Escuelas  de  Estado  Mayor;
éstos  son  el  extraordinarid  aumento  del  tamaño  de  los  teatros  de  opera
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ciones,  la  importancia  adquirida  en  la  guerra  actual  por  la  rnovilidad  es
tratégica  y,  por  último,  su  proyección  en  la  situación  política  mundial.

Por  lo  que  respecta  a  la  ampliación  actual  de  los  teatros  de  operacio
nes,  afirmo  el  Subdirector  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval  que  ésta  trae
como  primera  consecuencia  que  países  de  extensión  más  bien  grande,
como  el  nuestro,  Francia  ci Alemania,  no  puedan  considerarse,  en  el  mo
derno  alcance  de  la  palabra,  como  un  sólo  teatro  de  operaciones;  éstos
tienen  que  ser  áreas  de  miles  de  millas  de  profundidad,  es  decir,  exigen
la  continentalidad,  y  por  ello,  la  necesidad  de  las  coalicicnes.  Consecuen
cia  de  ello:  no  podemos  vivir  políticamente  aislados,  necesitamos  contar
con  una  retaguardia  y  con  unas  posibilidades  de  despliegue  mucha  ma
yores  que  las  que  permiten  el, área  nacional.

Se  refirió  luego  a  la  movilidad  estratégica,  de  la  que  dice  ha  sido  im
pulsada  por  los  magníficos  sistemas  de  transporte  y  la  gran  extensión  de
los  nuevos  teatros  de  operaciones.  Esta  movilidad  estratégica  la  consigue
el  Ejército  por  medio  del  transporte  marítimo  y  del  aéreo.  En  el  campo
táctico  se  la  presta  la  mecanización.  La  movilidad  estratégica  se  impone
como  indispensable  en  la  guerra  moderna;  se  trata  de  un  concepto  que
siempre  ha  existido,  pero  en  la  actualidad  los  ejércitos  no  pueden  pasarse
sin  ella.  Esta  neçesidad  es  lo  que  ha  forjado  a  su  vez  el  nuevo  concepto
de  fuerza  de  intervención  inmediata  que  se  está  abriendo  paso  en  tddas
partes.  ¿ Qué  es  una  fuerza  de  intervención  inmediata?  Sencillamente,
una  que  posea  esta  cualidad,  la  de  la  movilidad  estratégica,  es  decir,
un  ejército  expedicionario,  en  el  moderno  sentido  de  la  palabra,  que  ha
de  ser  conducido  al  lugar  de  la  acción  por  medio  del  transporte  marítimo
y  del  aéreo.

En  resumen  —dijo  el  Capitán  de  Fragata  Manera—,  la  nueva  situa
ción,  al  imponernos  el  empleo  del  transporte  marítino  y  aéreo  en  gran
escala,  así  como  de  su  protección,  obligan  a  las  escuelas  de  Estado  Ma
yor  a  pensar  en  ello,  tratando  de  unificar  nuestras  doctrinas  y,  sobre
todo,  entendernos,  con  el  fin  de  capacitamos  én  los  nuevos  conceptos
bélicos  surgidos.

Por  último,  y  por  lo  que  al  factor  político,  se  refiere,  afirmó:

La  bipolaridad  política  actual  ha  tenido  enornes  repercusiones  béli
cas  al  hacer  indispensable  la  formación  de  bloques  de  pueblos,  que,  unido
a  la  extensión  de  las  teatros  de  operaciones,  hace  indispensable  el  mando
único  y,  sobre  todo,  lo  que  más  afecta  a  las  Escuelas  de  Estado  Mayor:
la  unidad  de  doctrina  con  los  pueblos  que  han  de  ser  forzosamente  nues
tros  futuros  aliados.  Hoy  día,  no  hay  más  remedio  que  aprender  y  en
sefíar  la  doctrina  que  es  común  a  todos  los  pueblos  occidentales.  Hay  que
adaptarse  a  ella,  especiaLmente  en  cuanto  a  la  Marina  se  refiere;  métodos
tácticos,  códigos  y  sistemas  de  enlace  tienen  que  ser  los  mismos  que  los
de  las  demás  marinas  occidentales  con  las  que  se  hacen  ejercicios,  y  al  lado
de  las  cuales  se  combatirá  si  llega  el .mc)rnento.  No  es  pequeña  la  dificul
tad  de  adaptación  a  ella,  sobre  todo  si  se  tiene  en  cuenta  las  circunstan
cias  de  estos  últimos  años.

Terminado  el  estudio  de  los  factores  que  han  influido  en  la  revisión
de  métodos  y  doctrinas,  pasó  el  Capitán  de  Fragata  señor  Manera  a  ex
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plicar  de  qué  modo  la  Escuela  de  Guerra  Naval  había  reaccionado  ante
estos  hechos,  diciendo:  A  la  transformación  de  la  sociedad  y  a  su  pro
yección  sobre  las  fuerzas  armadas  esta  Escuela  ha  reaccionado  acercán
doncis  a  ella,  tratando  de  unirnos,  o  por  lo  menos,  oír  la  voz  de  sus  ele
mentos  más  representativos.

Nuestro  campo  de  colaboradores  se  ensancha  día  a  día,  y  esperamos
que,  con  el  tiempo,  éste  sea  tan  grande  que  abarque  la  mayor  parte  de  la
vida  intelectual,  política  o  industrial  española,  tratandd  de  unirnos  a
ellas  con  lazos  que  redunden  en  una  mayor  comprensión  de  nuestros  ni.u
tuos  problemas,  de  tal  forma  que,  cuando  se  hable  de  la  Marina,  no  se
haga  comc  de  algo  vago  y  desconocido,  sino  con  conocimiento  de  causa
e  incluso  cariño.

La  necesidad  de  incorporación  a  las  nuevas  doctrinas  prácticamente
se  ha  logrado.

El  trabajo  que  se  ha  realizado  estos  últimos  años  en  esta  Escuela  res
pecto  a  reglamentcis  tácticos,  comunicaciones,  etc.,  ha  sido  realmente
extraordinario,  y  gracias  a  él  nuestra  Marina  cuenta  hoy  día  con  publi
caciones  que  nos  permiten  colaborar  en  paridad  de  conochnientos  con  las
de  otros  pueblcs  occidentales.

Para  terminar,  el  Capitán  de  Fragata  señor  Manera  analizó  el  paso
más  importante  dado  por  la  Escuela  en  orden  a  la  coordinación  de  estu
dios  con  las  Escuelas  del  Estado  Myor  del  Ejército  del  Aire  y,  para  ello,
expuso  el  proceso  que  esta  aproximación  ha  seguido  hasta  la  actual  e  ín
tima  colaboración  existente  entre  las  tres  Escuelas,  del  que  dijo:

Se  conenzó  por  realizar  un  intercambio  de  alumncls  y  profesores;  to
dos  los  años  asisten  a  los  cursos  de  las  otras  escuelas  alumnos  de  los
otros  dos  ejércitos.  Después  se  continuó  ccln el  nombramiento  de  profe
sores  fijos  perterecientes  a  las  otras  escuelas.  Hubo  un  intercambio  cons
tante  de  conferenciantes  y,  por  tanto,  de  puntos  de  vista  sobre  determi
nadcis  problemas.  Por  último,  hace  ya  tres  años,  las  Escuelas  de  Marina  y
Ejército  decidieron  realizar  un  ciclo  de  transporte  reunidos;  en  el  año  1962
este  ciclo  se  efectuó  ya  de  forma  perfecta.  En  vista  del  éxito,  las  tres
Escuelas,  la  de  Ejército,  Marina  y  Aire,  nos  pusimos  de  acuerdo  para
realizar  este  año  un  ciclo  de  transporte,  terminandc  con  un  ejercicio  en
que  intervinieron  el  transporte  marítimo,  el  terrestre  y  el  aéreo,  al  que
se  le  dió  el  nombre  de  ejercicio  «Eco  número  1»,  y  que,  una  vez  realizado,
ha  sido  impreso  por  la  imprenta  del  Estado  Mayar  del  Ejército  con  el
emblema  de  las  tres  Escuelas.  Este  trab.ajo  esperamos  será  de  inmensa
utilidad  a  los  alumnos  en  el  caso  que  algún  día  se  encuentren  con  la  nece
sidad  de  resolver  un  problema  de  transporte  de  cierta  envergadura.  Pues
bien,  no  nos  hemos  parado  ahí;  las  direcciones  de  los  tres  Centros  citados,
en  vista  del  éxito  obtenido,  decidieron  ampliar  la  colaboración  a  otros  te
mas  comunes,  dedicando  a  ello  cierta  parte  del  curso.  El  resultado  de  los
acuerdos  ha  sido  el  siguiente:  En  el  iitimo  año  de  lcis  estudios  de  las
tres  Escüelas,  a  partir  del  mes  de  marzo,  vamos  a  reunir  a  todos  los
alumnos,  dando  una  fase  de  estudios  que  denominarenos  de  Estadis  Ma
yores  Conjuntos,  en  el  que  los  alumnos  realizarán  tres  ciclos  rn.onográ
ficos  reunidas:  uno  de  defensa  aérea,  otro  de  transporte,  y  el  tercero,  de
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operaciones  anfibias.  En  todos  ellos  los  alumnos  oirán  a  los  mismos  con
ferenciantes,  estudiarán  las  mismas  doctrinas  y  la  aplicarán  en  los  ejer
cicios  trabajando  en  equipo.  Todo  ello  será  coronado  por  un  ejercicio
anfibio  real,  en  el  que  participarán  en  su  planeamiento  y  ejecución  las
tres  Escuelas.  El  paso  dado  para  lograr  el  entendimiento  y  la  unidad
de  doctrina  en  los  tres  Ejércitos  creemos  ha  sida  trascendental.  Los  fru
tos  de  este  acuerdo  no  tardarán  en  recogerse,  pues  con  ello  no  solamente
lograremos  la  unidad  de  doctrina,  sino,  lo  que  es  quizá  más  importante.
el  conocimiento  mutuo,  e.l calor  humano,  la  unión,  tan  impdrtantes  para
entenderse  y  desechar  suspicacias  y  malos  entendidos;  en  resumen,  ha
bremos  colaborado  ampliamente  en  la  unión  y  eficacia  de  las  fuerzas
armadas,  esperando  que  redunde  todo  ello  en  el  bien  de  la  Patria  el
día  que  la  necesaria  mdvilidad  estratégica  que  los  tiempos  y  nuestra  situa
ción  nos  impone  haga  que  colaboremos  codo  a  codo  en  una  misma  mi
sión,  esperando  de  esta  forma  obtener  la  victoria.

Terminada  la  exposición  del  Subdirector  de  la  Escuela,  el  Ministro  de
Marina,  Almirante  Nieto  Antúnez,  pronunció  el  discurso  que  a  continua
ción  transcribimos:

Singular  es  para  mí  el  acto  que  hoy  celebramos  en  esta  Escuela,  por
ser  la  primera  vez  que,  como  Ministro  de  Marina,  rae  cabe  el  doble  honor

El  Vicepresidente  del  Gobierno, en  un  momento  de  su  alocucioiz.
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de  despedir  con  agradecimiento  a  una  promoción  que  concluye  sus  estu
dices  y  recibir  con  afecto  a  otra  que  hoy  inicia  una  nueva  fase  de  su  vida
profesional.  La  circunstancia  exige  dirigir,  en  especial,  el  pensamiento,
en  forma  de  palabras,  tanto  a  unos  como  a  otros,  para  dar  —fundándome
en  al  experiencia—  consejo  a  los  que  se  van  y  ánimo  a  los  que  llegan,
pera  estimo  conveniente  ampliar  el  alcance  y  la  solemnidad  de  este  acto
tratando  de  qu.e  todos  los  que  aquí  estamos  —e  incluso  los  que,  sin  estar
físicamente,  viven  con  nosotros—  nos  considerenos  destinatarios  de  las
palabras  que  voy  a  pronunciar.  Hablo  en  plural  y  en  primera  persona
porque,  como  veréis,  el  contenido  de  mis  palabras  se  aplica  a  todos  los
que,  por  vocación,  hemos  dedicada  nuestras  vidas  a  la  Patria  en  el  ser
vicio  de  las  armas.

Todo  aquel  que  se  propone  construir  asienta  primero  con  firmeza  en
suelo  adecuado  seguros  cimientos,  a  profundidad  prporcional  a  la  mag
nitud  de  la  obra  proyectada.  Todo  aquel  que  pretenda  conservar  algo  ya
construído  debe  revisar  a  conciencia,  y  con  la  debida  regularidad,  los
fundamenws  de  la  obra,  por  miedo  a  que,  por  efecto  del  tiempo,  o  debido
a  otros  agentes  deliberados,  mucho  más  demoledores  y  corrosivos  que
el  paso  de  los  aflos,  pierda  resistencia  la  b.ase  y  se  venga  abajo  con  estré
pito  lo  que  tantd  esfuerzo  costó  levantar  y  mantener.  Son  preceptos  estos
que  convienen  por  igual  a  todo  hcvimbre que  por  profesión  construya,  trá
tese  del  arquitecto,  del  ingeniero,  del  político  o  del  militar.  Porque  el
militar  realmente  construye.  Su  vida  es,  o  debe  ser,  una  constante  crea
ción  para  mejorar  y  mantener  lo  que  heredó  de  los  que  le  precedieron,
y  su  obra  es  tanto  más  decisiva  y  trascendente  cuanto  más  alto  esté  el
escalón  que  ocupa  en  la  jerarquía.  Por  ello,  pecaría  de  insensato  el, mili
tar  —o  mejor  dicho,  la  corporación  armada,  puesto  que  la  obra  castrense
es  siempre  empresa  plural—  que  descuidara  los  cimientas  sobre  los  que
reposa  la  obra  común,  o  no  los  revisara  con  la  asiduidad  y  la  conciencia
que  su  complejísima  naturaleza  exige,  ya  que,  a  diferencia  de  lo  que  ocu
rre  en  obras  puramente  físicas,  los  cimientos  de  un  ejércitcf  pertenecen
casi  exclusivamente  al  espíritu.  Son,  por  tanto,  estos  basamentos  espi
rituales  los  que  deben  ser  motivo  de  nuestro  incansable  inquirir  para  —co
nocido  su  estadd—  continuar  tranquilos  si  se’  aprecian  sanos,  o  poner
pronto  remedio  si  alguno  de  ellos  lo  necesita.  Mi  inquietud  —nuestra
inquietud,  quisiera  decir—  me  lleva  a  fijar  ahora  la  mirada  en  el,  para  mí,
más  importante  de  esos  basamentos  espirituales;  en  uno  de  los  proce&is
mentales  de  más  difícil  aplicación  para  un  hombre  y  para  un  militar,  en
la  quizá  más  excelsa  de  todas  las  virtudes  castrenses.  Me  estoy  refiriendo
a  la  Lealtad.

Quiero  hablar  hoy  de  la  Lealtad  como  virtud  inexcusable  de  toda  mi
litar,  no  porque  crea  que  mis  palabras  van  a  venir  a  llenar  un  vacío,  que
por  fortuna  no  existe  en  este  aspecto  hoy  día  en  la  Armada,  sino  porque
estoy  ccinvencido  de  que  la  constante  consideración  de  las  virtudes  cas
trenses  contribuye  a  templarlas  y,  por  consiguiente,  a  evitar  que  el  debi
litamiento  del  apoyo  que  vigoriza  acarree,  sin  preverlo,  mayores  males.

La  Lealtad,  esa  virtud  pcft  la  que  el  hombre  acep.ta  consciente  e  inte
ligentemente  el  compromiso  que  le  exige  un  código  o  una  norma,  orde
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nando  honradamente  su  actividad  para  cumplirlo  con  fideidad;  la  Leal
tad,  ese  impulso  espiritual  que  aconseja,  mejor  que  obliga,  al  ser  humano
a  corresponder  con  afecto  al  afecto,  con  verdad  a  la  honradez  y  con  ab
negación  al  desprendimiento;  la  Lealtad,  ese  vigor  que  nos  hace  firmes
ánte  el  ataque  a  nuestras  convicciones  e  imperturbables  ante  el  aparente
tambaleo  de  nuestros  principios;  la  Lealtad,  que  es  todo  eso  y  mucho
más  que  no  se  expresa  sólo  con  palabras,  es  virtud  castrense  por  excelen
cia,  y  dentro  ya  de  este  ámbito,  es  probablemente  la  virtud  que,  por  se  ca
pital  para  él,  debe  esforzarse  en  cultivar  durante  tcda  su  vida  profesio
nal  el  Oficial  de  Estado  Mayor.

Siendo  pilar  de  la  disciplina  y  fundamento  del  cumplimiento  del  de
ber,  la  lealtad  ve  acusados  ios  rasgos  de  su  importancia  cuando  se  consi
dera  aplicada  al  Oficial  de  Estado  Mayor  en  sus  continuas  e  ineludibles
relaciones  con  el  Mando.  En  ese  peculiar  organismo  que  es  un  Estado
Mayor  aumenta  extraordinariamente  la  trascendencia  de  la  lealtad  con
cebida  en  toda  su  amplitud:  de  la  lealtad  mutua  entre  todos  sus  compo
nentes:  de  la  lealtad  del  inferior  hacia  el  superior;  de  la  lealtad  del  jefe
hacia  el  subordinado  —pues  es  virtud  obligadamente  reversible  la  que
consideramos—;  de  la  lealtad,  en  fin,  de  cada  uno  para  consigo  mismo.

En  este  ambiente,  el  ejercicio  de  la  virtud  se  dificulta,  pues  la  seme
j.ante  formación  profesional  de  jefe  y  subordinado  —diferenciada  quizá
tan  sólo  por  las  sabias  instrucciones  de  la  experiencia,  que  traen  consigo
los  auios  de  servicio—  puede  dar  motivo  a  que  el  inferior,  equivocada
mente,  se  supervalore  a  si  mismo  e  intente  defender  criterios  personales
más  allá  de  lo  que  permite  el  leal  consejo  y  el  desapasionado  asesoramiento,
y  también  puede  ocurrir,  y  por  la  misma  razón,  que  el  superidr,  llevado
de  mal  entendido  celo  en  el  ejercicio  sublime  de  la  decisión,  caiga  en  el
extremo  erróneo  de  privarse  gustoso  de  la  opinión  de  aquél  o  de  recha
zarla  por  sistema,  con  tal  de  aparecer  como  único  artífice  de  una  obra
que,  si  bien  tiene  siempre  un  solo  responsable,  no  puede  nunca  ser  coro
nada  con  eficacia  sin  el  importante  y  decisivo  concurso  de  muchos.

Son  estos  graves  defectos  de  los  que  debemos  intentar  librarnos  los
que  no  podemos  eludir  el  mando  y  los  que  estáis  especialmente  prepara
dos  para  colaborar  con  superiores  jerárquicos.  Tales  defectos  se  suprimen
de  raíz  ejercitando  la  lealtad  por  medio  del  inteligente  y  convencido  do
minio  de  la  voluntad,  esfcirz.ándonos  en  decir  lo  que  real  y  honradamente
pensamos,  aunque  se  tema  hallar  en  el  superior  punto  de  vista  distinto,
e  identificándonos  con  la  idea  o  con  la  orden  de  quien  nos  manda  de
foiima  tal,  que  nuestro  modo  de  expresarnos  con  iguales  o  inferiores  no
delate  en  lo  más  mínimo  cualquier  divergencia  de  criterio  que,  por  ser
humanos,  puede  existir  en  nuestro  fuero  interno,  pero  que  siendo  mili
tares  y,  por  tanto,  leales,  hemos  de  extirpar  por  completo,  para  hacer  po
sible  el  mando  y  eficaz  la  obediencia.

Y  puesto  que  vienen  corno  anillo  al  dedo  para  cerrar  estas  breves  con
sideraciones  sobre  la  virtud  primordial  de  todo  militar  en  general  y  del
Oficial  de  Estado  Mayor  en  particular,  quiero  traer  a  la  memoria  palabras
del  Caudillo  promulgadas  el  14  de  julio  de  1931  como  parte  de  aquella
memorable  orden  extraordinaria  con  la  que  se  despidió  de  la  Academia
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General  Militar.  El  entonces  General  Franco  exhortaba  a  sus  alumnos
a  la  disciplina,  que,  entre  otras  cosas,  no  es  sino  la  exteriorización  de  la
lealtad  con  estas  frases  admirables  y  eternas:

«  Disciplina  !...,  que  no  encierra  mérito  cuando  la  condición  del  mando
nos  es  grata  y  llevadera...;  que  reviste  su  verdadero  valor  cuando  el  pen
samiento  aconseja  lo  contrario  de  lo  que  se  nos  manda;  cuando  el  cora
zón  pugna  por  levantarse  en  íntima  rebeldía,  o  cuando  la  arbitrariedad
o  el  error  van  unidos  a  la  acción  del  mando.»

Y  después  de  hablar  para  todos,  deseo  particularizar  mis  palabras  di
rigiéndolas  primero  a  los  que  hoy  dejan  este  Centro  para  ejercer  en  otra
parte  las  disciplinas  y  consignas  aquí  aprendidas,  y  después  a  los  que
hoy  también  ingresan  en  él  como  alumnos  para  ampliar  su  formación
prcifesional.

A  los  primeros,  a  los  que  se  van,  les  pido  que  se  encarguen  con  cariño
y  entusiasmo  de  los  destinos  para  los  que  han  sido  designados;  que  desde
ellos,  y  por  medio  de  la  prestigiosa  preparación  que  en  estas  aulas  y  en
prácticas  y  en  mankibras  han  adquirido,  infundan  nueva  savia  al  compli
cado  sistema  orgánico  de  la  Marina  para  revitalizarlo  y  hacerlo  fructi
ficar  copiosamente,  y  difundan  entre  sus  cDmpañeros  de  forma  clara,  ver
dadera  y  eficaz  el  saber  profesional  que  a  esta  Escuela  deben,  para  que
con  el  tiempo  pueda  decirse  verametne  de  ellos  que  se  han  hecho  acree
ddres  al  agradecimiento  de  sus  jefes,  a  la  honrada  emulación  de  sus  igua
les  y  a  la  admiración  afectuosa  de  sus  inferiores.  Por  ello,  al  llegar  la
obligada  dispersión  que  sigue  a  todo  fin  de  curso  conviene  considerar  la
utilidad  de  romper  en  lo  posible  con  lo  que  ya  se  iba  haciendo  vieja  y
perjudicial  ccstumbre,  haciendo  que  los  nuevos  diplomados  no  sólo  per
sigan  la  elegancia  de  pertenecer  al  cuadro  de  profesores  de  la  Escuela  de
Guerra  Naval  o  la  actividad  de  los  barcos  y  Estados  Mayores  a  flote,
sino  que  se  esfuercen  también  en  su  deseo  de  encontrar  idéntico  interés
profesional  en  cubrir  kfs  importantes  puestos,  casi  siempre,  por  desgra
cia,  deficientemente  atendidos,  de  los  Estados  Mayores  de  Departamento
y  del  Estado  Mayor  de  la  Armada.

A  los  que  llegan  quiero  ante  todo  exponerles  la  realidad  de  que  el
fruto  que  en  esta  Escuela  recejan  será  proporcionado,  en  calidad  y  cuan
tía,  a  su  estímulo  personal.  Nada  se  gana  aquí  sin  esfuerzo.  Sólo  que
dará  mañana  lo  que  realmente  haya  sido  fruto  del  rendimiento  propio.
Para  ello  se  inicia  hoy  la  gran  jornada  de  trabajo.  No  pr  el  hecho  de
haber  sido  seleccionado  para  asistir  a  este  curso  debe  tranquiizarse  ya  la
impaciencia  por  saber,  ni  por  brillante  y  activa  que  haya  sido  hasta  ahora
la  carrera  de  alguno  debe  ser  considerado  —y  menis  por  sí  mismo—
como  depositario  de  todos  los  conocimientos  necesarios  en  nuestra  pro
fesión.  Nunca  ha  sido  acertadci  fiarse  a  ciegas  de  las  posibilidades  pro
pias,  pues  enseña  la  experiencia  humana  que  si  se  descuidan  el  estudio
y  la  intensa  preparación  tal  confianza  se  trueca  en  amargura  cuando
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llega  la  realidad  imprevista.  Y  este  hecho  es  digno  siempre  de  conside
ción,  pero  más  si  cabe  en  la  profesión  de  las  armas,  porque  al  produ
cirse  el  fallo  personal  y  aparecer  con  signo  negativo  el  resultado,  no  se
limita  el  perjuicio  al  oficial  que,  indebida  o  erróneamente  preparado,  se
enfrenta  con  la  situación,  sino  que  se  extiende  directamente  a  la  fuerza
—hombres  y  material-—  puestos  bajo  su  mando;  indirectamente,  al  resto
de  sus  compatriotas,  y  en  último  extremo,  a  la  Patria.

Unas  palabras  ahora  sobre  nuevas  construcciones.  El  Programa  Na
val,  en  cuya  acert.ada,  inteligente  y  completa  elaboración  tan  decisiva
participación  tuvo  esta  Escuela,  va  a  ver  iniciada  su  ejecución  en  plazo
relativamente  breve,  si  bien  las  ambiciones  que  para  tal•  empresa  guar
dábamos  han  de  verse  limitadas  de  momento  nte  las  actuales  exigen
cias  nacionales.  Salvo  en  casos  de  excepcional  emergencia,  nunca  deben
rebasar  los  presupuestos  de  defensa  un  sensato  tanto  por  ciento  de  la
renta  nacional;  no  podemos  esperar,  por  consiguiente,  que  se  vean  in
crementados  grandemente  en  vísperas  de  ponerse  en  marcha  el  Plan  de
Desarrollo,  encaminado  a  elevar  la  productividad  de  la  riqueza  y  del
trabajo  en  todos  los  órdenes,  y  traer  con  ello  una  subida  en  el  valor  abso
luto  del  producto  nacional  bruto.  Para  alcanzar  estos  objetivos  nacio
nales  se  necesitan  unidad,  equilibrio  y  esfuerzos  extraordinarios,  que  han
de  obligarnos  a  todos  a  la  entrega  de  mucho  y  a  la  renuncia  de  alga.
Cuando  se  hayan  conseguido,  cuando  la  situación  de  nuestra  economía  y
de  nuestra  industria  lo  permitan,  será  llegado  el  momento  de  disponer  de
cantidades  presupuestarias  que  aplicadas  a  la  defensa  nos  permitan  con
tinuar  con  más  intensidad  y  rapidez  los  programas  iniciados.  Hasta  en
tonces  se  nos  exige  esfuerzo  y  dedicación  constantes;  no  el  inoperante
«suplir  con  el  celo»,  sino  el  inteligente  «aprovechar  al  máximo»,  apli
cándose  esta  frase  en  todo  su  sentido:  aprovechar  al  máximo  los  medios
materiales  disponibles  para  crear  con  lógica,  construir  con  eficacia  y  eco
nomizar  en  todo  aquello  que  no  redunde  en  directo  beneficio  de  la  fuerza
naval;  por  eso,  y  quizá  antes  de  que  acabe  el  año  en  curso,  se  habrá  to
mado  la  decisión  de  dar  de  baja  a  las  unidades  anti.cuadas  para  aprove
char  en  la  dotación  y  en  el  mantenimiento  de  los  buques  modernizados  al
personal  que  ahora  exigen,  pues  no  debe  perderse  de  vista  que  es  gra
cias  a  la  adecuada  preparación  del  personal,  primero,  y  a  la  acertada  pre
visión  y  normal  disposición  del  número  necesario,  después,  como  se  con
sigue  la  eficacia  de  las  modernas  unidades  de  hoy  día,  tan  exigentes  en
todos  los  aspectos,  pero  sobre  todo  en  el  del  mantenimiento,  debido  a  la
gran  complejidad  del  material.  Baste  decir  a  este  respecto,  como  índice
de  la  vertiginosa  transformación  sufrida  en  nuestra  época,  que  un  des
tructor  de  1937  sumaba,  entre  todos  sus  equipos,  unas  60  válvulas  ter
moiónicas;  en  1940  dicho  número  alcanzaba  ya  la  cifra  de  750;  en  1957
ascendía  a  4.000,  y  hoy  día  llega  a  29.000.

Quiero  resumir  lo  que  acabo  de  decir,  porque  mi  conciencia  me  exige
ser  veraz  conmigo  mismo  y  sincero  con  mis  colaboradores,  que  son  los
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Cuerpos  permanentes  de  la  Armada;  pero  quiero  que  esta  sinceridad  sea
claramente  comprendida,  sin  dudas  de  ninguna  clase,  y  pr  ello  voy  a
aclarar  mi  exposición  anterior.

La  Marina  necesita  para  cumplir  las  misiones  que  la  nación  exige  de
ella  un  Grupo  de  Combate,  y  a  él  hemos  de  ir,  poniendo  en  el  trabajo  para
alcanzarlo  toda  nuestra  voluntad,  todo  nuestro  cr.azón  y  toda  nuestra  iii
teligencia;  tardaremos  más  o  menos  tiempo,  dependiente  de  los  recursos
que  la  nación  pueda  poner  a  nuestra  disposición,  y  en  la  administración
de  estos  recursos  ha  de  presidir  la  idea  n  sólo  de  la  mayor  austeridad,
sino  la  del  máximo  rendimiento,  no  haciendo  el  más  pequeño  gasto  si  no
está  justificada  en  su  utilidad  en  favor  de  la  Fuerza.

El  Grupo  de  Combate  está  justificado  por  las  siguientes  misiones,  cuya
respcnsabilidad  corresponde  a  la  Marina:

a)  Seguridad  de  nuestras  comunicaciones  marítimas,  pues  de  ellas  de
pende  la  eficacia  de  las  Fuerzas  Armad.as  y  la  seguridad  de  la  nación.

b)  Colaboración  con  el  Ejército  de  Tierra.
e)  Ser  un  sumando  del  máximo  peso  específiáo  en  la  colaboración

para  asegurar  las  comunicaciones  marítimas  del  mundo  libre,  pues  de  esta
seguridad  depende  la  libertad  o  la  esclavitud  de  Occidente.

Os  pidci  fe  en  los  destinos  de  España,  entrega  total  de  vuestras  acti
vidades  y  energías  a  la  Patria  a  través  de  la  Marina,  y  tener  la  certeza
que  lo  demás  se  nos  dará  por  añadidura.

Yo,  que  por  condescendencia  del  Caudillo  tengo  el  honor  y  el  orgullo
de  mandaros,  os  pido  con  toda  la  fuerza  de  mi  corazón  que  aprovechéis
al  máximo  las  disponibilidades  del  espíritu  y  la  mente  para  que  no  se
pierda  tan  necesaria  y  valiosa  energía  en  discusiones  ociosas,  en  lamen
taciones  inútiles  o  en  críticas  demoledoras  y  perniciosas.  He  aquí  cltra
honrosa  tarea  para  los  que  dejan  hoy  esta  Escuela:  ser  portavoces  de  esta
consigna,  que  siempre,  pero  quizá  ahora  más  que  nunca,  es  preciso  cum
plir  con  entusiasmcl.

En  breves  palabras  quiero  recordar  a  todos,  y  en  especial  a  los  que
empiezan,  lo  que  fué  la  medula  del  contenido  de  mi  discurso  cuando  el
9  de  enero  pasado  quedó  inaugurado  en  esta  misma  sala  el  último  de  los
cursds  de  Estado  Mayor  de  esta  Escuela.  Me  referí  entonces,  con  cierta
extensión,  a  la  necesidad  de  la  triple  unidad  que  debe  presidir  el  sistema
que  componen  las  Fuerzas  Armadas  de  la  nación,  unidad  que  ha  de  alcan
zar  a  la  preparación  y  conducción  de  la  defensa  nacional  en  su  aspecto
militar,  a  la  doctrina  castrense  y  a  la  misión  primordial  del  conjunto  de
las  Fuerzas  Armadas.  Veo  con  agrado,  por  la  lección  que  acaba  de  ser
leída,  que  la  línea  que  sigue  esta  Escuela  apunta  segura  a  la  consecución
de  tan  necesaria  unidad  militar.

Si  hoy  quiero  repetir  l  que  entonces  dije  es  porque  me  inipulsa  a  ello
mi  convicción  de  su  importancia  y  trascendencia.  Nunca  se  alabará  bas
tante  cualquier  esfuerzo  que  cualquiera  haga  para  reforzar  la  vital  unidad
de  los  tres  Ejércitos  y  la  imprescindible  compenetración  entre  los  que
militan  en  sus  filas.  ¡ Ved  si  es  vital  esta  unidad  que  sempte  ha  
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el  blanco  de  las  flechas  del  enemigo!  ¡ Que  lá  hieran  de  muerte  y  em
pezará  la  agonía  de  los  Ejércitos  y  de  la  nación!

Termincj  pidiendo  a  todos,  en  la  medida  de  sus  respectivas  posibili
dades,  colaboración  para  seguir  con  energía  el  camino  emprendido.  A  unos,
esfuerzo  espiritual  y  profesional  para  conseguir  el  fin  común  por  medio
de  la  unidad  aludida;  a  otros,  a  los  que  ocupáis  puestos  de  mayor  res
ponsabilidad,  a  los  que  fotimáis  parte  del  Gobierno,  vuestra  comprensión
y  apoyo  a  la  Marina  y  a  las  Fuerzas  Armadas  de  la  nación,  puesto  que  si
nos  faltan  una  y  otro  habrá  que  esperar  milagros  para  que  n  sean  esté
riles  nuestros  desvelos  y  sacrificios.

Tengo  por  cierto  que  obtendré  de  vosotros  lo  que  os  pidci,  y  puesto
que  nunca  nos  han  de  faltar  del  Caudillo  -de  Espafía  el  acertado  coñsejo
y  la  sabia  directriz,  frutos  de  su  impar  clarividencia  para  enfocar  y  re
solver  los  problemas  del  mar,  tened  la.seguridad  de  que  la  Marina  seguirá
fiel  a  su  destino,  alcanzará  el  prestigioso  nivel  que  le  corresponde  y  cum
plirá  gozosa  su  gloriosa  misión  de  contribuir  a  mantener  izado  siempre
el  estandarte  de  nuestra-  defensa  nacional.

Cerró  el  acto  el  Vicepresidente  del  Gobierno,  Capitán  General  Muñoz
Grandes,  con  unas  palabras  en  las  que  puso  de  manifiestó  la  necesidad  de
una  estrecha  unión  y  colaboración  entre  lostres  Ejércitos  y  cómo  la  Ma
rina,  en  este  sentido,  siempre  se  había  distinguido  por  sus  esfuerzos  en
pro  de  la  fraternidad  entre  las  Fuerzas  Armadas  de  la  nación,  jugando  un
papel  principal.  -

:

Como  final  del  acto  fueron  entregados  -los diplomas  a  los  veintinueve
alumnos  que  cmponen  la  XXI  promoción  de  la  Es-cuela,  tras  lo  cual  el
Vicepresidente  del  Gobierno,  en  nombre  d-el  jefe  del  Estado,  declaró
inaugurado  el  nuevo  curso;                  -         -
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CAMPEONATO DEPORTIVO
DE  LA MARINA 1963

URANTE  los días  12,  13 y  14 del pasado  mes  de  octubre
se  han  celebrado  las  pruebas  correspondientes  al  Cam
peonato  Deportivo  de  la  Marina  1963.  Fueron  presencia
das  y  presididas  por  el  Ministro  de  Marina,  Almirante
Nieto  Antúnez,  al  que  acompañaba,  entre  otras  persona.
liciades,  el  Delegado  Nacional  de Deportes,  señor  don José
Antonio  Elcia.

Las  pruebas  fueron  efectuadas  en  el  estadio  Almirante
Felipe  de  Abar2uza,  en  el  cual,  y  aprovechando  la  primera  jornada  de  los
Campeonatos,  fué  inaugurada  la  piscina,  que  reúne  expléndidas  condiciones,
así  como  el  resto  de  las  instalaciones.

El  Campeonato  constaba  de  dos  partes  fundamentales:  pruebas  de  atle
tismo  y  pruebas  de  natación;  en  ambas  se  lograron  por  los  participantes  mar-
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cas  muy  estimables  como,  por  ejemplo,  la  correspondiente  a  la  final  de
110  metros  vallas,  que  no  sólo  bate  el  record  de  la  Marina  establecido,  sino
que  queda  a  cuatro  décimas  de  segundo  de  la  plusmarca  absoluta.

Todas  las  pruebas  se  siguieron  con  gran  interés  y  constituyeron  un.
exponente  de  la  preparación  física  de  los  atletas  y  nadadores.  A  continua
ción,  junto  a  la  infonnación  gráfica  correspondiente,  publicamos  los  resulta
dos  técnicos  y  puntuaciones  logradas  por  los  equipos  que  han  participado
en  estas  pruebas.

Jabalina:
ATLETISMO

1.0   Pedro  Sánchez—El  Ferrol:  51,21  (record).
2.°   Mario  Barreiro.—Ei  Ferrol:  48,75.
3•0  Jaime  Martínez—Cartagena:  47,08.

1.°  José  Carrasco.—El  Ferrol:  14”9/0  (record).
2.°  Pedro  Zorrilla.--—Madrid:  16”.
3•0  Arturo  Cañas.—Escuela  Naval:  16”4/1O.

Un  momento de  la prueba de 110 metros vallas.

110  metros  vallas:
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400  metros  lisos:

1.0   Pedro  Zorrilla.—Maclrid:  51”2/10  (record).
2.°   Matías  Beristain.—El  Ferrol:  52”l/lO.
30   Manuel  Calvo,—Escuela  Naval:  53”.

A  1 t u r a

1.0   josé  M.  López  Aguado.—Madrid:  1,77  metros  (record).
2.°  Alfonso  Elidalgo.—Escuela  Naval:  1,65.
3•o  josé  Polo—El  Ferrol:  1,65.

L  o ng  it  ud:

1.0   Vicente Esparza.—Escuela  Naval:  6,02 metros.
2.°  julio  Merino.—Cádiz:  6,01  metros.

Un  limpio  salto  con  pértiga.
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1.500  metros  lisos:

1.°  Antonio  Gómez.—Madrid:  4’11”2/10.
2.°  Clisardo  Flores.—Maclrjd:  4’22”9/10.
3.°  Francisco  Montes.—Escuela  Naval:  4’34”7/10.

1 00  metros  lisos:

1.0   Luis  Moya.—Cartagena:  1 1”5/10.
2.°  Manuel  Calvo.—Escuela  Naval:  11”S/lO.
3.°  juan  Campos.—Cartagena:  1 1”9/10.

4)<  400:

1.0  El  Ferrol:  3’40”5/10  (primera  marca  establecida  en  Marina).
2.°  Madrid:  3’41”4/10.
30  Escuela  Naval:  3’42”7/10.

Aspecto  del  graderío  donde  se  ejecutó  una  tabla  de  gimnasia  por  los  alumnos  del  Colegio
de  Huérfanos  de  la  Armada.
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Vista  de la nueva piscina en pleno desarrollo de una de las pruebas de natación.

Clasificación  final  por  equipos.

1.°  Escuela  Naval:  326,5.
2.°  Departamento  Marítim.o  de  El  Ferrol:  292,5.
3•o  Jurisdicción  de  Madrid:  264,5.
4•o  Departamento  Marítimo  de  Cádiz:  239.

5.  Departamento  Marítimo  de  Cartagena:  180,5.
6.0   Base  Naval  de  Canarias:  39.
7.°  Base  Naval  de  Baleares:  25.

NATACION

Prinera  jornada.
100  metros  libres:.

1.0   Blanquer.—Base  Naval  Baleares:  l’7”6.
2.°  Benigno  Rodríguez.—Escuela  Naval:  1’8”6.
30   Pascual  del  Pdbil.—Escuela  Naval:  l’12”1.
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50  metros  libres.—Pruebas  C.  H.  A.:

i»  Ddriga:  32”6.
2.0   Cervera:  33”8.
3.°  Lobo:  33”8.

200  metros  estilo:

1,0  Abadías.—jurjsdiccjóu  Central:  2’43”7.
2.0   Barberá.—Base  Naval  de  Baleares:  2’59”2.
3,0  Bosque.—Base  Naval  •de Baleares:  3’19”7.

Clasificación  de  saltos  obligatorios:

1.0   jaime  Castellá.—Departamento  Marítimo  de  Cartagena:  22’233.
2.°  Felipe  López.——Escuela Naval:  21’451.
3,0  Francisco  Español—Escuela  Naval:  16’300.

Relevos  4 >(  100  metros  estilos:

1.0   Base Naval  de  Baleares:  5’30”2.
2.0   Escuela  Naval:  5’35”2.
3°   Central:  5’39”6.

Segunda  jornada.

1.500  metros  libres:

1.0  Abadías.—Jurisdicción  Central:  21’5”2.
2.°  Blanquer.—Base  Naval  de  Baleares:  22’51”8.
30  Ferrer.—Base  Naval  de  Baieares:  24’13”7.

100  metros  braza:

1.0   Sebastián  Más.—Dep.artamento  Marítimo  de  Cartagena:  1’ 17”3.
2.0  Cardena.—Base  Naval  de  Canarias:  1’25”0.
3,0  Barlera.—Base  Naval  de  Baleares:  1’26”5.

30  metros  libres.—Prueba  para  Alumnos  del  C.  H.  A.:

1.0  José  Luis  Veler:  36”8.
2.°  Ramón  López  Nurbe:  38”4.
3.°  Javier  M.  Ortiz:  42”2.
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Saltos  libres:

1.0  Jaime  Castellá.—Departamento  Marítimo  de  Cartagena:  26’634.
2.°  Felipe  López .—Escuela  Naval:  20’067.
3•0  Francisco  Español.—Escuela  Naval:  18’760.

1.0  Jaime  Castellá.—Departamento  Marítimo  de  Cartagena:  48’867.
2.°  Felipe  López.—Escuela  Naval:  41’518.
3»  Francisco  Español .—Escuela  Naval:  35’066.

Relevos  4  X  100 metros  libres:

1.°  Escuela  Naval:  4’49”2.
2.0   Base  Naval  de  Baleares:  4’51”5.
30  Jurisdicción  Central:  5’9”0.

El  Ministro  de  Marina  entrega  los  trofeos  a  los  ganadores.

Clasificación  final  de  saltos:
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Tercera  jornada.

400  metros  libres:

1.0   Blanquer.—Baleares:  5’35”0.
2.°   González-Aller.----Escuela  Naval:  5’56”2.
30   Ferrer.—Baleares:  6’1”6.

100  metros  mariposa:

1.0   Abadías.—Madrid:  1’12”2.
2.°   Más.—Cartagena:  1’18”0.
30   Barber.—Baleares:  1’18”4.

100  metros  espalda:

1.0   González-Aller.—Escuela  Naval:  1 ‘20”3.
2.0   Castañeda.—Escuela  Naval:  1’27”2.
3•0  Más.—Cartagena:  1’27”6.

Clasificación  final  por  equipos.

1.°  Escuela  Naval  Militar:  163  puntos.
2.0   Base  Naval  de  Baleares:  154.
3.°  Departamento  Marítimo  de  Cartagena:  103.
4.°  Jurisdicción  Central:  95.
5•0  Departamen,to  Marítimo  de  Cádiz:  49.
6.°  Base  Naval  de  Canarias:  38.
7•0  Departamento  Marítimo  de  El  Ferrol  del  Caudillo:  35.
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Dos  hombres  desaparecidos.—Cuando
el  vaporcito  Loreto,  con  base  en  Cam
bados  (Pontevedra),  se  dedicaba  a  las
faenas  de  pesca,  a  unas  doce  millas  de  la
isla  de  Sálvora,  un  fortísini.o  golpe  de
mar  arrebató  de  cubierta  a  dos  de  los  tri
p’ulantes,  que  desaparecieron  inmediata
mente  bajo  el  agua.  I.os  cuerpos  de  los
infortunados  marineros  no  pudieron  ser
hallados.

a
Cuatro  muertos  en  el  «Escombreras».

En  la  sala  de  máquinas  del  petrolero  es
pañol  Escombreras  (que  vemos  en  la
foto),  de  22.000  toneladas,  perteneciente

haber  salido  de  Cartagena  hacia  Trípoli.
En  el  siniestro  perdieron  la  vida  cuatro
hombres  y  otros  dos  resultaron  con  heri
das  de  consideración.  Recibida  la  señal  de
auxilio,  de  Cartagena  salieron,  en  ayuda
del  petrolero,  el  destructor  Oquendo  y  el
remolcador  Ursus  V.  El  incendio  pudo  ser
dominado  por  la  propia  tripulación  del
Escombreras.

Incendio  en  la  Escuela  de  Mecánicos.—.
En  el  edificio  que  ocupa,  en  el  Arsenal
ferrolano,  la  Escuela  de  Mecánicos  de  la
Armada  se  declaró,  en  los  primeros  días
de  octubre,  un  violento  incendio,  provo
cado  por  un  cortocircuito.  El  fuego  quedó
sofocado  a  las  dos  horas,  habiendo  par-

ticipado  en  su  extinción  el  Servicio  mu
nicipal  de  bomberos,  persona’i  especa
zado  de  la  armada  y  de  la  empresa  Na
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a  la  flota  de  REPESA,  se  produjo  una
explosión,  seguida  de  incendio.  El  acci
dente  se  produjo  nocas  horas  después  de
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cional  «Bazán»,  así  como  las  dotaciones
de  varias  dependencias  de  la  Marina  de
Guerra.  Las  pérdidas  son  de  considera
cion,  ya  que  quedaron  destruidos  dos  dor
mitorios  de  Marinería  y  toda  la  parte
alta  del  antiguo  edificio.  No  hubo  que  la
mentar  desgracias  personales.

Hundimiento  en  La  Coruña.—A  pocas
millas  al  norte  de  la  coruñesa  Torre  de
Hércules  se  hundió  el  pesquero,  matricu
lado  en  La  Coruña,  Activo,  a  consecuen
cia  de  una  repentina  vía  de  agua.  Sus
catorce  tripulantes  pudieron  ser  recogi
dos  por  el  pesquero  del  mismo  puerto
Martillo,  que  los  desembarcó  sanos  y  sal
vos.  El  San  Martillo  intentó  remolcar  al
Activo,  pero,  tras  repetidos  esfuerzos,
tuvo  que  desistir  de  su  propósito.

Frente  a  Terranova.—Un  pesquero  es
pañol  de  327  toneladas,  el  Bahía  de
Nuestra  Señora,  se  hundió  frente  a  Te
rranova  en  los  primeros  días  de  octubre,
dcsptiés  de  haber  sufrido  una  colisión
con  el  mercante  griego  Rithme.  Todos
los  tripulantes  pudieron  ser  salvados  por
el  pesquero,  también  español,  Bahía  Azul,
que  les  condujo  al  puerto  de  Pasajes.

ACCION  SOCIAL
Viviendas  para  marinos.—A  mediados

de  octubre  se  llevó  a  cabo  la  entrega  ofi
cial  de  un  bloque  de  viviendas  para  Al
mirantes,  Generales,  Jefes  y  Oficiales  de
la  Armada,  situado  en  la  calle  del  Gene
ral  Perón,  de  Madrid.  Al  acto  asistieron
el  Ministro  de  Iarina,  Almirante  Nieto
Antúnez;  el  ex  Ministro  y  Presidente  del
Patronato  de  Casas  de  la  Armada,  Almi
rante  Abarzuza;  el  Subsecretario  de  la
Vivienda,  D.  Blas  Tello,  y  otras  perso
nalidades.  En  el  citado  bloque  hay
120  viviendas,  y  su  inauguración  coinci
dió  con  la  entrega  de  32  viviendas  para
Jefes  en  El  Ferrol  del  Caudillo  y  101
para  Maestranza  y  Clases  en  Cartagena.

Cn  estas  entregas  se  cumple  la  pri
mera  fase  del  programa  de  construccio
nes  del  Patronato  de  Casas  de  la  Arma
da,  que  suma  4.738  viviendas;  de  ellas,
3.860  en  régimen  de  alquiler  y  878 en  ré
gimen  de  acceso  a  la  propiedad.  El  coste

de  estas  obras  asciende  a  850.546.612 pe
setas.

Para  los  españoles  en  Noruega.  —  En
Oslo  se  inauguró  el  Hogar  del  Marinero
Español,  institución  que,  como  su  nom
bre  indica,  servirá  de  lugar  de  reunión

•  sentimental  a  los  muchos  españoles  en
rolados  en  la  flota  mercante  noruega.
Cuenta  con  más  de  cuarenta  camas,  ca
pilla,  biblioteca,  sala  de  estar,  comedor
y  gran  jardín.  La  inauguración  fué  pre
sidida  por  el  Embajador  de  España  en
Noruega,  señor  Propper  de  Callejón,  que
tuvo  una  decisiva  participación  en  la  ins
talación  de  esta  magnífica  obra.

ASAMBLEAS  -

Para  el  estudio  del  mar.—En  la  Casa
Sindical  de  Madrid  se  ha  celebrado  la
II  Reunión  del  Consejp  Internacional
para  el  Estudio  del  Mar,  que  tiene  su
sede  en  copenhague,  y  al  que  nuestro
país  pertenece  desde  el  año  1944.  Asis
tieron  a  la  misma  186  congresistas  de
16  países  miembros,  así  como  gran  nú
mero  de  observadores  de  otros  organis
mos  internacionales  relacionados  con  la
oceanografía.  El  acto  inaugural  estuvo
presidido  por  el  doctor  Jean  Furnestin
y  por  el  Subsecretario  de  la  Marina  Mer
cante,  señor  Boado,  que  representaba-  al
Ministro  de  Comercio,  ausente  en  Nor
teamérica.  El  doctor  Furnestin  es  Presi
dente  de  aquel  Consejo  internacional  y
director  de  la  Oficina  Científica  y  Téc-  -

nica  de  la  Pesca  Marítima,  de  Francia.
El  pleno  de  esta  reunión  ha  designado

Vicepresidente  de  la  Junta  Rectora  al  es
pañol  D.  Juan  Cuesta  tJrcelay,  Subdirec
tor  del  Instituto  Español  de  Oceano
grafía.

La  Comisión  de  Pesquerías  del  Atlán
tico.—En  Londres  tuvo  lugar  la  reunión
constitutiva  de  la  Comisión  de  Pesque
rías  del  Nordeste  Atlántico,  en  la  que  se
procedió  a  la  elección  de  cargos  y  se  de
terminaron  las - bases  para  la  redacción
del  Reglamento.  La  delegación  española
estuvo  pvesidida  por  el  Capitán  de  Fra
gata  D.  Ignacio  del  Cuvillo  Merello,  Di
rector  general  de  Pesca  Mrítima,  de  la
Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante,  que
resultó  elegido  Presidente  del  Comité
Regional  número  3.

622 [Noviembre



NOTICIARIO

BIOLOGIA
Vitaminas  para  el  peje.—4Esta  fotogra

fía  fué  tomada  en  el  Oceanarium  del
Pacífico,  instalado  en  la  costa  sur  de  Ca
lifornia.  En  ella  vemos  a  un  buceador

inyectando  una  buena  dosis  de  extracto
de  caballa  y  vitaminas  a  ese  extraño,  pe
rezoso  y  paciente  pez,  que,  al  parecer,  se
llama  mola-mola  o  pez-sol.  La  rareza  del
ejemplar  justifica  los  cuidados  de  ese
practicante  submarino.

BUQUES
Más  datos  sobre  la  «Truxtun».—Es  sa

bido  que  la  fr  a g  a t a  norteamericana
DLGN  25  W.  Bainbridge,  de  propulsión
nuclear,  tendrá  pronto  una  compañera
que  se  llamará  Truxtun.  Esta  unidad,  cu
yas  siglas  serán  DLGN  35,  lleva  el  nom.
bre  de  un  Comodoro  que  se  distinguió
durante  la  guerra  de  Independencia  es-

tadounidense.  Su  construcción  se  inició
en  Camden,  en  junio  último,  en  los  asti
lleros  de  la  New  York  Shipbuilding.  Des
plazará  8.500  toneladas  y  tendrá  169,40
metros  de  eslora  por  17,06 de  manga.  El
casco  y  el  sistema  motor  serán  iguales

a  los  de  la  Bainbridge;
la  potencia  de  cada  uno
de  los  dos  reactores  será,
pues,  de  30.000  CV.  En
tre  s u  armamento  s.e
cuenta  un  sistema  Aster,
que  le  permitirá  lanzar
ingenios  Terrier  y  Asroc;
varios  montajes  de  artille
ría  automática  antiaérea
de  127  y  76,  dos  monta
jes  triples  de  tubos  lan
zatorpedos  y  tres  helicóp
teros  teleguiados.

Cesión  francesa  a  Ma
dagascar.  —  El  patrullero
rápido  de  costa  P.  758,
de  la base  de  Mazalquivir,
que  se  encontraba  desde
julio  último  e n  Diego
Suárez,  ha  sido  cedido
por  la  Armada  francesa
a  la  República  Malgache

El  «Victorious»,  renio
zado.  —  El  portaaviones
bdtánico  Victorious  se
incorporó  a  la  ilota  des
pués  de  haber  sido  so
metido,  en  el  arsenal  de
Portsmouth,  a  obras  de

modernización,  que  duraron  un  año.  Se
extendió  el  aire  acondicionado  a  todos
los  locales  del  buque  y  la  cubierta  de
vuelo  dotada  de  modernos  elementos  pa
ra  facilitar  la  rápida  puesta  a  punto  de
los  aviones  de  ataque  capaces  de  portar
armas  atómicas.

La  «Niiía  II»,  en  Acapulco.—Cargada
en  el  buque  mercante  francés  Chili,  lle
gó  a  Acapulco,  en  la  costa  mejicana  del
Pacífico,  la  carabela  Nula  II,  a  bordo  de
la  cual  el  Teniente  de  Navío  español  Car
los  Etayo  realizó  el  pasado  año  la  admi
rable  travesía  del  At1ánü.o.  La  toeIa,
al  término  de  aquella  hazafia,  fué  coni
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prada  por  el  magnate  de  la  televisión  me
jicana  Emilio  Azcárraga,  quien  ha  orde
nado  su  restauración  para  que  sirva  como
museo  permanente  hispano-colombino.

El  «Lingote».  —  La  fotografía  de  esta
página  corresponde  al  buque  de  carga
Lingote,  construído  en  la  factoría  de  la
Empresa  Nacional  «Bazán»,  en  La  Ca-

Una  fragata  inglesa.—Recientemente  se
inició  la  construcción  en  Devonport  de
la  fragata  inglesa  polivalente  Cleopatra,
de  la  clase  Leander,  que  cuenta  ya  con
trece  unidades,  si  bien,hasta  este  momen
to  sólo  esta  última  está  en  servicio.  En
plazo  inmediato  serán  entregadas  las
Ajazc,  Dido  y  Penelope.

Modernizado  a  fondo.—El  crucero  pe
sado  norteamericano  Albany  ha  sido
ransformado  tras  cuatro  años  de  traba

jos.  Dichos  trabajos  han  supuesto  la  to
tal  sustitución  de  su  armamento  clásico
por  cohetes.  Lleva  montajes  para  proyec
tiles  .Tartar,  Talos  y  Asroc,  distribuídos
entre  la  proa  y  la  pooa.  Dichas  instala
ciones  responden  a  los  últimos  adelantos
de  la  técnica.

CEREMONIAL
Imposición  de  condecoraciones.  —  El

Ministro  de  Marina,  Almirante  Nieto  An
túnez,  i  mpnso,  en  uno
de  los  salones  del  Mi
nisterio  de  Marina,  va
rias  c o  n  d  e coraciones
concedidas  con  motivo
del  XXVII  aniversario
del  Alzamiento  Nacio
nal.  Al  acto  asistió  taxi
bién  el  Ministro  de  Ix-
formación  y  Turismo,
señor  Fraga  Iribarne;
los  S u  b  secretarios  de
Comercio,  Industria  y
Marina  Mercante,  y
o  t  r  a s  personalidades.
Después  de  unas  pala
bras  del  Almirante  Nie
to  Antúnez,  exaltadoras
de  los  merecimientos  de
cada  uno  de  los  galar
donados,  prócedió  a  la
imposición  de  la  Gran
Cruz  del  Mérito  Naval
con  distintivo  blanco  a
D.  Carlos  Godó,  Conde
de  Go  d  ó,  Presidente
del  Consejo  de  Admi
tración  de  La  Van
guardia  E  s  p  a fiola,  de
Barcelona;  a  D.  Ig

nacio  Herrera  Garralda,  Presidente  de
la  Unión  Española  de  Explosivos,  y  a
D.  Enrique  de  Sendagorta  y  Aramburu,
Director  de  la  Sociedad  Española  de
Construcción  Naval;  la  Cruz  del  Mérito
Naval  de  tercera  clase,  con  distintivo
blanco,  a  D.  Luis  Gómez  Aranda,  Secre
tario  general  Técnico  de  la  Secretaría
General  del  Movimiento;  la  Cruz  del  Mé
rito  Naval  de  segunda  clase,  con  distin
tivo  blanco,  al  Teniente  Coronel  Auditor
del  Aire  D.  Pedro  Rubio.  Tardío,  Presi
dente  de  la  Junta  Nacional  de  la  Her
mandad  de  Alféreces  Provisionales,  y  a
D.  Jesús  Orfila  Otermín,  Jef e  del  Cuerpo
de  Técnicos  Comerciales  del  Estado,.  y  la
Cruz  del  Mérito  Naval  de  primera  clase,
con  distintivo  blanco,  a  D.  Félix  Aguirre

rraca  (San  Fernando),  y  de  cuya  recien
te  entrega  dimos  cuenta  oportunamente
en  esta  sección.
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Zárraga,  Auxiliar  de  Oficinas  de  la  Ma
rina  Civil.

A  continuación  pronunciaron  los  galar
donados  sentidas  palabras  de  gratitud
para  la  Marina,  para  el  Jefe  del  Estado
y  para  el  Ministro  de  Marina.

COHETES
Pruebas  del  «Bérénice»  francés.—En  el

C.  E,  R.  E.  S.  (centro  mediterráneo  de
lanzamientos  de  la  Marina  francesa)  han
sido  probados  dos  cohetes  Bérénice,  con
resultados  muy  satisfactorios.  Este  ‘tipo
es  el  sucesor  del  Antarós,  del  que  se  hi
cieron  ocho  lanzamientos  que  permitie
ron,  realizar  medidas  de  recalentamiento
cineniático  hasta  los  8  Mach;  ahora  se
pretenderá  seguir  las  experiencias  hasta
velocidades  de  12  Mach.  El  Bérénice,
conio  su  predecesor,  es  un  laboratorio  vo
lante  que  transporta,  a  la  velocidad  y  al
titud  deseada,  materiales  especiales,  apa
ratos  de  medida  y  elementos  de  trans
misiones  para  hacer  llegar  hasta  la  esta
ción  terrestre  los  datos  recogidos.

Más  pruebas  del  «Minutenian».—En  la
Base  Aérea  de  Vandenberg  (California)
ha  sido  lanzado  con  éxito,  desde  un  silo

de  hormigón,  un  proyectil  norteamerica
no  Minuteman.  Después  de  un  recorrido

de  8.000  kilómetros  sobre  el  Pacífico  el
cohete  alcanzó  el  objetivo  previsto.  De
los  dieciséis  lanzamientos  realizados  has
ta  ahora  con  este  proyectil  catorce  obtu
vieron  resultados  plenamente  satisfacto
rios.
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COMBUSTIBLE
Refinería  argelina.—La  empresa  italia

na  ENI  ha  firmado  un  acuerdo  con  el
Gobierno  de  Argelia  para  la  construcción
de  una  refinería  de  petróleo  en  Arzew,
al  este  de  Orán.  La  Compañía  creada
con  este  fin  es  la  Société  Nationale  de
Raffinage,  con  un  capital  de  200.000’ fran
cos.  Al  parecer  el  Gobierno  argelino  ten
drá  el  51  por  100  de  las  acciones,  y  el
ENI,  el  49 por  100 restante.

CONFLICTOS
Golpe  militar  en  la  República  Domini

cana.—En  los  últimos  días  de  sep’tiembre
se  produjo  en  la  República  Dominicana
un  golpe  militar  que  derribó  al  Presi
dente  Juan  Bosch,  elegido  en  1962 y  que
había  tomado  posesión  en  febrero  del
año  actual.  El  manifiesto,  publicado  en
Santo  Domingo  y  firmado  por  veintisiete
militares  de  alta  graduación  —entre  los
que  figuraba  el  propio  Ministro  de  De
fensa—,  justificaba  la  rebelión  por  la  ac
titud  negativa  adoptada  por  el  Presidente
ante  las  reiteradas  demandas  de  que  con
tuviera  al  comunismo.  Quedaron  disuel
tas  las  dos  Cámaras  y  se  declaró  ilegal
el  partido  comunista  y  todos  los  de  ins
piración  marxista,  leninista  o  castrista.

Poco  después  se  formó  una  Junta  de
tres  hombres  civiles  que  regirá  al  país,
en  forma  de  Gobierno  provisional,  du
rante  dos  años,  hasta  que  se  celebren
elecciones  en  1965.  Los  tres  gobernantes
son  Emilio  de  los  Santos,  Ramón  Tapia
y  Manuel  Tavarez.

Rebelión  en  Argelia.—Hocine  Ait  Ah
m.ed  se  ha  alzado  en  armas  contra  las
fuerzas  gubernamentales  del  Presidente,
Ben  Bella.  Después  de  unos  días  de  tan
teos  e  incertidumbres,  tropas  guberna
mentales  han  iniciado  una  acción  contra
las  F.  F.  S  (Frente  de  las  Fuerzas  So
cialistas),  habiéndose  registrado  un  nú
mero  considerable  de  muertos  y  heridos.
En  su  ofensiva,  el  ejército  argelino  ocu
pó  la  localidad  de  Michelet,  cuartel  gene
ral  de  los  socialistas  insurgentes.

El  Pesidente  hondurefio,  derribado.—
El  Ejército  de  Honduras  ha  depuesto  al
Presidente  de  la  República,  Ramón  Ville

da  Morales,  elegido  en  1957. El  golpe  de
Estado  se  produjo  el  3  de  octubre,  diez
días  antes  del  señalado  para  las  eleccio
nes  presidenciales.  El  Coronel  Oswaldo
López  Arellano  se  ha  hecho  cargo  de  la
Jefaura  del  Estado  y  gobernará  por  de
creto.  Aunque  no  se  hizo  público  el  pro
grama  político  de  los  sublevados,  parece

-  ser  que  pretenden  evitar  la  infiltración
comunista,  los  fraudes  electorales  y  la
intimidación  de  la  Guardia  Civil.  En  Te
gucigalpa  y  San  Pedro  de  Sula  se  han
registrado  numerosos  muertos  y  heridos.

CONMEMORACIONES
La  de  la  exaltación  de  Franco.  —  En

toda  España  se  conmenloró  con  soleni
nidades  r e Ii  g i o s a s  y  recepciones  el
XXVII  aniversario  de  la  exaltación  del
Generalísimo  Francisco  Franco  a  la  Je
fatura  del  Estado  español.  En  Madrid  se
ofició  un  solemne  Tédeum  en  el  templo
de  San  Francisco  el  Grande,  que  fué  pre
sidido  por  el  Vicepresiderfte  del  Gobier
no,  Capitán  General  Muñoz  Grandes,
con  asistencia  de  todos  los  M)nistros  pre
sentes  en  Madrid,  altas  jerarquías  civi
les,  militares  y  eclesiásticas,  y  represen
taciones  diplomáticas  acreditadas  en  la
capital.  Más  tarde  tuvo  lugar  en  el  pa
lacio  de  Oriente  una  brillante  recepción,
en  cuyo  transcurso  el  Jefe  del  Estado  re
cibió  el  homenaje  de  autoridades  y  re
presentaciones  de  todo  orden.

El  descubrimiento  del  mar  del  Sur.—
En  la  capital  panameña,  y  ante  el  mo
numento  a  Vasco  Núñez  de  Balboa,  se
han  celebrado  diversos  actos  conmemora
tivos  del  IV  Centenario  dei  descubri
miento  del  mar  del  Sur.  La  solemnidad,
a  la  que  precedió  una  Misa,  estuvo  pre
sidida  por  el  Presidente  de  la  República
de  Panamá.  Se  descubrió  una  placa  de
bronce,  donada  por  el  Instituto  Paname
ricano  de  Geografía  e  Historia,  y  se  pro
nunciaron  diversos  discursos,  que  cerró
el  Embajador  de  Esp’aña, D.  Manuel  Ala
bart.  Por  la  noche  el  Presidente  de  la
Academia  Panameña  de  la  Lengua,  don
Baltasar  Isaza  Calderón,  pronunció  una
conferencia  sobre  el  hallazgo  del  Océano
Pacífico.

El  reconocimiento  de  la  independencia
argentina.  —.  En  Madrid  se  conniemoró
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con  un  cordialísirn.o  acto  el  primer  cen
tenario  del  acuerdo,  firmado  en  1863,  por
el  que  España  reconoció  la  independen
cia  de  sus  provincias  del  Río  de  la  Plata,
que  pasaron  a  constituir  la  República  Ar
gentina,  signando  formalmente  un  con
promiso  de  paz  e  imperecedera  amistad.
A  la  sazón  reinaba  en  España  Isabel  II
y  era  Presidente  argentino  el  General
Bartolomé  Mitre.  El  Embajador  de  Ar
gentina,  acompañado  de  personalidades
españolas  y  de  su  país,  depositó  flores
ante  el  monumento  dedicado  a  la  sobe
rana  española  e  hizo  una  visita  sentimen
tal  a  la  placa  que  rotula  la  madrileña
calle  del  General  Mitre.

Marinos  en  El  Escorial.—Cou  asisten
cia  de  varios  centenares  de  miembros  de
la  Armada,  se  celebró  en  el  Real  Monas
terio  de  San  Lorenzo  de  El  Escorial  el
Día  de  la  Marina,  conlo  uno  de  los  actos
previstos  en  el  programa  conmemorativo
del  IV  centenario  de  la  erección  de  aquel
Monasterio.  En  el  Aula  Magna,  y  des
pués  de  unas  palabras  introductorias  del
Secretario  del  Consejo  de  Administra
ción  del  Patrimonio  Nacional,  señor  Gó
niez  Sanz,  pronunció  una  conferencia  el
Contralmirante  D.  julio  Guillén,  Direc
tor  del  Museo  Naval.  Seguidamente  los
asistentes,  a  quienes  presidían  el  Jefe
de  la  Jurisdicción  Central,  Almirante
Mendizábal  Gortázar,  y  el  Segundo  Jefe
del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  Viceal
mirante  Colomina  Boti,  hicieron  una  de
tenida  visita  a  la  basílica  y  a  los  nuevos
museos  de  arquitectura  y  de  pintura.

CONSTRUCCION
Cascos  de  hormigón.—Lo  de  los  buques

de  hormigón  no  es  cosa  nueva.  Desde
1917  se  han  construido  unos  cuantos.
Pero  ahora  vuelve  a  resucitarse  aquella
tendencia  con  un  pedido  de  un  pequeño
buque,  formulado  por  la  Saint  Line  Cruz
sers,  francesa,  a  la  factoría  inglesa  Wind
boat,  de  Wroxham,  Norfolk,  que  tiene
otras  varias  solicitudes  en  cartera.  Ese
buque  será  construído  con  un  producto
derivado  del  hormigón  que  se  llama  Sea
crete.  Entre  las  ventajas  que  se  le  atri
buyen  figuran  la  anticorrosiviclad,  la  au
sencia  de  remaches  y  oxidaciones,  su  in
combustibilidad,  la  propiedad  de  ser  fres
cos  en  verano  y  templados  en  invierno,
la  carencia  de  cuadernas  y  el  ahorro  con-

siguiente  de  espacio,  así  como  la  econo
mía  de  pintura,  sólo  aplicable  por  pura
estética.

Actividad  holandesa.—Según  los  datos
ofrecidos  por  el  Lloyd’s  Register  of  Ship
ping,  las  factorías  navales  holandesas  ha
bían  botado  en  el  primer  semestre  de  este
año  73  buques,  con  un  registrobruto  to
tal  de  228.142  toneladas,  lo  que  sitúa  a
Holanda  en  el  sexto  lugar  mundial,  des
pués  de  japón,  Alemania,  Inglaterra,  Sue
cia  e  Italia.  Al  final  del  citado  semestre
se  construían  en  Holanda  116  buques,  con
un  total  de  421.098  toneladas  de  arqueo,
ocupando  el  octavo  lugar  entre  las  na
ciones  constructoras  (después  de  Japón,
Inglaterra,  Alemania,  Suecia,  Italia,  Fran
cia  y  Noruega).

CONVENIOS
El  de  Seguridad  de  la  Vida  en  el  Mar.

El  Convenio  internacional  para  la  Segu
ridad  de  la  Vida  Humana  en  el  Mar,  fir
mado  en  Londres  en  1960,  necesita  para
su  entrada  en  vigor  la  ratificación  de
15  países,  de  los  cuales  siete  habrán  •de
poseer  una  flota  mercante  superior  al  mi
llón  de  toneladas.  Pues  bien,  Cuba  y  Pa
raguay  acaban  de  depositar  su  ratifica
ción  en  la  Secretaría  de  la  1.  M.  C.  O.
(Organización  Consultiva  Marítima  In
ternacional),  con  lo  que  ya  son  15  las
naciones  adheridas.  De  ellas  sólo  seis  po
seen  aquel  tonelaje  bruto  (España,  Esta
dos  Unidos,  Francia,  Noruega,  japón  y
Grecia);  bastará  ahora  para  su  vigencia
la  determinación  de  uno  de  los  países
que  se  hallen  en  aquellas  condiciones.

CURIOSIDADES
Esto  es  una  mina.—TJna  mina  que  nada

tiene  que  ver  con  las  minas  submarinas.
Tampoco  —como  podría  juzgarse  por  su
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agresiva  apariencia—  se  trata  de  un  nue
vo  tipo  de  cañonera  blindada.  Es,  ni  más
ni  menos,  una  mina  de  diamantes,  atra
cada  en  un  muelle  de  Ciudad  del  Cabo.
Extraerá,  o  pretenderá  extraer,  diaman
tes  del  lecho  marino  de  la  costa  occiden
tal  sudafricana  y  lleva  alojamientos  para
58  hombres.

DEPORTES
¡ Alirón...  Pasajes  carnpeón!—En  la  ba

hía  de  San  Sebastián  se  celebraron  las
regatas  correspondientes  al  Campeonato
Nacional  de  Traineras.  La  prueba,  que
había  despertado  gran  expectación,  fué
presenciada  por  una  enorme  niuchedum
bre  que  animaba  a  los  remeros.  Se  pro
clamaron  campeones  de  España  los  tri
pulantes  de  Pasajes  de  San  Juan  (de  Gui
púzcoa),  seguidos  de  Iberia  de  Sestao  (de
Vizcaya),  de  Moafía  (de  Pontevedra)  y
de  Ribadesella  (de  Asturias).

Exito  de  la  Escuela  Naval.—En  la  ría
de  Vigo  se  han  celebrado  dos  interesan
tes  competiciones  de  vela,  una  internacio
nal  de  balandros,  clase  star,  y  otra  entre
la  Escuela  Naval  Militar  y  el  Club  Náu
tico  de  Vigo,  de  snipes.

Campeonatos  mundiales  de  esnipes».—
En  aguas  francesas  de  Tolón  se  han  ce
lebrado  las  cinco  regatas  correspondien
tes  al  Campeonato  Mundial  de  yates  tipo
snipe.  Los  balandristas  brasileños  obtu
vieron  un  rotundo  triunfo,  clasificándose
en  primero  y  segundo  lugar.  En  los  re
sultados  finales  figuraba  en  cabeza  Schidt
(Brasil),  seguido  de  Conrad  (Brasil)  y
de  Kelly  (Bahamas).  El  primer  español
clasificado  fué  Raggio,  en  décimoquinto
lugar.

Homenaje  a  un  Contramaestre  .—  La
Comisión  Naval  de  Regatas  de  la  Es
cuela  Naval  Militar  rindió  un  homenaje
de  simpatía  y  gratitud  al  Contramaestre
Mayor.  de  la  R.  N.  A.  don  José  de  San
tiago  Rodríguez,  que  lleva  catorce  años
encargado  de  la  conservación  y  puesta  a
punto  de  los  balandros  de  la  Escuela  Na
val.  El  Comandante  Director  de  este

centro,  Capitán  de  Navío  Sánchez-Bar
cáiztegui,  pronunció  unas  palabras  llenas
de  cordialidad  e  hizo  entrega  al  homena
jeado  de  dos  regalos,  entre  ellos  un  ba
landro  de  plata.

Campeonatos  mundiales  de  5,5. —  Los
Campenatos  del  Mundo  de  balandros  de
5,5  metros  se  celebró  este  año  en  aguas
de  Nueva  York.  Se  proclamó  campeón
mundial  el  norteamericano  C.  Raymond
Hnat,  con  un  total  de  6.894  puntos.  El
subcampeón  fué  el  sueco  Lars  Thom,
con  5.995  puntos.

Campeonato  europeo  de  «dragones».—
En  lOS  campeonatos  europeos  de  balan
dros  clase  dragón,  celebrados  en  aguas
de  Grecia,  resultó  vencedor  el  inglés
Parry.  A  continuación  se.  clasificaron  el
Príncipe  Constantino  de  Grecia  y  el  ita
liano  Sorrentino.

Exito  espafiol  en  Nápoles.  —  En  las
pruebas  de  vela  celebradas  con  motivo
de  los  IV  Juegos  Mediterráneos  obtu
vieron  un  claro  triunfo  los  balandristas
españoles.

En  la  clase  snipe  se  clasificó  en  primer
lugar  Miguel  Parra  (España),  seguido  de
Settimio  della  Casa  (Italia)  y  de  Gerard
Battaglio  (Mónaco).

En  las  regatas  para  balandros  clase
finn  la  clasificación  general  registró  los
siguientes  resultados:  1.0,  Juan  Olavarri
(España);  2.0,  Francis  Jam.mes  (Fran
cia),  y  30,  Stavros  Paarakis  (Grecia).

Marcas  nacionales.—En  la  piscina  del
Club  Natación  Barcelona,  y  en  el  trans
curso  de  una  competición  natatoria  entre
españoles  y  holandeses  del  Club  Zian,  el
deportista  español  Padrón  mejoró  el  re
cord  nacional  de  la  prueba  de  100  metros
braza,  que  dejó  en  un  tiempo  de  1-11-O.

Marcas  mundiales.—El  nadador  inglés
Robert  McGregor,  en  ocasión  del  Tor
neo  de  las  Seis  Naciones,  celebrado  en
Blackpool  (Inglaterra),  m.ejoró  su  prop-io
record  mundial  de  los  100  metros  libres,
que  consiguió  nadar  en  54-1.
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Durante  la  misma  competición  la  in
glesa  Stella  Mitchell  batió  el  record  mun
dial  de  las  220  yardas  estilo  braza,  de  ca
tegoría  femenina,  con  un  tiempo  de
2-50-2.

Natación  España-Francia.—En  el  esta
dio  náutico  Georges  Vallerey,  de  París,
se  celebró  en  septiembre  último  un  en
cuentro  de  natación  entre  equipos  feme
ninos  de  Francia  y  España.  Ganó  el  equi
po  francés  por  48  punos  contra  39.  En  el
transcurso  de  esta  competición  la  espa
ñola  María  Ballester,  que  fué  la  gana
dora  de  la  prueba  de  400  metros  libres,
estableció  una  nueva  marca  española  con
un  tiempo  de  5-6-4.

España  en  los  Juegos  Mediterráneos.—
Los  nadadores  españoles  han  hecho  un
digno  papel  en  las  pruebas  correspon
dientes  a  los  IV  Juegos  Mediterráneos,
celebradas  en  Nápoles.  Jesús  Cabrera  al
canzó  el  primer  puesto  en  los  200  metros
espalda,  consiguiendo  (con  la  medalla  de
oro)  mejorar  el  record  nacional  absolu
to,  así  como  el  de  los  Juegos,  con  un
tiempo  de  2-21-2.

Juan  Fortuny  logró  el  tercer  puesto
(medalla  de  bronce)  en  los  400  metros
Ubres,  haciendo  una  marca  de  4-34-7.

Miguel  Torres  ganó  el  primer  puesto
(medalla  de  oro)  en  los  1.500 metros  Ii
‘)res,  mejorando  la  plusmarca  de  los  Jue
gos,  con  un  tiempo  de  17-59-3,  y  batien
do,  al  paso  de  los  800  metros,  el  record
nacional  de  esta  distancia,  que  recorrió
en  9-29-5.

En  la  prueba  de  relevos  4  por  100  es
tilós  el  equipo  español,  compuesto  por
Cabrera,  Padrón,  Pujol  y  Espinosa,  llegó
en  tercer  lugar  (medalla  de  bronce),  me
jorando  el  record  nacional,  con  un  tiempo
de  4-17-1.

La  Mancha,  diecisiete  horas.—El  na
dador  inglés  Kendall  Mellor,  de  veinti
siete  años,  consiguió  atravesar  el  Canal
de  la  Mancha  a  nado,  desde  cabo  Gris
Nez  hasta  la  playa  de  Hythe.  Invirtió
én  la  dura  travesía  diecisiete  horas.

Campeonatos  mundiales  de «stars»,—En
las  regatas  para  el  Campeonato  del  Mun
do  de  balandros  clase  star,  que  se  co-

rrieron  en  el  lago  Michigan,  se  clasificó
en  primer  lugar  el  americano  Joe  Du
plin,  seguido  de  sus  compatriotas  Lowell
North  y  Marlin  Burnham.

DERECHO
Homenaje  al  Padre  Vitoria.—El  Minis

tro  español  de  Asuntos  Exteriores,  don
Fernando  María  Castiella,  ha  entregado
a  la  Organización  de  Estados  America
nos  un  busto  del  Padre  Francisco  de  Vi
toria,  fundador  del  Derecho  internacio
nal.  La  estatua,  esculpida  por  Victorio
Macho,  fué  donada  por  el  Instituto  de
Cultura  Hispánica,  y  quedará  desde  aho
ra,  com.o  homenaje  permanente  al  insig
ne  teólogo  y  jurista  español,  en  la  sede
que  aquella  Organización  tiene  en  Wásh
ington.

DISTINCIONES
Homenaje  al  Almirante  Regalado.—El

Ayuntamiento  de  Combarro  rindió  un
homenaje  a  la  memoria  del  fallecido  Al
mirante  D.  Francisco  Regalado,  que  fué
Ministro  de  Marina  y  que  pasaba  sus
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descansos  veraniegos  en  la  playa  de
Chancelas,  de  aquel  Municipio.  El  acto,
al  que  asistieron  diversas  autoridades  y
representaciones,  consistió  en  el  descu
brimiento  de  una  lápida  de  mármol  y
bronce  que  da  el  nombre  del  Almirante
Regalado  a  una  calle  del  típico  pueblo
pescador.

Al  seílor  Carrero Blanco.—Con motivo
de  la  festividad  del  día  1  de  octubre,
aniversario  de  la  exaltación  del  Caudillo
a  la  Jefatura  del  Estado,  le  fué  conce
dida  la  Gran  Cruz  del  Mérito  Militar,
con  distintivo  blanco,  al  Ministro  Sub
secretario  de  la  Presidencia,  Vicealmiran
te  D.  Luis  Crrero  Blanco.

En  la  misma  ocasión  se  distinguió  al
Capitán  de  Fragata  D.  Enrique  Manera
con  la  Cruz  de  segunda  clase  del  Mérito
Militar,  con  distintivo  blanco.

Al  Almirante  Bustarnante.—Por  un  re
ciente  Decreto  de  la  Presidencia  del  Go
bierno  ha  sido  nombrado  Consejero  elec
tivo  del  Estado  el  Almirante  D.  Jeróni
mo  Bustamante  de  la  Rocha.

Al  Vicario  General  Castrense.—En  el
salón  de  honor  del  Ministerio,  del  Aire
tuvo  lugar  la  imposición  de  la  Gran  Cruz
del  Mérito  Aeronáutico  al  Vicario  Gene
ral  Castrense  y  Arzobispo  de  Sión  doc
tor  D.  Luis  Alonso  Mu.ñoyerro,  que  le
había  sido  concedida  recientemente.  La
imposición  fué  hecha  por  el  titular  de
aquel  Departamento,  General  Lacalle,  a
quien  acompafiaban,  además  de  otras  per
sonalidades,  los  Ministros  del  Ejército,
General  Martín  Alonso,  y  de  Marina,  Al
mirante  Nieto  Antúnez.

Del  Mérito  Naval—El  día  1  de  octu
bre,  con  motivo  de  la  conmemoración  de
la  exaltación  del  Generalísimo,  a  la  Jefa
tura  del  Estado,  se  han  concedido  las
siguientes  condecoraciones  del  Mérito
Naval:

Gran  Cruz,  con  distintivo  blanco,  al
Teniente  General  D.  Mariano  Gómez-Za
naalloa  y  Quirce,  Inspector  Médico  de
segunda  clase  de  Sanidad  Militar  D.  Ma-

riano  Madruga  Jiménez,  General  de  Bri
gada  del  Ejército  del  Aire  D.  Julio  Sal
vador  y.  Díaz-Benjuniea,  Vicealmiranté
D.  Andrés  Galán  Armario,  General  Sub
inspector  de  Ingenieros  Navales  D.  Pe
dro  Vargas  Serrano,  General  Subinspec
tor  de  Intervención  de la  Armada  D.  José
Ruiz  Jiménez,  Contralmirantes  D.  Mel
chor  Ordónez  Mapelli  y  D.  Antonio  Blan
co  García  y  General  Subinspector  de  Sa
nidad  de  la  Armada  D.  José  López  Gar
cía.

Cruz  de.  tercera  clase,  con  distintivo
blanco,  al  Coronel  de  Ingenieros  de  Ar
mas  Navales  D.  Manuel  Acedo  Cerdá  y  al
Capitán  de  Navío  D.  Luis  de  Martín-
Pinillos  y  Bento.

Cruz  de  segunda  clase,  con  distintivo
blanco,  al  Capitán  de  Corbeta  D.  Julio
Valdeloinar  y  de  la  Vega.

De  San  Hernzenegildo.—Por  un  De
creto  del  Ministerio  del  Ejécito,  el  Jefe
del  Estado  ha  concedido  la  Gran  Cruz
de  la.  Real  y  Militar  Orden  de  San  Her
ménegildo  al.  Contralmirante  D.  Luis
Huerta  de  los  Ríos.

Al  Padre  Vela  Marqueta.—El  día  1 de
octubre  le  fué  concedida  la  Encomienda
con  Placa  de  la  Orden  de  Alfonso  X  el
Sabio  a  D.  Víctor  Vicente  Vela  Mar
(lueta,  Teniente  Vicario  dé  primera,  re
tirado,  y  Subdirector  del  Museo.  Naval.

De  la  Orden  de  Africa.—Con  motivo
del  XXVII  Aniversario  del  Alzamien
to  Nacional,  la  Presidencia  del  Gobierno
otorgó  diversas  condecoraciones  de  la
Orden  de  Africa,  entre  ellas  la  Enco
mienda  de  Caballero,  en  su  categoría  de
Com.endador  con  Placa,  al  Capitán  de
Corbeta  D.  Guillermo  del  Solar  Maes
tre.

ENCARGOS
Destructores  lanzacohetes.—E]  Gobier

no  norteamericano  ha  encargado  para  su
Armada,  a  los  astilleros.  de  Bath  Iron
Works,  de  Bath,  en  el  Maine,  tres  des-,
tructores  de  escolta  lanzacohetes  (DEG
4,  5 y  6),  idénticos  a  los  DEG  1  Brooke,
DEG  2  Ramsey  y  DEG  3  del  programa
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de  1962.  Desplazarán  3.150  toneladas  y
medirán  121,9  metros  de:  eslora  por  12,8
de  manga  y  7,9  de  puntal.  La  potencia
motriz  será  de  35.000  CV  y  llevarán,  ade
más  de  otras  armas,  una  rampa  Tartar,
un  Asroc  y  dos  Dash.

Dos  submarinos  para  Australia.  —  El
Gobierno  australiano  ha  encargado  a  los
astilleros  ingleses  Scotts  la  construcción
de  dos  submarinos  de  propulsión  clá
sica.  Si  bien  de  momento  no  conocemos
sus  características,  se  sabe  que  el  precio
de  las  unidades  es,  aproximadamente,  de
seis  millones  y  medio  de  libras.

Fragatas  y  submarinos  holandeses.—
La  Real  Marina  holandesa  ha  obtenido
autorización  para  encargar  la  construc
ción  de  dos  fragatas  y  dos  submarinos  de
propulsión  clásica.  Se  sabe  que  una  de
las  fragatas  será  construida  por  los  as
tilleros  de  aquel  país  N.  D.  5  M.  (Ne
derlandsche  Dok  &  Scheepsbouw  Mij).

Record  japonés.—En  el  semestre  que
terminó  el  día  30  de  septiembre  los  pe
didos  de  buques  para  exportación  he
chos  a  los  astilleros  japoneses  sumaban
2.655.725  toneladas  de  registro  bruto,  lo
que  supone  la  mayor  proporción  en  la
historia  de  la  industria  naval  nipona.

En  Irlanda.  La  Hunting  (Eden)
Tankers  encargó  a  los  astilleros  Harland
and  Wolf,  .de  Belfast,  la  construcción  de
un  petrolero  de  59.000  toneladas  de  car
ga  máxima,  cuya  entrega  se  ha  previsto
en  el  contrato  para  mediados  de  1965.
Llevará  un  motor  Harland  -  Wurxneis
ter  &  Wain.

En  Inglaterra.—La  naviera  Matheson
ha  firmado  un  contrato  con  los  astilleros
Fairfield  Shipbuilding  and  Engineering,
de  Govan  (Escocia),  para  la  construc
ción  de  un  buque  de  transporte  a  granel
de  33.000  toneladas  de  carga  máxima,
cuya  entrega  está  prevista  para  fines  de

1964.  El  precio  oscilará  entre  un  millón
y  medio  y  dos  millones  de  libras.

La  factoría  naval  Austin  &  Pickers
gill,  de  Sunderland,  construirá  un  buque
para  transporte  a  granel  de  26.000  tone
ladas  de  porte,  para  la  firma  Northern
Petróleum  Tank  Steani.ship.  La  entrega
se  concertó  para  1964.

En  Japón.—Mitsubishi  Shipbuilding  &
Engineering  construirá  para  la  naviera
india  Jayanti  tres  petroleros-mmeraleros
de  21.000 toneladas  de  carga  máxima,  con
motor  de  9.600  CV,  y  para  Naess  Shap
ping,  un  petrolero  de  55.400  toneladas,
•que  llevará  un  motor  de  18.000  CV,  ca
paz  de  proporcionar  una  velocidad  de
15,5  nudos.

Fred  Olsen  encargó  a  la  factoría  Mitsui
Zosen  un  segundo  petrolero  de  48.000 to
neladas  de  porte,  con  motor  de  16.000  CV
y  16  nudos  de  velocidad,  en  el  precio  de
5.370.000  dólares,  a  entregar  en  abril  de
1965.  La  propia  constructora  firmó  con
la  Esso  International  la  construcción  de
dos  petroleros  de  65.000  toneladas  de  car
ga  máxima,  con  motor  de  20.700  CV  y
un  andar  de  17  nudos,  al  precio  por  uni
dad  de  6.300.000  dólares,  que  serán  en
tregados  en  julio  de  1964 y  enero  de  1965.

El  armador  noruego  Skaugen  encargó
a  los  astilleros  Kawasaki  Dockyard  un
petrolero  de  66.800  toneladas  de  porte,
con  motor  de  19.500  CV  y  un  andar  de
15  nudos,  en  el  precio  de  6.350.000  dó
lares.

Ishikawajima-Harinia  H.  1.  construirá
para  Orion  Shipping  dos  petroleros  de
66.200  toneladas  de  carga  máxima,  mo
vido  por  turbinas  de  19.000  caballos  de
potencia  y  16  nudos  de  velocidad.  Tam
bién  construirá,  para  navieras  italianas,
dos  petroleros  de  71.000 toneladas  de  por
te,  con  motores  de  20,700  CV,  y  cuyo
precio  por  unidad  es  de  6.880.000 dólares.

La  naviera  liberiana  Hariz  Tanker  en
cargó  a  la  factoría  Mizuru  Shipbuilding
&  Engineering  dos  petroleros  d.e  55.000
toneladas  de  porte,  con  motores  de  20.700
caballos  de  potencia  y  una  velocidad  con
tractual  de  16,9  nudos,  cuyo  precio  por.
unidad  es  de  5.900.000 dólares.

Los  astilleros  Kure  Shipbuilding  fir
maron  con  la  National  Bulk  Carriers  la
construcción  de  un  petrolero.  de  55.900
toneladas  de  carga  máxima,  con  motor
de  18.900  caballos  de  potencia  motriz,
cuyo  precio  es  de  5.645.000 dólares.  Este
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buque  se  destinará  a  la  Compañía  libe
rianá  Gem  Navigation.

La  Esso  International  encargó  a  la
factoría  naval  Shin  Mitsubishi  H.  1.  un
petrolero  de  65.000  toneladas  de  carga
máxima,  que  llevará  turbinas  de  19.000
caballos  vapor,  a  entregar  en  octubre  de
1964.  y  cuyo  precio  es  de  6.100.000  dó
lares.

En  Noruega.  —  Los  astilleros  Wester
moens  Hydrofoil  construirán  dos  acua
planos  del  tipo  P.  T.  20,  con  capacidad
para  72  pasajeros,  con  destino  a  una
línea  Oslo  -  Droback  -  Horten  -  Hvasser
Hanko-Oslo,  y  que  probablemente  en
trarán  en  servicio  para  mayo  de  1965.  El
precio  aproximado  de  las  dos  embarca
ciones  es  de  tres  millones  y  medio  de
coronas.

ENERGIA  NUCLEAR
De  las  pruebas  francesas.—Como  con

secuencia  . del  anuncio  de  unas  futuras
pruebas  nucleares  francesas  en  el  Océa
no  Pacífico,  el  Gobierno  de  Chile,  que
expresó  reiteradamente  su  disconformi
dad  y  su  temor  por  aquellas  experien
cias,  ha  roto  sus  relaciones  comerciales
con  Francia.

Inglaterra,  al  margen.—  -Según  noticias
divulgadas  desde  Londres  por  la  prensa
diaria,  el  Gobierno  inglés  ha  juzgado
inaceptable  el  ofrecimiento  francés  de
una  participación  de  Gran  Bretaña  en  una
eventual  fuerza  de  choque  atómica  eu
ropea.  Al  parecer,  la  postura  inglesa  se
basa  en  que  la  proposición  francesa  en
tralla  unas  condiciones  poco  claras  y  una
disyuntiva  de  elección  entre  el  sistema  de
fensivo  del  Pacto  del  Atlántico  y  la
fuerza  que  Francia  propone.

Buque  atóm.ico  alemán.—  A  fines  de
septiembre  se  puso  la  quilla,  en  los  as
tilleros  Kieler  Howaldtswerke,  del  primer
buque  mercante  atónaico  alemán,  un  mi
neralero  de  16.000  toneladas  de  carga  má
xima,  que  será  destinado  al  tráfico  entre
Narvik  y  Emden.  Al  p.arecer,  no  se  deter
minó  todavía  el  tipo  de  reactor  que  ha  de
moverle,  aunque  se  sabe  que  tendrá  una

potencia  de  10.000  CV  y  que  permitirá  dar
los  16  nudos.  Se  ha  previsto  la  iniciación
de  sus  pruebas  para  el  año  1967,  prue
bas  que  habrán  de  durar  no  menos  de  un
año.  Su  precio  oscila  alrededor  de  los
50  millones  de  marcos.

Proyecto  de  buque  escandinavo.—Las
entidades  Institutt  for  Atomenergi  (de
Noruega)  y  Svenska  ab  Atomenergi  (de
Suecia)  han  firmado  en  septiembre  un
acuerdo  para  iniciar  los  estudios  con  el
fin  de  construir  un  buque  nuclear  mer
cante,  movido  por  un  reactor  con  una  po
tencia  térmica  de  60.000  kilovatios.  En
los  trabajos  iniciales  participarán  tam
bién  diversas  empresas  privadas  escandi
navas.  El  coste  del  proyecto  se  cifra  en
unos  10  millones  de  coronas  suecas,  que
se  repartirán  por  mitad  entre  Noruega  y
Suecia.

ENTREGAS
Otro  submarino  nuclear.—Se  incorpo

ró  a  las  fuerzas  flotantes  de  la  Armada
norteamericana  el  submarino  de  propul
Sión  atómica  SSBN  619  Andrew  Jack
son,  tercero  en  activo  de  la  clase  La  Fa
yette.  Es  el  décimotercero  de  los  sub
marinos  con  proyectiles  Polaris  en  ser
vicio.  Había  sido  botado  al  agua  en  sep
tiembre  de  1962.

De  Euskalduna.  —  La  factoría  naval
Euskalduna,  de  Bilbao,  ha  entregado  a
la  naviera  noruega  A.  S.  Dux  (Victor  L.
Scharge),  de  Oslo  el  buque  de  carga  Dux,
de  1.000/1.100  toneladas  de  carga  máxi
ma.  Mide  74,75  metros  de  eslora  por
10,70  de  manga.  Su  motor  M.  A.  N.,  de
1.230  CV,  le  permitirá  sobrepasar  los
13  nudos.

Los  mismos  astilleros  entrenaron  re
cientemente  al  armador  noruego  Einar
Hovding,  de  Sandnessjoen,  un  buque  pa
recido  al  anterior,  el  Baisfjord,  con  una
capacidad  en  bodegas  para  89.245  pies
cúbicos  de  grano.  Lleva,  igualmente,  un
niotor  M.  A.  N.,  de  1.230  CV.

Una  fragata  australiana.—En  el  arse
nal  de  Cockatoo  se  entregó  a  la  Marina
de  Guerra  australiana  la  fragata  HMAS
Stuart,  cuya  construcción  se  había  inicia-
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do  en  1960.  Su  aparato  motriz  tiene  una
potencia  de  30.000  CV  y  puede  dar  17  nu
dos.  El  casco  es  parecido  al  de  las  fra-

gatas  inglesas  de  la  clase  Rothsay,  que
reproducimos  en  esta  página.  Lleva  co
hetes  del  sistema  Ikara,  parecido  al  Ma
lafon  francés,  y  cuenta  además  con  dos
montajes  cuádruples  de.  ingenios  antiaé
reos  Sea  Cat.

El  «Southpole»,  en  Sevilla.—Los  asti
lleros  que  la  Empresa  Nacional  Elcano
tiene  en  Sevilla  acaban  de  entregar  el
buque  de  carga  Southpole,  de.  137 metros
de  eslora  y  una  capacidad  de  bodegas  de
25.000  metros  cúbicos.  Dió  en  pruebas
una  velocidad  de  18,5  nudos.  La  empresa
propietaria  es  la  Reefer  & Transport  Cor
poration.  Este  buque,  con  instalación
para  llevar  carga  refrigerada,  es  el  ter
cero  de  una  serie  construida  en  la  pro
pi  factoría;  está  reforzado  para  la  na
vegación  entre  hielos  y  obtuvo  la  más
alta  calificación  del  Lloyd  inglés.

Superpetrolero  francés.  -—.  Los  Ateliers
et  Chantiers  France-Gironde,  en  Dunker
que,  han  entregado  a  la  naviera  Getty  el
buque  de  mayor  porte  construído  hasta
hoy  en  Francia.  EL  Sarah-C.  Getty,  que
así  se  llama,  tiene  una  carga  máxima  de
81.230  toneladas,  mide  269,54  metros  de
eslora  por  33,52  de  manga  y  eti  sus  cis

1963]

ternas  para  petróleo  bruto  hay  una  ca
yacidad  de  91.152  metros  cúbicos.  ,Pese
a  su  extraordinario  porte,  la  tripulación

será  sólo  de  59  honi.bres.  Lleva  cuatro
bombas  de  carga,  cada  uno  de  las  cuales
puede  transvasar  1.365  metros  cúbicos
por  hora.  El  aparato  motriz  es  un  grupo
turbo  -  reductor,  con  una  potencia  de
22.000  CV,  a  99  r.  p.  m.,  con  el  que  el
nuevo  petrolero  alcanzó  una  velocidad
de  16,9  nudos.

El  «Ciudad  de  Formosa».—La  Unión
Naval  de  Levante  ha  entregado  recien
temente  a  la  flota  argentina  de  navega
ción  fluvial  el  buque  Ciudad  de  Formosa,
de  5.500  toneladas  de  registro  bmuto.  Tie
ne  105,50  metros  de  eslora,  18,72  de  man
ga  y  6  metros  de  puntal;  la  potencia  de
sus  motores  MTM  3  es  de  1.600  CV,  a
300  revoluciones  por  minuto.a

Dos  cargueros  para  Noruega.—Los  as
tilleros  Brenier  Vulkan  han  entregado  a
la  naviera  noruega  C.  H.  Sorensen  &
Sonner,  de  Arendal,  dos  buques  gemelos
para  transporte  a  granel,  el  Anca  y  el
Amo,  provistos  de  instalaciones  moder
nísimas  para  su  habitual  cometido.  Tie
nen  un  porte  de  30.400  toneladas.  Llevan
tres  grúas  Hagglund,  de  7,5  toneladas
cada  una,  que  les  dan  una  silueta  bas
tante  regular.  Aparte  de  unas  bodegas
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excepcionalmente  instaladas,  cuentan  con
dos  amplias  cámaras  frigoríficas,  a  20 gra
dos  bajo  cero,  para  transporte  de  pro
ductos  lácticos,  frutas,  legumbres,  carnes
y  otras  mercancías  delicadas.  Toda  la  tri
pulación  —compuesta  de  54  hombres—  ‘va
alojada  en  camarotes  individuales.

Un  submarino  nuclear.—Este  es  el  sub
marino  atómico  de  ataque  Barb,  que  aca
ba  de  ser  entregado  a  la  Marina  de  Gue

rra  de  Estados  Unidos.  Pertenece  a  la
clase  del  desaparecido  Thresher  y  des-
plaza  3.750  toneladas.

El  mayor  buque  danés.—La  flota  mer
cante  de  Dinamarca  acaba  de  recibir  el
mayor  de  sus  buques.  Se  trata  del  petro
lero  Gerd  Maerks,  de  69.650  toneladas,  en
tregado  al  armador  A.  P.  Moller  por  los
astilleros  s  u  e c o  s  Kockums  Mekaniska
Verkstad,  y  que  fué  construído  en  ocho
meses  y  medio.  Esta  unidad,  primera
construída  en  Suecia  para  Dinamarca  des
de  1918,  lleva  una  turbina  de  20.000  CV
y  tiene  un  andar  de  17,10  nudos.

Carbonero  noruego.  —  Los  astilleros
Kieler  Howaldtswerke  han  terminado,
para  la  naviera  noruega  Borgestad,  el
buque  carbonero  Bandak,  de  43.560  to

neladas  de  carga  máxima,  que  será  des
tinado  al  transporte  de  carbón  americano
a  puertos  europeos.  Lleva  un  motor  Ro
waldt-Gotawerken,  de  6  cilindro’  y  12.600
caballos  de  potencia,  que  proporcionó  en
pruebas  un  andar  de  16,71  nudos.

Carguero  sueco.—Los  astilleros  Eriks
berg  entregaron  recientemente  a  la  na
viera  sueca  Angfartygs  AB  Tirfin,  de  Go
teburgo,  el  buque  de  transporte  a  granel

Uppland,  de  24.200  tone
ladas  de  carga  máxima,
con  una  capacidad  de  bo
degas  de  1.252,635  pies
cúbicos.  Lleva  un  motor
Eriksberg,  de  9.000  caba
llos  de  potencia,  con  el
que  la  nueva  unidad  al
canzó  una  velocidad  de
15,5  nudos.

El  mayor  transborda
dor  de  coches.—Los  as
tilleros  Helsingor  Skibs
waerft  han  entregado  a  la
empresa  de  ferrocarriles
daneses  el  transbordador
de  coches  Arveprina
Knud,  que  es  el  mayor  del
mundo  en  su  género,  ya
que  p  u  e d  e  transportar

400  automóviles,  que  ocuparían  en  carre
tera  unos  tres  kilómetros.  Mide  130  me
tros  de  eslora  por  17,7  de  manga  y  tiene
capacidad  para  1.500  pasajeros.  Sus  dos
motores,  de  11.200  caballos  de  potencia,
le  proporcionan  una  velocidad  de  19  nu
dos.

EXPOSICIONES
Feria  flotante  japonesa.—El  día  2  de

junio  de  1964  tiene  prevista  su  llegada  a
Barcelona  el  Sakura  Maru,  en  su  viaje
por  ultramar  titulado  V  Feria  Flotante  de
la  Industria  japonesa.  En  el  verano  pró
xim,o  el  citado  buque  —de  cuyos  ante
riores  y  felices  periplos  hemos  dado  cuen
ta  oportunamente  en  estas  páginas—  re
correrá  once  puertos  de.  once  países  eu
ropeos.  Esta  campaña  del  Sakura  Maru
tiene  por  objeto,  al  igual  que  las  ante
riores,  dar  a  conocer  el  extraordinario
grado  de  desarrollo  de  la  industria  ni-
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pona,  mostrando  diferentes  realizaciones
de  maquinaria  pesada  y  ligera,  artículos
de  consumo  y  gran  variedad  de  mercan
cías. a

Feria  marítima  en  }Ieisinki  —  Se  ha
celebrado  en  Helsinki  la  primera  expo
sición  internacional  maritima  finlandes».,
llamada  Navigare  1963.  Las  instalacio
nes  ocupaban  una  superficie  de  17.800  me
tros  cuadrados  y  en  ella  se  ofrecían  los
productos  de  seiscientos  expositores  de
veintiséis  países  diferentes.  Las  casetas
más  importantes  fueron  las  de  Gran  Bre
taña,  Alemania  occidental,  Suecia  e  Ita-
ha. a

En  la  Puerta  de  Versalles.—Durante
el  pasado  octubre  se  inauguró  en  París  el
XXIX  Salón  Náutico
Internacional,  instala
do  en  el  parque  de  ex
posiciones  de  la  Puer
ta  de  Versalles  y  que
ocupaba  dos  grandes
recintos  cubiertos,  de
una  superficie  de
18.000  metros  cuadra
dos.  En  esta  ya  tradi
cional  exp’osición  se
presentaron  m á  s  de
700  barcos  de  todos
los  tipos.  La  Armada
francesa  instaló  un  in

e  r  e santísimo  stand,
que  destacaba  e n  t  re
otros  que  mostraban
actividades  relaciona
das  con  la  marina
mercante,  los  astille
ros,  los  motores  ma
rinos,  la  navega  ci  ó  n
interior,  la  navegación
d  recreo  y  los  deportes  náuticos,  cuya
inauguración  constituyó  un  gran  éxito.

FILATELIA
España:  Forjadores  de  América.-—  El

12  de  octubre  entró  en  uso  la  serie  de
este  año  dedicada  a  personalidades  ínti
mamente  relacionadas  con  la  historia  de
América.  Dicha  serie  está  formada  por
ocho  valores,  figurando  en  los  sellos  de
25  •céntimos  y  2,00  pesetas  la  efigie  de
Fray  Junípero  Serra;  en  los  de  70  cénti

nios  y  2,50  pesetas,  la  de  Vasco  Nóñez
de  Balboa;  en  los  de  80  céntimos  y
3,00  pesetas,  la  de  José  de  Gálvez,  y  por
óltimo,  en  los  de  1,00  y  5,00  pesetas,  la
de  Diego  García  de  Paredes.

Al  Visitador  general  de  Nueva  Espa
ña,  D.  José  de  Gálvez,  se  le  deben  du
rante  el  período  de  su  gestión  (1765  a
1771)  numerosas  reformas  altamente  be
neficiosas  para  aquel  virreinato.  Más  prin
cipal  mente  debe  subrayxrse  que  fue  el
que  impulsó  el  avance  de  la  presencia
española  en  las  tierras  de  California  y
la  creación  de  una  Comandancia  Gene
ral,  cuya  jurisdicción  se  extendió  a  las
provincias  de  Nueva  Vizcaya,  Sonora,  Si-
nalca  y  las  Cahifornias.

Dado  que  numerosas  expediciones  ha
cia  este  territorio  hubieron  de  hacerse
por  mar,  a  Gálvez  se  le  debe  asimismo  la
creación  de  un  Departamento  en  el  puer
to  de  San  Bla.

En  íntimo  contacto  con  la  tarea  del  Vi
sitador  Gálvez  en  California  está  la  labor
del  franciscano  mallorquín  Fray  Junípe
ro  Serra,  evangelizador  de  dichas  tierras
y  fundador  de  las  Misiones  de  San  Die
go  (que  es  la  primera,  creada  en  1769),
San  Carlos  de  Monterrey,  San  Antonio
de  Padua,  San  Gabriel,  San  Luis  Obispo,
San  Francisco  (Dolores),  San  Juan  de
Capistrano,  Santa  Clara  y  San  Buenaven
tura.

De  esta  personalidad  ha  dicho  el  histo
riador  norteamericano  Hemt  jackson  que
fué  «la  piedra  angular  de  la  civilización
en  California».
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Vasco  Núñez  de  Balboa  fué  uno  de  los
numerosos  hidalgos  que,  atraídos  por  el
señuelo  de  América,  llegó  a  este  conti
nente  con  Rodrigo  de  Bastidas.

Estando  en  Darien  organizó  varias  ex
pediciones  para  atravesar  el  istmo  de  Pa-

nainá,  y  en  una  de  ellas,  después  de  nu
merosas  dificultades,  llegó  a  un  monte
desde  donde  divisó  el  mar  del  Sur  o  Pa
cífico,  en  septiembre  de  1513,  siendo  en
su  día  29  cuando,  llevando  en  una  mano
la  espada  y  en  la  otra  el  pendón  de  Cas
tilla,  tomó  posesión  de  aquellas  aguas.

Por  último,  Diego  García  de  Paredes,
que  después  de  haber  estado  en  Italia
marchó  al  Nuevo  Mundo,  realizando  la
conquista  del  territorio  de  los  tuicas,  en
lo  que  hoy  es  Venezuela,  en  el  año  1556,
y  fundando  la  ciudad  de  Trujillo,  nombre
qúe  puso  en  recuerdo  de  la  población  ex
tremeña  en  donde  había  nacido.

Posteriormente  intervino  activamente
en  todo  cuanto  ocurrió  en  Venezuela,  es
pecialmente  en  las  luchas  entre  Collado
y  Lope  de  Aguirre.  Regresó  a  España,  y
se  le  noinbró  Gobernador  y  Capitán  Ge
neral  de  Popayán,  y  de  vuelta  al  Nuevo
Mundo,  al  desembarcar  cerca  de  La
Guaira,  fué  asesinado  por  el  cacique  del
lugar,  enemigo  de  los  españoles.

FLOTAS
Crece  la  flota  noruega. —  Al  final  del

primer  semestre  de  este  año  la  flota  mer
cante  de  Noruega  totalizaba  2.878  bu-

ques,  con  13.356.000  toneladas  de  regis
tro  bruto.  En  los  seis  primeros  meses  de
1963  el  incremento  experimentado  fué  de
608.000  toneladas.  Entre  las  unidades  en
tregadas  a  las  navieras  noruegas  se  cuen
tan  13  petroleros,  23  transportes  a  gra

nel  y  un  número  conside
rable  de  cargueros.

LANZA-
MIENTOS

En  Sestao. -—  Los  asti
lleros  de  la  Sociedad  Es
pañola  de  Construcción
Naval,  de  Sestao,  han  bo
tado  el  buque  de  carga
Orient  Marine’,  de  12.800
toneladas  de  carga  má
xima.  El  citado  carguero
ha  sido  encargado  por  la
naviera  panameña  Rient
Midi-East  Lines.

Para  la  Naviera  Aznar.
En  los  astilleros  asturia
nos  Juliana,  Constructora

Gijonesa,  se  botó  recientemente  el  buque
de  carga  Mente  Uno,  encargado  por  la
Naviera  Aznar.  Mide  69  metros  de  eslora
entre  perpendiculares  y  tiene  10,70  me
tros  de  manga.  Su  porte  es  de  1.930  to
neladas  y  llevará  un  motor  MA,N,  que
le  permitirá  dar,  a  plena  carga,  1 os
12  nudos.

Un  carguero  belga.—Los  astilleros  de
Taniise  (Bélgica)  Boel  et  Fils  han  lan
zado  al  agua  el  buque-escuela  auxiliar
Eeklo,  carguero  a  granel  de  38.000  tone
ladas  de  carga  máxima,  que  había  sido
pedido  por  la  naviera  Belgo’-Suisse,  de
Amberes.

El  «Ciudad  de  Paniplona».—En  los  as
tilleros  valencianos  de  la  Unión  Naval
de  Levante  se  procedió  a  la  botadura
del  Ciudad  de  Pamplona, gemelo  del  Ciu
dad  de  Bilbao,  encargado  por  la  Com
pañía  Trasmediterránea  para  el  servicio
de  la  línea  de  Guinea  española.  Mide
122  metros  de  eslora  por  17,80  de  manga
y  tiene  un  porte  de  7.000  toneladas.  Lle
vará  un  motor  de  7.500  CV,  que  le  pro
torcionará  una  velocidad  de  18  nudos,  y
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tiene  capacidad  para  transportar,  además
de  la  carga,  136  pasajeros.  Fue  madrina
de  la  nueva  unidad  doña  Pilar  Ariza  de
Boado,  esposa  del  Subsecretario  de  la
Marina  Mercante,  que  también  asistió  al
acto,  acompañado  de  los  Directores  ge
nerales  de  Navegación  y  de  Buques.

El  mayor  de  Amsterdam.—La  factoría
naval  Nederlandesche  Dok  &  Scheeps
bou,  de  Amsterdam,  ha  botado  reciente
mente  el  mayor  buque  salido  de  los  as
tilleros  enclavados  en  las  proximidades
del  citado  puerto  holandés.  El  Danaland
—que  así  se  llama  la  unidad—  se  un
petrolero  de  56.500  toneladas  de  carga
máxima,  encargado  por  el  grupo  sueco
Brostrom.  Mide  235  metros  de  eslora  por
32,20  de  manga.  Lleva  un  motof  de  nue
ve  cilindros  y  de  una  potencia  de  18.900
caballos  vapor.

Campeón  sueco.—Los  astilleros  Eriks
berg  han  lanzado  al  agua  el  mayor  bu
que  construido  hasta  hoy  por  la  indus
tria  naval  de  Suecia.  Se  trata  del  petro
lero  Dan  Brostroni,  de  57.500  toneladas
de  carga  máxima,  que  fué  encargado  por
la  naviera  Angíartygs.  Este  buque,  pese
a  existir  entre  ambos  una  diferencia  de
1.000  toneladas  de  porte,  es  gemelo  del
Danaland,  de  cuya  botadura  en  Holanda
damos  cuenta  en  la  noticia  anterior.

•Petrolero  indio.—Los  astilleros  japone
ses  Mitsubishi  Zosen,  de  Nagasaki,  han
lanzado  al  agua  el  petrolero  Vikram  Ja
yanti,  encargado  por  la  naviera  india
Jayanti  Shipping.  Tiene  51.800  toneladas
de  carga  máxima  y  costó  alrededor  de
seis  millones  de  dólares.

Kiel  lanza  su  mayor  buque.—Los  as
tilleros  Howaldstwerke,  de  Kiel,  han  con
memorado  el  vigésimoquinto  aniversario
de  su  fundación  con  la  botadura  del  pe
trolero  Jagranda,  de  87.780  toneladas  de
carga  máxima,  pedido  por  la  naviera  An
dres  Jahre,  de.  Standefjord,  y  que  es  el
buque  de  mayor  porte  salido,  hasta  la
fecha  de  las  factorías  de  aquella  ciudad
alemana.  Mide  264  metros  de  eslora  y
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37  de  manga.  Lleva  una  turbina  de  va
por  con  una  potencia  de  19.000  C’1V, que
le  lyermitirá  un  andar  de  15,6  nudos.

Para  transporte  de  metano  líquido.—
Los  astilleros  irlandeses  Barland  and
Wolf,  de  Belfast,  han  botado  un  nuevo
buque  para  transporte  de  gas  natural  lí
quido,  de  un  registro  bruto  de  20.300  to
neladas.  Fué  encargado  por  la  Methane
Tanker  Finance  y  se  llama  M:ethane  Pro
gress.  Será  destinado  al  transporte  de
gas  natural,  en  forma  líquida,  entre  Afri
ca  del  Norte  y  Gran  Bretaña.

Otro  gran  carguero  alemán.—Los  as
tilleros  Deutsche  Werft  Hambourg  Fin
kenwerder  han  botado  el  buoue  para
transporte  a  granel  Arad,  de  30.000  to
neladas  de  carga  máxima,  que  se  cons
truye  para  la  naviera  Cargo  Ships  El
Yam,,  de  Tel-Aviv.  Esta  unidad  es  ge
mela  del  Tel-Aviv,  entregado  a  princi
pios  de  este  año  po.r  aquella  factoría  a  la
misma  naviera.

El  mayor  de  «Kockunis».—Los  astille
ros  suecos  Kockums  Mekaniska  Verkstad
lanzaron  al  agua  el  Esso  Yorkshire,  que,
con  sus  89.000  toneladas  de  porte,  es  el
mayor  de  los  buques  construídos  hasta
hoy  por  aquella  factoría.  Fué  encargado
por  la  Esso  Petroleuin,  de  Londres,  y
lleva  una  turbina  de  vapor  con  una  po
tencia  motriz  de  26.900  CV,  que  le  pro
p’orcio.nará  una  velocidad  de  17,5  nudos.
Su  precio  se  aproxixna  a  los  1.000  millo
nes  de  pesetas.

En  los  astilleros  de  La  Ciotat. —  Los
Chantiers  Navals  de  La  Ciotat  (Francia)
han  botado  un  petrolero  de  52.200  tone
ladas  de  carga  máxima,  el  Touraine,  en
cargado  por  la  Société  Franqaise  de
Transports  Pétroliers.  Su  construcción
se  había  iniciado  en  febrero  último  y  su
entrega  está  prevista  para  febrero  pró
ximo.  Mide  236  metros  de  eslora  y  32  de
manga.  Lleva  un  .grupo  turbo-reductor  de
21.000  CV.  La  hélice,  de  cinco  palas,  pesa
29,5’  toneladas  y  la  velocidad  prevista  es
de  17,5  nudos.
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MAQUINAS
El  mayor  motor  inglés.—En  la  factoría

de  Govan,  de  la  Fairfield  Rowan,  de  Glas
gaw,  se  han  hecho  las  pruebas  oficiales
del  mayor  motor  coistruído  hasta  hoy  en
Gran  Bretaña.  Se  trata  de  un  motor  die—
sel  Sulzer  RD,  de  nueve  cilindros,  que
será  instalado  en  el  petrolero  Thorsham
mer,  de  54.000  toneladas  de  porte,  actual
mente  en  construcción  en  los  astilleros
Llthgows,  de  Port  Glasgow,  por  encargo
de  la  naviera  noruega  Thor  Dahl,  de
Sandefjord.

El  citado  motor  tiene  una  potencia  iná
xinia  de  20.700  CV,  a  119  revoluciones
por  minuto,  y  una  potencia  en  servicio
de  18.600  CV,  a  115  revoluciones.  Pro
porcionará  al  buque  una  velocidad  de
16,5  nudos.  Su  peso  total  es  de  unas
730  toneladas.

PERSONAL
Ascensos  en  Intervención  de  la  Ar

m.ada.—En  el  Consejo  de  Ministros  cele
brado  el  día  21  de  septiembre  último  se
aprobaron  sendos  Decretos  por  los  que
se  asciende  al  empleo  de  General  Inspec
tor  de  Intervención  de  la  Armada  al  Ge
neral  Subinspector  D.  José  Ruiz  Jimé
nez,  y  a  General  Subinspector  del  mismo
Cuerpo  al  Coronel  D.  Antonio  Núñez  Pa
loniino.

PESCA
Reunión  internacional  en  Londres.—

Eñ  la  capital  inglesa  se  han  celebrado
unas  conversaciones  pesqueras  a  las  que
asistieron  representaciones  de  catorce  na
ciones  (España,  Inglaterra,  Francia,  Ale
mania,  Polonia,  Bélgica,  Holanda,  Dina
marca,  Islandia,  Irlanda,  Noruega,  Ru
sia,  Portugal  y  Suecia).  En  las  reuniones
se  han  tratado  problemas  relacionados
con  el  Convenio  de  las  Pesquerías  del
Atlántico  Nordeste,  suscrito  por  aque
llos  países  en  1959.

Cursillo  sobre  marisqueo.—En  el  mes
de  septiembre  se  celebró  en  El  Grove,
isla  de  Arosa  y  Villagarcía  el  primer
cursillo  de  Extensión  Marisquera,  orga
nizado  por  el  Sindicato  Nacional  de  la
Pesca.  En  las  distintas  lecciones  y  de-

mostraciones  se  trataron  temas  de  re
plantación  y  sustitución  de  especies  de
mariscos,  cultivos  artificiales,  preparación
de  fondos  marinos  para  fijación  de  lar
vas,  aprovechamiento  de  espacios  en  la
zona  marítirnoterrestre  y  trascendencia
económicosocial  de  la  explotación  maris
quera.

La  pesca  española  en  Canadá.—El  Go
bierno  canadiense  ha  resuelto  ampliar  el
límite  de  sus  aguas  jurisdiccionales  has
ta  12  millas,  a  contar  desde  la  línea
de  la  bajamar  escorada.  Esta  decisión,  y
puesto  que  la  pesca  en  las  zonas  juris
diccionales  esté,  reservada  a  los  súbditos
del  país  ribereño,  puede  causar  serios
perjuicios  a  los  pescadores  españoles  que
desde  hace  cuatro  siglos  largan  sus  artes
en  las  costas  orientales  de  Canadá.  Pa
rece  ser  que  España  solicitará  determi
nadas  concesiones,  fundamentadas  en  una
larga  tradición,  dentro  del  nuevo  límite
de  las  aguas  nacionales  canadienses,  que
empezará  a  regir  en  mayo  de  1964.

Una  tortuga  impar.—El  doctor  de  Vi
llajoyosa  (Alicante)  don  Pedro  V.  So
riano  ha  pescado  frente  a  la  costa  ali
cantina  una  tortuga  de  un  tamaño  desu
sado,  que  arrojó  en  la  báscula  un  peso
de  426  kilos.  De  un  arponazo  enganchó
al  animal,  y  con  la  ayuda  de  otros  tres
compañeros  de  pesca  pudo  cobrarla,  tras
grandes  esfuerzos.  El  animal  medía  unos
dos  metros  por  tres,  y  se  trata  de  una
especie  muy  poco  conocida  en  nuestro  li
toral  mediterráneo.

Prohibición  norteamericana.  —  La  Co
misión  de  Cmercio  del  Senado  de  los
Estados  Unidos  aprobó  recientemente,
por  unanimidad,  la  prohibición  para  bu
ques  extranjeros  de  pescar  en  la  zona  de
aguas  jurisdiccionales  norteamericanas.

Pesca  automatizada.  —  También  a  los
buques  pesqueros  llega  la  actual  corrien
te  de  automatización  naval.  En  unos  as
tilleros  del  nordeste  de  Inglaterra  se  ha
botado  una  embarcación  pesquera,  lla
mada  Ross  Deligth,  de  29,7  metros  de
eslora,  en  la  que  se  ha  estudiado  al  má
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ximo  la  posibilidad  de  reducir  el  trabajo
o  la  atención  del  hombre.  Lleva  un  mo
tor  diesel  de  ocho  cilindros,  con  una  po
tencia  motriz  de  407  CV,  a  1.200  r.  p.  m.,
motor  que  no  necesitará  la  atención  de
un  maquinista,  ya  que  puede  manejarse
desde  el  puente,  al  igual  que  la  cabria  del
aparejo  de  arrastre.

POLITICA
La  Federación  Malasia,  nueva  nación.

El  día  17  de  septiembre  quedó  consti
tuida  lá  Unión  de  Malasia,  con  Malaya,
Borneo  del  Norte  —que  se  llamará  Sa
bah——,  Sarawak  y  Singapur,  territorios
todos  ellos  que  pertenecían  hasta  ahora  a
la  Commonwealth.  Kuala  Lumpur,  en
Malaya,  será  la  capital  del  nuevo  Esta
do.  La  nación  federal  se  ha  erigido  en
monarquía,  cuyo  jefe  será  el  rey  de  Ma
laya,  Yang  Di-Pertuan  Agong,  elegido
por  los  ocho  sultanes  de  los  territorios
unidos.

Indonesia  no  ha  reconoocido  al  nuevo
país,  y  Filipinas,  que  alega  derechos  so
bre  Borneo  del  Norte,  decidió  aplazar  el
reconocimiento.  Parece  ser  que  las  na
ciones  comunistas  condenan  la  nueva  Fe
deración  por  considerarla  un  producto
del  imperialismo  británico.  En  Yakarta
(Indonesia)  se  registraron  actos  de  vio
lencia  contra  la  Embajada  inglesa,  que
fué  asaltada  e  incendiada  por  una  niulti
tud  de  manifestantes.

Entusiasmo  portugués  en  Luanda.—
Luanda,  capital  de  Angola,  ha  recibido
con  indescriptible  entusiasmo  al  Presi
dente  de  la  República  portuguesa,  Almi
rante  Américo  Thomar,  que  llegó  a  bor
do  del  Infante  Don  Enrique.  Una  masa
de  200.000  blancos  y  negros  se  congregó
en  el  puerto  y  en  las  avenidas  de  la  ca
pital  para  dar  su  más  enardecido  voto  a
la  política  ultramarina  portuguesa,  expre
sando  de  forma  bien  elocuente  el  decidido
propósito  de  defender  resueltamente  la  in
tegridad  nacional.

Ben  Bella,  Presidente  argelino—En  las
elecciones  celebradas  en  Argelia  a  me
diados  de  septiembre  último  resultó  ele
gido  Presidente  Ahm.ed  Ben  Bella,  que
es  el  primer  Jefe  de  Estado  de  aquel  país

después  de  la  independencia.  La  nueva
Constitución  le  otorga  unos  poderes  casi
ilimitados,  puesto  que  durante  cinco  años
será  Jefe  del  Estado  y  de  las  fuerzas
arniadas,  dirigirá  la  política  interior  y
exterior,  nombrará  a  los  Ministros  y  pro
ni.ulgará  las  leyes.

Francia  y  la  fuerza  atóxnica.-—Durante
una  visita  por  los  distintos  departamen
tos  franceses,  el  General  De  Gaulle  pro
nunció  un  discurso  en  Orange,  en  el  que
ratificó  la  necesidad  francesa  de  contar
con  su  propia  fuerza  nuclear.  Dijo  el
Presidente  francés  que  el  hecho  de  que
dos  Estados  privilegiados  tuviesen  en  la
mano  para  siempre  el  monopolio  del  po
derío  implicaría  entregar  al  mundo  a  una
doble  hegemonía,  cosa  que  Francia  no
podría  aceptar  nunca.

PUERTOS
Quinientos  millanes  para  Bilbao.—Por

una  reciente  Orden  ministerial  se  adju
dicó  definitivamente  la  ejecución  de  las
obras  de  ampliación  del  puerto  exterior
de  Bilbao  en  la  cantidad  de  504.742.739
pesetas.  El  plazo  para  la  conclusión  de
esta  importante  ampliación  terminará  en
el  año  1968.

El  puerto  mineralero  de  Bremerhaven.
En  Bremerhaven  (Alemania)  se  está
construyendo  un  puerto  mineralero  cuyo
coste  asciende  a  59  millones  de  marcos.
El  doctor  Seebohm,  Ministro  germano
de  Transportes,  acaba  de  visitar  las
obras,  y  pudo  comprobar  que  en  el  mue
lle,  de  330  metros,  y  en  la  dársena,  de
14  metros  de  profundidad,  que  ya  están
concluídos,  pueden  recibirse  buques  has
ta  de  70.000  toneladas  de  carga  máxima.

Obras  en  el  Musel.—Han  sido  aproba
dos  los  proyectos  para  nuevas  obras  en
el  puerto  gijonense  del  Musel,  cuyo  im
porte  ascenderá  a  unos  150  millones  de
pesetas.  Las  mejoras  proyectadas  —que
nada  tienen  que  ver  con  los  diques  y  am
pliaciones  todavía  en  estudio,  con  un  cos
te  aproximado  de  1.400  millones  de  pe
setas—  consistirán  fundamentalmente  en
el  refuerzo  con  escollera  del  dique  Nor
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te  (el  más  batido  por  los  temporales  del
invierno),  la  modernización  de  los  car
gaderos  de  carbón  números  1  y  2,  el
abastecimiento  de  aguas  al  puerto,  la  ins
talación  de  señales  luminosas  en  los  ba
jos  próximos,  el  nuevo  alumbrado,  la
construcción  de  un  edificio  para  consig
natarios  y  algunas  otras  obras  y  adqui
siciones  del  mayor  interés  para  la  buena
marcha  del  tráfico  portuario.

Así  se  carga  el  carbón.—La  Norfolk
and  Western  Railwais  acaba  do  inaugu
rar  en  el  puerto  de  Norfolk  una  sorpren
dente  instalación  para  carga  de  buques
carboneros,  de  la  que  puede  decirse  que
no  tiene  par  en  el  mundo,  ya  que  per
mite  la  carga  simultánea  de  cuatro  bu
ques  de  45.000  toneladas  de  porte,  al  rit
mo,  en  conjunto,  de  16.000  toneladas  por
hora.  Tiene  un  gran  muelle  de  400  metros
de  longitud,  accesible  a  los  buques  por
ambos  lados.

RELIGION
Entronización  submarina  en  Bermeo.—

En  aguas  próximas  a  cabo  Machichaco,
en  la  costa  de  San  Juan  de  Gasteluga
che,  ha  sido  entronizada  una  imagen  de
Nuestra  Señora  de  Begoña,  que  los  bu-

ceadores  podrán  reverenciar  ahora  a  ca
torce  metros  de  profundidad.  El  descen
so  de  la  imagen  fué  llevado  a  cabo  por
escafandristas  del  Centro  Excursionista
Vizcaíno  de  Actividades  Acuáticas.  Pre
viamente,  la  procesión,  que  había  salido
de  Bilbao,  se  detuvo  en  Bermeo  para  oír
una  misa  de  campaña  ante  la  efigie  de  la
Virgen  de  Begoña.

a
El  Concilio  Ecuménico.—El  ciia  29  de

septiembre,  coincidiendo  con  la  festividad
de  San  Miguel  Arcángel,  el  Papa  Pa
blo  Vi  inauguró  solemnemente,  en  la  ba
sílica  romana  de  San  Pedro,  la  segunda
sesión  del  Concilio  Ecuménico  Vatica
no  II.  La  primera  sesión  conciliar  había
sido  i n  a u  g  u  r  a da  por  el  Pontífice
Juan  XXIII  el  día  11  de  octubre  de  1962.
Hasta  el  4  de  diciembre,  fecha  señalada
para  la  clausura,  se  celebrarán  sin  in
terrupción  unas  cuarenta  congregaciones
generales.  A  las  reuniones  asistirán  trein
ta  y  ocho  observadores  de  las  Iglesias
cristianas  no  católicas.

SALVAMENTOS
Un  día  abandonados.  —  Siete  hombres

de  las  fuerzas  aéreas  holandesas  han  per
nianecido  abandonados  en  ese  bote  sal-
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vavidas  durante  veinticuatro  horas,  a
más  de  50  millas  de  la  costa.  La  expe
riencia  tuvo  por  objeto  estudiar  su  adies
tramiento  y  sus  reacciones  en  relación
con  la  potabilización  del  agua  de  mar,  la
lucha  contra  el  calor,  el  sueño,  el  can
sancio,  la  angustia,  etc.,  en  caso  de  nau
fragio.  Nuestra  fotografía  aérea  fué  to
mada  cuando  un  buque  rápido  de  guerra
procedía  a  recoger  a  los  supuestos  náu
fragos,  que  aparecen  a  la  izquierda,  en
su  balsa  de  goma.

Miles  de  llbras  para  marinos  de  guerra.
El  salvamento  del  petrolero  noruego
Polyana,  incendiado  hace  tres  años  en  el
Golfo  Pérsico,  y  que  fué  llevado  a  cabo
por  varias  unidades  de  la  Royal  Navy
británica,  dió  lugar  a  una  nada  despre
ciable  indemnización,  a  repartir  entre  los
marinos  ingleses  que  participaron  en  el
salvamento.  La  distribución  se  hizo  en
consideración  a  la  graduación  y  a  las  ta
reas  penosas  realizadas.  La  suma  más
importante  correspondió  al  Capitán  de
Navío  D.  D.  Law,  que  percibió  1.482  li
bras;  los  marineros  menos  beneficiados
resultaron  agraciados  con  44  libras.  Se
cree  que  ésta  es  la  indemnización  más
grande  recibida  hasta  hoy  por  los  hom
bres  de  la  Marina  inglesa.

¿Un  tesoro  en  el  «Andrea  Doria»?—
El  buque  de  salvamento  Top  Cat  salió
del  puerto  de  Norfolk  (Virginia),  con
varios  buzos  especialmente  adiestrados,
para  intentar  recuperar  una  enorme  for
tuna  en  joyas  y  dinero  que,  según  se
afirma,  yace  bajo  el  agua  en  el  interior
del  transatlántico  italiano  Aiidrea  Doria,
hundido  hace  siete  años  por  abordaje  con
el  Stockholm  frente  a  las  costas  norte
americanas  de  Massachusetts.  Al  pare
cer,  las  joyas  y  el  dinero  se  encuentran
cerrados  en  cajas  especiales,  acorazadas
e  impermeables.

SANIDAD
Buque  iglesia-hospitaL—En  estas  mis

mas  páginas  hemos  hablado  en  más  de
una  ocasión  del  De  Hoop  (La  Esperan
za),  buque  hospital-iglesia  holandés  que
presta  auxilios  a  todos  los  marineros  que
lo  solicitan,  especialmente  a  quienes  in

tegran  las  flotas  pesqueras  de  caladeros
lejanos.  En  la  campaña  realizada  entre
los  meses  de  junio  y  agosto  de  este  año
el  De  Hoop  atendió  a  144  pacientes  de
diversas  nacionalidades,  habiéndose  rea
lizado  a  bordo  nueve  intervenciones  qui
rúrgicas  de  urgencia.

SUBMARINOS
Bautismo  de  submarinos  nucleares.—

Cinco  submarinos  norteamericanos  de
propulsión  nuclear  han  sido  bautizados
recientemente.  Se  trata  del  SSBN  640
Benjamín  Franklin,  en  gradas  d  la  Elec
tric  Boat  de  Groton;  el  SSBN  641  Si
món  Bolívar,  que  se  construye  en  los  as
tilleros  de  Newport  News;  el  SSBN  642
Kamehaineha,  encargado  al  arsenal  de
Mare  Island;  el  SSN  637  Sturgeon,  en
construcción  en  las  factorías  de  la  Elec
tric  Boat  de  Groton,  y  el  SSN  646  Gray
ling,  encargado  al  arsenal  de  Portsrnouth
(New  Hamshire).

Sumergibles  atómicos  para  transporte.
La  Compañía  Phoenix  Canada  Oil  ha
obtenido  en  las  regiones  árticas  cana
dienses  una  concesión  de  2.500.000  hec
táreas  para  la  explotación  de  petróleo.
Las  reservas  existentes  justifican  una  em
presa  de  grandes  vuelos;  pero  hay  un
problema,  el  del  transporte,  que  acas.o  se
resuelva  mediante  la  utilización  de  sub
marinos  atómicos.  Esta  sería  la  única
forma  de  superar  las  dificultades  que  su
ponen  los  mares  helados.  La  citada  Coin
paflía  encargó  de  este  estudio  a  la  Ge
neral  Dynamics.  El  petróleo  bruto  sería
descargado  en  la  isla  de  Rypeo,  frente  a
Godthaab,  capital  de  Groenlandia,  para
ser  reexpedido  desde  allí  en  petroleros
clásicos.

Los  submarinos  atómicos  mercantes
—con  sólo  dos  docenas  de  tripulantes—
tendrían  20.000  toneladas  y  podrían  car
gar  40.000  barriles  de  petróleo  bruto.

Submarinos  para  Alemania.—La  Unión
Europea  Occidental  autorizó  al  Gobierno
de  la  Alemania  Federal  para  construir
seis  submarinos  de  1.000  toneladas  de
desplazamiento  cada  uno.  La  determina
ción  se  adoptó  como  consecuencia  de
una  recomendación  hecha  por  el  Co
mandante  supremo  aliado  en  Eutopa,  Ge-
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neral  Lyinan  Lemnitzer,  y  modifica  la  lis
ta  de  armamentos  navales  cuya  fabrica
ción  se  prohibía  a  Alemania.  La  citada
Unión  Europea  está  encargada  de  regu
lar  las  limitaciones  de  armamentos  im
puesta  a  Alemania  por  los  Acuerdos  de
Bruselas.

TRAFICO
Cuba  y  los  buques  griegos,  —  El  Go

bierno  griego  ha  prohibido  a  los  buques
de  bandera  helénica  que  transporten  mer
cancías  desde  los  puertos  cubanos.  En
marzo  último  ya  se  había  prohibido  el
tráfico  hacia  aquellos  puertos.  Los  na
vieros  que  conculquen  esta  orden  podrán
ser  sancionados  con  una  niulta  conside
rable  y  una  pena  privativa  de  la  libertad
que  puede  alcanzar  hasta  seis  meses  de
prisión.  Por  otra  parte,  a  los  Capitanes
de  los  buques  contraventores  se  les  po-.
drá  retirar  la  licencia  profesional.

En  el  canal  de  Suez.—Después  del  ba
che  experimentado  en  1961,  durante  el
año  1962  el  tráfico  por  el  paso  de  Suez
ha  vuelto  a  anim.arse.  El  número  de  tra
vesías  por  el  citado  canal  ha  sido  de
18.518  y  el  tonelaje  total  de  buques  en
tránsito  fué  de  197.837.000  toneladas.  La
media  diaria  es  de  50  travesías  y  542.000

toneladas,  que  arrojan  los  buques  en
tránsito.  Por  orden  de  importancia,  las
banderas  que  más  frecuentan  aquella  vía
marítima  son  las  de  Inglaterra,  Liberia,
Noruega,  Francia,  Italia,  Holanda  y  Gre
cia.  No  haría  falta  decir  que  el  mayor
porcentaje  de  buques  corresponde,  muy
decisivamente,  a  los  petroleros.

TRANSMISIONES
Obligatoriedad  del  radar  eia  pesqueros.

Por  una  Orden  del  Ministerio  de  Comer
cio  (Subsecretaría  de  la  Marina  Mercan
te)  quedan  obligados  a  llevar  un  equipo
de  radar  todos  los  pesqueros  españoles
que  hayan  de  ejercer  sus  actividades  en
las  áreas  que  comprende  el  Convenio  In
ternacional  sobre  Pesquerías  del  Atlán
tico  Noroeste.  Cuando  se  trate  de  bu
ques  en  pareja,  bastará  que  el  buque  que
ejerza  el  mando  de  la  misma  cumpla  la
citada  exigencia.

VENTAS
El  transatlántico  «Reina  del  Mar».—

La  Travel  Saving  Association  ha  com
prado  a  la  naviera  Pacifi.c  Steani  Navi
gation,  filial  de  Royal  Mail,  el  paquebote
Reina  del  Mar,  de  20.000  toneladas  de

registro  bruto,  que  aparece  en  nuestra
foto.  Parece  ser  que  el  precio  sobrepasa
los  tres  millones  de  libras,  incluídos  los
gastos  de  transformación  del  transatlán
tico  en  buque  de  crucero.  El  Reina  del
Mar  fué  construido  en  Belfast  por  los
astilleros  Harland  &  Wolff,  en  el  año
1956.  Da  los  18  nudos  y  está  equipado
con  estabilizadores  de  balance.

De  Noruega  para  Italia.  —  El  grupo
Leif  Hoegh,  de  Oslo,  ha  vendido  a  una
naviera  italiana  sus  dos  buques  Hoegh
Arrow  y  Hoegh  Eagle,  de  22.808  tone
ladas  de  carga  máxima  cada  uno,  entre
gados  en  1950  y  1951,  respeCtivamente.
El  precio  global  es,  aproximadamente,  de
432.000  libras  esterlinas.

El  «Tank  King».—El  petrolero.  a  mo
tor  Tank  King,  de  24.728  toneladas  de
pórte,  que  había  sido  construido  en  1951,
fué  comprado  por  la  Union  Petroleum
and  Shipping,  de  Monrovia.  La  naviera
vendedora  es  la  entidad  noruega  Skibs
Herbjorn  &  Skibs,  de  Oslo,  que  percibió
por  el  citado  buque  300.000  libras;  es
decir,  12  libras  por  tonelada  de  carga
máxima.
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El  «Vera  Cruz»,  portugués.-.--.La  enti-.
dad  lusitana  Coxnpanhia  Colonial  de  Na
vegaqao  ha  vendido  su  transatlántico
Vera  Cruz,  de  21.765  toneladas  de  regis
tro  bruto,  a  una  firma  japonesa  por  el
precio  de  2.100.000  libras  esterlinas.  El
contrato  está  pendiente  de  la  aprobación
de  los  Gobiernos  interesados.  El  Vera
Cruz,  construido  en  1952  por  los  astille
ros  Cockerill,  tiene  un  andar  de  20  nudos
y  puede  alojar  a  500  pasajeros.  En  nues
tra  fotografía  aparece  el  buque  portu
gués,  al  que  sirve  de  fondo  la  estampa
del  crucero  español  Canarias,

El  petrolero  «Edith  Borthen».—La  fir
ma  noruega  Barry  Borthen,  de  Oslo,  ha
vendido  el  petrolero  Edith  Borthen,  de
19.000  toneladas  de  carga  máxima,  a  la
naviera  londinense  Court  Line.  Por  este
buque,  construido  en  1958,  se  han  pagado
1.355.000  libras  esterlinas;  esto  es,  a  17  li
bras  la  tonelada  de  porte.

El  petrolero  «Polarbris».—.La  naviera
Hyalfangerslsk  Polaris  ha  vendido  a  la
Compañía  panameña  Cornet  Maritinie  el
petrolero  Polarbris,  de  18.630  toneladas,
construido  en  1951.  El  precio  ha  sido  de
250.000  libras  esterlinas;  es  decir,  a
13  libras  la  tonelada  de  carga  máxima.

El  «Orión»,  al  niatadero.—La  naviera
inglesa  P.  &  O.-Orient  Lines  anunció  la
venta  del  paquebote  Orión,  de  24.000  to
neladas  de  registro  bruto,  a  unos  astille
ros  de  demolición  belgas.  El  Orión  ha
bía  sido  construido  por  Vickers  A!rms

19631

trongs  Shipbuilders  hace  veintiocho  años
y  estuvo  adscrito  a  la  línea  Inglaterra-
Australia,  en  la  que  transportó  cerca  de
medio  millón  de  pasajeros,  habiendo  re
corrido  2.190.534  millas.  Durante  la  úl
tinia  guerra  mundial  transportó  unos
175.000  soldados,  paisanos  y  prisioneros.

VIAJES
Flotilla  japonesa,  en  Europa.-.--Por  pri

mera  vez  desde  1937  una  agrupción  de
buques  de  guerra  japoneses  hizo  escala
en  varios  p’aíses  europeos.  Componían  la
formación  el  Akizuki,  de  2.350  toneladas
(insignia  del  Contralmirante  Takashi  Ta
kikawa);  el  Teruzuki,  de  2.350:  el  Ona
mi,  de  1.700,  y  el  Takananii,  también  de
1.700  toneladas.  En  ciento  treinta  días  de
crucero  —entre  julio  y  noviembre—  re
corrió  cerca  de  30.000  millas  y  tocó  en
puertos  de  la  R.  A.  U.,  Francia,  Alema
nia  Federal,  Inglaterra,  Italia,  Turquía  y
Thailandia.  Las  dotaciones  sumaban  en
total  1.200  hombres,  entre  los  que  se  con
taban  162  Oficiales  recién  promovidos.

El  último  del  ejeanne  d’Arc».—El  día
5  de  noviembre  saldrán  de  Brest  el  aviso
escolta  Victor  Schoelcher  y  el  crucero
Jeanne  d’A’rc  para  realizar  el  viaje  anual
de  la  Escuela  de  Aplicación  francesa.
Esta  será  la  última  campaña  del  Jeanne
d’Arc  —del  que  publicamos  una  vista
aérea—  como  buque-escuela  de  la  Es
cuela  Naval.  Empezó  su  vida  activa  en
1931  e  hizo  hasta  ahora  veintiséis  viajes
de  instrucción.  Durante  la  última  guerra
mundial  estuvo  incorporado  a  la  Divi
sión  Naval  de  las  Antillas  y  más  tarde,
entre  1943  y  1945,  tomó  parte  importante
en  las  operaciones  de  la  zona  de  Cór
cega  e  Italia.
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Entre  los  puertos  que  tocarán  en  esta
ocasión  los  n,ichis  franceses  figuran  Da
kar,  Santa  Elena,  Ciudad  del  Cabo,  Bue

nos  Aires,  Punta  Arenas,  Valparaíso,  Ca
llao,  Acapulco,  Balboa,  Cartagena  de  In
elias,  Nueva  Orleáns,  Nueva  York,  Que
bee  y,  para  rendir  viaje,  Brest.

VISITAS
En  Cádiz.—A  mediados  de  octubre  hi

cieron  escala  en  el  puerto  gaditano  los
dragaminas  de  la  Armada  alemana  Fulda
y  Gamma,  de  420  y  280  toneladas  de  des
plazamiento,  respectivamente.  Procedían
de  Palma  de  Mallorca  y  siguieron  viaje
hacia  La  Coruña.

En  Vigo.—Estuvo  en  el  puerto  gallego
la  corbeta  de  la  Armada  nigeriana  Ogoja,
mandada  por  el  Capitán  de  Fragata  Sorh.
Esta  unidad,  construida  en  Esta.dos  Uni
os,  perteneció  a  la  Marina  de  Guerra

holandesa  hasta  hace  pocos  meses  Ho
landa  la  cedió  a  Nigeria  por  un  período
de  dos  años.

También  visitaron  el  puerto  vigués  las
fragatas  alemanas  Graf  Spee  e  Hipper,
que  posteriormente  salieron  para  la  Base
de  Kiel  y  para  Port-Said,  respectiva-
nl  ente.

En  Meliula.—En  los  primeros  días  de
octubre  estuvo  en  Melilla  una  formación
de  buques  de  la  Agrupación  Naval  del
Estrecho,  que,  en  ausencia  del  Contralmi
rante  Saavedra,  mandaba  el  Capitán  de
Navío  Cervera  Cabello.  Once  fueron  las
unidades  de  nuestra  Armada  que  llega
ron  a  Melilla,  en  donde  no  se  recordaba
una  concentración  semejante  de  buques
de  guerra  españoles.  Fueron  ellos  eleru
cero  Galicia,  las  corbetas  Diana,  Prince
sa,  Atrevida  y  Nautilus;  minador  Eolo,
y  dragaminas  Guadiana,  Nalón,  Júcar,
Duero  y  Tajo.
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BAEZA  BUCETA,  Luis:  El  des
gaste  y  detericiro  del  ánima  del
cañón.  Síntesis  de  diversas  pu
blicaciones  y  experiencias  nacio
nales  y  extranjeras.—«Eército»,
agosto  1963.

La  duración  del  tubo  de  una  pieza  de
artillería  depende  principalmente  de  su
fabricación  y  del  régimen  de  trabajo  a
que  se  le  someta  durante  el  tiro.  Las  es
pecificaciones  técnicas  bajo  las  cuales  se
construye  un  arma,  determinando  la  es
tructura  del  metal  y  cotas  de  fabrica
ción,  no  son  suficientes,  por  mínimas  que
fueren  las  tolerancias  para  conseguir  una
perfecta  uniformidad  en  la  masa  de  ace
ro  y  una  igualdad  en  las  dimensiones  de
todas  las  piezas.

Por  otra  parte,  los  cañones  son  some
tidos  a  diferentes  condiciones  de  traba
jo,  especialmente  en  canlp’aña.  A  causa
de  las  variaciones  en  el  número  de  dis
paros,  clases  de  los  proyectiles,  clases  y
cantidad  de  la  carga  de  proyección,  cá
dencia,  cañones  que  han  hecho  el  mis
mo  número  de  disparos  presentan  un
grado  de  desgaste  o  deterioro  distinto.

A  base  de  estos  principios  y  a  conse
cuencia  de  que  cuando  se  dispara  un  ca
ñón  es  sometida  su  ánima  a  un  efecto
químico  a  alta  temperatura,  a  un  efecto
abrasivo,  y  de  erosión  y  a  un  efecto  de
forzamiento,  se  estudian  distintos  tipos
de  armas  y  se  hace  un  resumen  de  las
experiencias  y  datos  obtenidos  con  los
siguientes  cañones:  a)  Cañón  de  90  mm
M  36  (carro  de  combate  M  47);  b)  Ca-

ijón  de  90  mm  A.  A.  M  ly  M  2;
c)  Obús  de  105  mm  M  4;  d)  Obus  de
155  mm  M  1;  e)  Obús  de  203  mm  (8  pul
gadas);  f)  Cañón  sin  retroceso  de  75  m.m
M  20-T  21,  y  g)  Cañón  sin  retroceso  de
106  mas  M  40  A  1.

PULGAR,  Pedro:  Sistema  «Sea
cat».—<Revjsta  de  Marina»  (Chi

le),  mayo-junio  1963.

Terminada  la  segunda  guerra  mundial
se  vió  la  necesidad  de  equipar  a  las  uni
dades  navales  con  una  efectiva  defensa
antiaérea.  Pronta  esta  necesidad  se  con
virtió  en  proyecto  y  se  puso  manos  so
bre  ella.  Finalmente,  hace  pocos  años
atrás,  todos  los, aviones  que  tomaban  par
te  en  la  exhibición  aérea  de  Farnbo
rough  a  medida  que  despegaban  o  efec
tuaban  vuelos  rasantes  y  evoluciones  a
toda  velocidad  y  en  todas  direcciones  so
bre  la  pista  estaban  sirviendo  de  blancos
y,  finalmente,  eran  destruidos.

Demás  está  decir  (fue  los  pilotos  y
aviones  que  contribuyeron  con  esta  ex
periencia  en  Farnborough  no  estuvieron
en  peligro  en  ningún  momento,  ya  que
los  proyectiles  usados  en  contra  de  ellos
no  fueron  o’tra  cosa  que  rayos  de  luz.

El  lanzador  de  este  rayo  de  luz  estaba
compuesto  de  equipos  computadores  y
equipos  de  puntería  visual  montados  en’
un  trailer  que  se  estacionaba  en  un  ex
tremo  de  la  pista  de  aterrizaje.  Analiza
dos  los  resultados,  se  vió  que  el  apunta
dor  había  logrado  éxito  en  mantener  el
avión  en  sus  prismáticos  y  dirigir  el  rayo
de  luz  hacia  él.  Lo  hacía  de  forma  tan
precisa  como  luego  lo  haríao  los  apon
tadores  de  la  Armada  británica  cuando
usando  proyectiles  de  combate  destrui
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rían  los  blancos  aéreos  que  efectuaban
ataques  rasantes  a  los  buques.

Los  computadores  fueron  usados  para
controlar  a  un  rayo  de  luz  proyectado
en  un  telón  que  le  daba  todos  los  niovi
mientos  inherentes  a  un  avión  atacante
en  dirección  hacia  un  apuntador  colocado
frente  al  telón  y  que  observaba  al  avión
atacante,  representado  por  el  haz  de  luz,
a  través  de  los  prismáticos.  El  sistema
computador  también  controlaría  un  se
gundo  haz  de  luz  que  aparecería  en  el
telón  instantes  después  del  primero.  La
tarea  del  computador  consistía  en  tomar
este  haz  de  luz  bajo  su  control,  sin  per
der  el  primero,  por  medio  de  señales  elec
trónicas  y  llevarlos  a  coincidencia  hasta
el  momento  del  impacto.

El  alma  del  proceso  de  simulación  ha
sido  el  computador,  que  tradujo  las  ins
trucciones  del  apuntador  en  movimientos
de  control  de  superficie  y  respuesta  del
proyectil  y  convirtió  los  resultados  en
término  de  movimiento  del  haz  de  luz.

El  Seacat  es  un  proyectil  teledirigido
diseñado  con  el  propósito  de  dar  a  las
unidades  navales  un  armamento  defensi
vo  contra  ataques  de  aviones  a  distan
cias  relativamente  cortas  y  en  especial
en  casos  de  ataques  en  vuelos  rasantes.

La  estructura  de  este  proyectil  está  for
mada  por  tres  partes:  el  cono,  cuerpo
central  y  el  motor.

El  cono  de  combate  ocupa  la  parte  an
terior  del  proyectil  y  en  él  se  aloja  la
carga  de  alto  explosivo,  espoleta  con  sus
mecanismos  y  seguro.  El  cuerpo  central
es  cilíndrico,  de  aleación  de  aluminio  for
jado,  que  aloja  en  su  parte  delantera  la
batería  y  una  compacta  unidad  electró
nica  compuesta  de  varias  subunidades  fa
bricadas  con  las  técnicas  más  modernas
de  circuitos  impresos  y  simplificaciones.
En  la  parte  posterior  va  alojado  el  gru
po  que  actúa  las  alas  móviles  y  que  coin
prende  cuatro  unidades,  en  las  que  están
los  servos  y  los  giróscopos.

Este  sistema  se  encuentra  en  servicio
desde  el  año  1962  en  los  buques  de  la
Marina  británica  y  Suecia,  y  está  siendo
instalado  en  las  de  Australia,  Nueva  Ze
landa  y  Alemania  occidental.

BUQUES

F  1 0  R A VANZO,  Giuseppe:  Le
croiseur  italien  «Garibaldi».—«  La

Revue  M a r  it  i m e »  (Francia),

agosto-septiembre  1963.

Este  crucero,  construido  en  1937,  ha
sufrido  una  amplia  transformación,  cu
yas  obras  han  durado  desde  1957  hasta
1961  y  han  sido  realizadas  en  el  arsenal
de  la  Marina  en  Spezia.  Todos  los  ma
teriales  que  se  han  empleado  en  esta
transformación  proceden  de  la  industria
italiana,  excepción  hecha  de  las  rampas
de  105  cohetes  Terrier  y  algunos  tipos
de  radar,  que  han  sido  suministrados  por
los  Estados  Unidos.

En  1962  tuvieron  lugar  las  pruebas  téc
nicas  y  tácticas,  y  ellas  han  tenido  lugar
tanto  en  Italia  como  en  los  Estados  Uni
dos,  en  donde  el  crucero  permaneció  des
de  el  14  de  septiembre  al  12  de  diciem
bre  de  1962.

Este  buque  ha  sido  convertido  en  una
unidad  capaz  de  actuar  en  un  doble  pa
pel:  antiaéreo  y  antisuperficie,.  pues  el  fin
esencial  de  las  fuerzas  de  la  N.  A.  T.  O.
en  el  Mediterráneo  se  identifica  con  la
protección  directa  e  indirecta  del  tráfico.
Esto  interesa  particularmente  a  Italia,
cuya  economía  depende  en  un  80  por  100
de  sus  comunicaciones  marítimas.  Este
país,  por  tanto,  necesita  disponer  buques
capaces  de  hacer  frente  a  los  aviones  y
a  los  submarinos,  y  aun  acaso  a  los  bu
ques  de  superficie.

El  Garibaldi  es  el  primer  crucero  eu
ropeo  equipado  de  forma  moderna  para
combatir  a  la  amenaza  aérea  y  naval  que
pesa  sobre  el  tráfico.  No  es  sólo  un  es
colta  antiaéreo  de  convoyes  del  tipo  más
potente,  sino  que  también  puede  ser  uti
lizado  para  la  protección  de  cualquier
fuerza  ligera,  ejecutar  una  misión  de  gue
rra  y  ser  sostén  de  operaciones  anfi
bias.

Con  el  fin  de  hacer  frente  a  todas  es
tas  misiones  tan  diversas,  dispune  corno
medios  de  detección  los  siguientes:

Un  radar  de  vigilancia  aérea  de  gran
distancia  (500  Km).

Un  radar  de  vigilancia  aérea  de  distan
cia  media  (300  Km),  que  da  también  la
altitud  de  los  aviones.

Un  radar  de  vigilancia  aérea  de  dis
tancia  corta  (250  Km).

Un  radar  de  vigilancia  de  superficie  de.
90  Km  de  alcance.

Un  radar  de  navegación  de  50  Km  de
alcance.

El  primero  y  el  último  de  estos  apara
tos  son  de  construcción  italiana,  y  los
otros  son  material  norteamericano.

Por  lo  que  respecta  a  su  artillería,  la
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cadencia  de  tiro  es  de  20  disparos  para
las  piezas  de  135,  y  de  65  disparos  para
las  de  76,  Todo  esto  es  más  o  menos  co
rriente  en  los  buques  modernos,  pero  lo
que  sí  constituye  una  novedad  es  que  a
bordo  del  Garibaldi  se  ha  resuelto  por
primera  vez  el  problema  de  lanzamiento
de  los  Polaris  por  un  buque  de  super
ficie.

Se  trata  de  una  solución  técnica  muy
simple  y  muy  económica,  que  ha  logrado
un  equipo  de  oficiales  italianos,  dirigi
dos  por  el  Capitán  de  Navío  Glicerio  Az
zoni.  El  Garibaldi posee  cuatro  tubos  es
peciales,  situados  en  popa  e  invisibles
desde  el  exterior.

Por  otra  parte,  este  buque  está  dotado
de  un  sistema  de  desmagnetización  para
evitar  el  peligro  de  las  minas  magnéti
cas,  y  de  un  sistema  completo  de  lim
pieza  contra  los  efectos  de  las  explosio
nes  atómicas.

Puede  decirse  que  el  Garibaldi  es  un
crucero  concebido,  construído,  armado  y
equipado  de  forma  moderna.  Constituye,
en  cierta  medida,  un  prototipo  a  repro
ducir,  con  todos  los  perfeccionamientos
que  la  experiencia  y  el  progreso  puedan
sugerir.

CONSTR  UCCION
La  construcción  naval  española  en

primeros  de  julici  de  1963.—«In-
genierfa  Naval»,  julio  1963.

Como  es  costumbre  en  esta  publica
ción,  semestralmente  proporciona  un  am
plio  informe  de  la  situación  de  la  cons
trucción  naval  mercante  en  los,  astilleros
nacionales.  En  su  último  informe  sobre
la  materia  expone  que  durante  el  primer
semestre  de  este  año  el  tonelaje  contra
tado  ha  sido  de  22  unidades  mayores
de  las  1.000  TR.,  con  46.978  TR.  y
57.828  TPM.,  y  45  unidades  menores  de
las  1.000  TR, y  mayores  de  100  TR.,  con
15.763  TR.  y  15.501  TP11’I.,  lo  que  hace
un  total  contratado  de  67  buques,  con
68.741  TR.  y  73.329  TP.M..

Mas  a  pesar  de  estas  cifras,  la  realidad
es  que  los  contratos  conseguidos  en  este
primer  semetre  de  unidades  grandes  son
aproximadamente  la  mitad  de  los  encar
gos  recibidos  en.  los  primeros  semestres
de  los  años  1961  y  1962.

Merecen  destacarse  los  contratos  para
la  construcción  de  seis  transportes  de
gas  de  petroleo  licuado  o  butaneros,  con
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los  que  España  ha  em.prendido  la  cons
trucción  de  una  flota  de  estos  buques  es
peciales  cuya  necesidad  era  evidente  dado
el  auge  que  está  adquiriendo  el  consu
mo  industrial  y  doméstico  de  estos  com
bustibles.  Son,  en  cambio,  los  astilleros
contructores  de  unidades  pequeñas  los
que  han  duplicado  casi  el  volumen  de
sus  nuevas  carteras  de  pedidos  con  rela
ción  a  los  buques  entregados,  principal
mente  por  el  importante  número  de  pes
queros  en  construcción,  reflejo  sin  duda
de  la  aplicación  de  la  Ley  de  Renovación
y  Protección  de  la  Flota  Pesquera,  cir
cunstancia  que  todavía  no  había  empe
zado  a  acusarse  el  año  último.

Por  otra  parte,  hay  que  indicar  que  el
número  de  unidades  en  construcción  ha
aumentado,  pero  son  de  tonelaje  menor
a  otras  anteriores,  y  como  consecuencia
el  tonelaje  total  entregado  va  disminu
yendo.

De  los  17  buques  grandes  entregados,
10  de  ellos,  con  un  tonelaje  total  de
32.549  TR.,  lo  han  sido  para  la  exporta
ción,  es  decir,  el  60  por  100 aproximada
mente,  entre  los  que  merecen  destacarse
el  carguero  inglés  Chatwood,  de  8.665  TR.
y  12.800  TPM.,  y  el  carguero  frigorífico
liberiano  North  Pole,  de  6.110  TR.  y
5.800  TPM.  Entre  los  diez  barcos  expor
tados,  siete  son  cargueros  para  diferen
tes  armadores  noruegos.

Las  botaduras  llevadas  a  cabo  son
17  unidades  mayores  de  las  1.000  TR.,
con  55.527  TR  y  58.380  TPM.  De  ellas,
tres  han  sido  entregadas,  y  de  otras  nue
ve  está  prevista  su  entrega  para  el  se
gundo  semestre  de  1963.

HISTORIA
PRIEGO  LOPEZ,  Juan:  Signo  y

carácter  de  nuestra  Cruzada.—
«Ejército»,  julio  1963.

Al  cuiitplirse  veintisiete  años  desde  la
iniciación  de  nuestra  glorio.sa  Cruzada  no
resulta  ocioso  insistir  sobre  el  verdadero
carácter  y  significación  de  la  misma,
pues  aunque  los  que  en  ella  tomaron
parte  con  plena  conciencia  de  lo  que  en
la  lucha  se  debatía  no  necesitan  que  se
les  explique  la  razón  de  sus  esfuerzos  y
sacrificios,  no  sucede  lo  mismo  con  las
nuevas  generaciones  españolas  que  hoy
van  llegando  a  la  madurez  y  que,  por  no
tener  experiencia  directa  de  las  circuns
tancias  que  precedieron  y  acompañaron
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a  tal  acontecimiento,  carecen  de  elemen
tos  propios  de  juicio  para  apreciarlo  de
bidarnente.

Por  otra  parte,  las  versiones  tenden
ciosas  e  inexactas  de  aquella  lucha,  di
fundidas  profusamente  allende  nuestras
fronteras  por  los  emigrados  rojos  y  sus
simpatizantes  extranjeros,  no  han  dejado
de  encontrar  eco  vergonzante  en  las
inevitables  individualida  d  e  s  acomodati
cias  de  la  opinión  nacional,  amenazando
así  çon  desorientar  a  las  jóvenes  gene
raciones  que  habrán  de  afrontar  muy
prQnto  la  responsabilidad  de  los  destinos
del  país.

Consideramos,  por  tanto,  no  sólo  opor
tuno,  sino  urgente  e  inexcusable  salir  al
paso  de  tales  versiones  tendenciosas,  re
futándolas  con  argumentos  y  pruebas
contundentes.  Y  entre  todas  ellas,  por  su
mayor  nocividad,  merecen  ser  especial
mente  rebatidas  las  que  se  proponen  des
virtuar  el  carácter  y  significación  de  nues
tra  Cruzada,  interpretándola  como  un
movimiento  fascista,  como  un  pronuncia
miento  militar  o  como  un  eco  tardío  de
las  luchas  que  tuvieron  lugar  en  el  pasado
siglo  entre  los  dos  bandos  que  nuestros
•historiadores  heterodoxos  se  complacen
en  denominar  la  España  reaccionaria  y
la  España  progresiva.

Que  el  alzamiento  iniciado  el  17  de  ju
lio  de  1936  no  fué  un  movimiento  fas
cista  no  necesita  de  pvueba  especial  para
quien  tenga  un  mínimo  conocimiento  de
los  hechos  y  de  las  circunstancias  en  que
se  produjeron.  Como  es  de  sobra  cono
cido,  la  iniciativa  de  aquel  alzamiento
correspondió  al  Ejército,  que  le  dió  el
primer  impulso,  lo  encuadró  y  lo  dirigió
hasta  la  victoria  final.  Pero  es  equivo
cado  considerar  al  alzgiñientcj  como  un
simple  pronunciamiento  enilitár.  Nuestras
fuerzas  armadas  de  la  época,  muy  mer
madas  de  efectivos,  mal  dotadas  de  ele
mentos  de  combate  y  minadas  en  su  mo
ral  y  disciplina  por  la  propaganda  sub
versiva,  hubieran  resultado  insuficientes
para  imponerse  a  la  abundancia  de  recur
sos  de  todo  orden  de  que  disponía  el
bando  contrario  de  no  haber  logrado
arrastrar  en  pos  de  ellas  a  la  mayor  y
mejor  parte  de  la  población  española,  an
siosa  de  librarse  de  la  tiranía  sangrien
ta  de!  Frente  Popular.

Algo  más  cerca  de  la  verdad  se  en
cuentra  la  tercera  iaiterpretación,  pues
nuestra  Cruzada  tiene,  sin  duda,  sus  pre
cedentes  en  las  heroicas  luchas  sosteni
das  a  lo  largo  del  siglo  xix  por  los  de
fensores  de  la  tradición  española.

ORGANIZACION
DE  SALAS  LOPEZ.  Fernando:

Las  Fuerzas  Armadas  francesas.

«Revista  de  Aeronáutica»,  julio
1963.

La  década  que  comenzó  en  1960  pa
rece  va  a  tener  como  especial  caracte
rística,  dentro  del  marco  militar,  la  reor
ganización  de  las  fuerzas  armadas  en
muchos  países.  La  institución  militar,  al
pretender  estar  permanentemente  a  pun
to,  y  con  plena  aptitud  para  el  desarrollo
de  sus  cometidos  específicos,  en  la  dura
prueba  que  es  la  guerra,  tiene  que  poseer
una  especial  flexibilidad  de  adaptación  a
las  situaciones  cambiantes  que  la  geopo
lítica  y  la  técnica  le  vienen  sucesivamen
te  ofreciendo.   1

La  decidida  inclusión  de  los  proyectiles
atómicos  en  el  campo  táctico  y  la  va
riada  cohetería  empleada  para  su  trans
porte,  entre  otras  razones,  han  originado
cambios  •en  la  organización  de  las  fuer
zas  combatientes  de  muhos  países,  y
Francia  no  se  ha  sustraído  a  la  necesidad
de  evolucionar  para  actualizar  sus  me
dios  de  lucha.

La  política  militar  francesa  se  propo
ne  definir,  organizar  y  entrenar  las  fuer
zas  armadas  con  vistas  a  la  batalla  mo
derna,  que  puede  ser  atómica  o  conven
cional,  y  ha  realizado  para  ello  un  pvo
grama  que  espera  sea  acabado  en  el
año  1970.

Nuevas  ideas  son.  las  que  informan
ahora  la  evaluación  del  potencial  bélico
de  un  país,  y  segón  ellas,  partiendo  del
concepto  de  que  las  armas  nucleares  es
tán  causando  una  gran  revolución  en  las
normas  estratégicas  y  tácticas  tradicio
nales  que  afectan  a  la  organización  de
las  unidades,  a  sus  mandos,  a  su  instruc
rión  y  a  una  reforma  radical  en  la  fabri
cación  del  armam.ento.  Francia  se  dispo
ne  a  modernizar  sus  fuerzas  militares,
que  por  primera  vez  en  su  historia  mili
tar  contemporánea,  desde  Carnot,  que  fué
el  creador  de  las  grandes  . unidades,  divi
siones,  con  las  que  Napoleón  conquistó
casi  toda  Europa,  la  fuerza  bélica  no  se
medirá  solamente  por,  el  nómero  de  divi
siones,  buques  o  aviones,  sino  por  el  nú
mero  de  megatones  que  se  puedan  lanzar
sobre  los  objetivos  enemigos.

La  organización  adoptada  para  las  fu
turas  fuerzas  militares  francesas  es  la  si
guiente:
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1.0   Fuerza  nuclear  estratégica:  la  co
múnmente  llamada  force  de  frappe,  como
elemento  de  disuasión,  que  dispondrá,  de
momento,  de  aviones  pilotados  para  su
transporte  y  lanzamiento  (los  Mirage  IV),
estando  previsto  para  1970  la  existencia
de  plataformas  aéreas,  marítimas  y  te
rrestres,  a  base  de  coheteria  de  alcance
variado,  y  las  bombas  de  fisión  (A)  se
rán  sustituídas  por  bombas  termonuclea
res  (H).

2.0   Fuerza  de  intervención:  cuyo  ele
mento  principal  son  los  Cuerpos  de  Ejér
cito,  dotados  de  modernas  divisiones,  pa
ra  la  defensa  del  territorio  metropolitano,
si  bien  deben  de  estar  en  condiciones  de
ser  destinados  a  intervenciones  lejanas
sin  necesidad  de  acudir  a  la  movilización.
Pertenecen  a  ellas  las  unidades  france
sas  puestas  a  las  órdenes  de  la  O.T.A.N.,
la  reserva  nacional  estacionada  en  la  me
trópoli  y  tropas  de  Marina,  y  otras  iuer
zas  localizadas  en  Ultramar,  que  tienen
que  estar  en  condiciones  de  actuar  en
todo  momento.

3,0  Fuerzas  de  defensa  interior:  con
misión  de  asegurar  la  defensa  directa  del
territorio,  del  litoral  y  del  espacio  aéreo
nacional.  Se  han  creado  seis  zonas  de  de
fensa  y  diez  regiones  de  defensa.  La  exis
tencia  de  unidades  en  cuadro.  permite
organizar  nuevas  fuerzas  con  capacidad
combativa  en  breve  plazo  de  tiempo,  a
base  de  los  hombres  que  lleve  a  filas  la
movilización  local.

En  cada  una  de  las  tres  fuerzas  men
cionadas  se  integran  elementos  del  Ejér
cito  de  Tierra,  de  Marina  y  de  Avia
ción,  dando  realidad  al  moderno  con
cepto  militar  de  la  acción  conjunta  in
terejércitos  como  el  sistema  más  eficaz
para  lograr  la  victoria  en  la  lucha,  como
se  dedujo  de  las  enseñanzas  de  la  úlima
contienda  mundial.

Los  ejércitos  modernos  son  caros,  y  si
la  naturaleza  de  las  misiones  a  ellos  con
fiadas  exige  una  organización  eficaz,  las
posibilidades  presupuesta  r  i a  s  imponen
una  limitación  en  cuanto  a  la  cantidad
de  fuerzas  y  calidad  del  armamento.  Du
rante  los  años  de  su  reorganización  mi
litar  Francia  espera  dedicar  a  los  gastos
militares  un  11  por  100  de  la  renta  na
cional  bruta,  lo  que  no  es  muy  elevado
teniendo  en  cuenta  que  Inglaterra  de
dica  el  8  por  100,  los  Estados  Unidos
más  del  10  por  100  y  Rusia  un  porcen
taje  mucho  mayor.

Como  idea  orientadora  en  cuanto  a  pre
cios  de  las  armas,  he  aquí  algunos  sig
nificativos:  un  carro  de  combate  cuesta
en  Francia  casi  dos  millones  de  francos
nuevos;  un  helicóptero  de  tipo  pesado,
cinco  millones  de  francos  nuevos;  un
reactor  de  bombardeo  (Mirage  IV),  25
millones  de  francos  nuevos;  un  porta
aviones  Clenienceau,  sin  aparatos,  400  mi
llones;  un  submarino  atóm.ico,  sin  Po
laris,  390  millones.

1   1
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SI...,  PERO MAS
G.  DIAZ  DEL  RIO  Y  ROÍERO

11

ON  frecuencia  sucede  que  leyendo  algún  libro  o  artículo
interesante,  bien  expuesto  y  brillantemente  desarrollado,
se  interrumpe  su  lectura  para  reflexionar  sobre  un  páj  rrafo que  interesa  especialmente,  aprobándolo  o  rechazán
dolo  in  niente, según nuestro  criterio  al  respecto  o,  al  me
nos,  matizando  el concepto  o  modificándolo.

Algo  así  le  ha  sucedido  al  autor  de  estas  líneas  en
muchas  ocasiones  leyendo  artículos  de  nuestra  REVISTA,

y  su  primer  impulso  siempre  ha  sido  tomar  la  pluma  y  contestar,  aprobando
o  rebatiendo  tal  o  cual  argumento  o  punto  de  vista,  aunque  después,  pasado
el  primer  momento,  cierto  temor  o  timidez,  debido  principalmente  a  su  escasa
práctica  pendolística  y  literaria,  le  ha  impedido  cristalizar  dicho  impulso.  En
esta  inhibición  también  influye  indudablemente,  aparte  esa  timidez  excesiva,.
cierto  hispánico  temor  al  rídiculo  y  a  los  comentarios  mordaces  e  hirientes,
como  mordiscos,  a  que  tan  aficionados  somos  los  españoles.

Reflexionando  sobre  este  hecho,  el  autor  de  este  escrito  (no  lo  quiero  lla-’
mar  de  otra  forma)  ha  pensado  alguna  vez  en  la  posible  conveniencia  de  es
tablecer  en  la  REVISTA  (1)  una  sección  titulada  Conientarios,’ Cartas al Director,
¿Por  qué!,  La  opinión  de  fulano,  etc.,  o  cualquier  otra  denominación  apro
piada,  que  diese cabida  en  la  misma  a  artículos  cortos  que,  sin  pretensiones  ‘de
estudio  a fondo  de  una  cuestión,  fuera  una  especie  de  expresión  espontánea  y
libre  del  Oficial  de  Marina  y  sirviera  de  auscultación  para  el  Mando  sobre
la  manera  de  peñsar  y  sentir  acerca  de  los  problemas  profesionales  candentes.
del  ñiismo  y  de  la  Marina  en  general.  Todo  ello,  naturalmente,  dentro  de  una.
exquisita  corrección  y  sin  que  la  disciplina  se  viera  afectada  en  lo  más  mínimo,
para  lo cual  sería  necesario  establecer  un  cierto  tamiz  de  inteligente  y  vigilante
censura,  cón  un  criterio  amplio  y  flexible,, sin  estrecheces  ni  rigorismos  deci
monónicos  y  trasnochados,  acerca  de  lo  que  es  opinable.

(Esto  no  es  más  que  un  inciso  que  brindo  al  Director  de  la  REVISTA  corno
una  modesta  idea,  esperando  contribuir  con  ella  a  aumentar  la  divulgación  e

j  interés  por  la  misma).
Todo  lo  anterior  no  constituye  más  que  un  pequeño  exordio  antes  de  en

trar  en  materia  y  explicar  cuál  ha  sido  el  motivo  que’ movió  al  autor  a  vencer

(1)  Nos  parece  excelente  la  idea  del  autor,  pero  hemos  de  recordar  que  la  REVISIk
ha  contado  siempre  con  un  epígrafe  para  cartas  ‘al  Director  en  las  páginas  dedicadas  a
Miscelánea. Animo, pues,  que  —sea  en  aquel  o  en  cualquier  otro—  no  ata  aqu  ‘lugar’
para  dar  a  la  luz  la  opinión  de  nuestros  lectores.  (‘N. DE  LA  R.)
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su  timidez,  tomar  la  pluma  y  escribir  a  la  REVISTA.  Este  no  es  otro  que  la
lectura  del  magnífico estudio  que  sobre  Informes  reservados  ha  publicado el  Ca-
pitan  de  Corbeta  Guillermo  G.  de  Aledo  en  el  número  de  julio  último.

Es  lo  mejor  y  más  ponderado  y  completo  que  he  leído  sobre  la  materia
desde  hace  mucho  tiempo,  y  el  autor  del  presente  comentario  está  totalmente  de
acuerdo  en  la  necesidad  de  cambiar  el  sistema  de  calificación  actual,  por  con
siderarlo  muy  incompleto  y,  salvo  casos  muy  extremos,  inoperante  en  la
práctica.

Ahora  bien:  Cree  también  el  autor  que,  incluso  con  el  formato  de  los
Informes  en  vigor  (quizá  con  pequeñas  modificaciones),  podría  la  Superioridad
conocer  mejor  y  juzgar  a  sus  inferiores  a  través  de  los  mismos,  siempre  y
cuando  se  diesen  unas  normas  generales  detalladas  para  la  unificación  de  los
criterios  de  los  informantes  y  éstos  obrasen  con  una  idea  clara  de  su  gran
responsabilidad.  Claro  que  la  modificación propuesta  por  el  Capitán  de  Corbe
ta  G.  de  Aledo  facilitaría  enormemente  la  labor  del  informante  y  daría  al  su
perior  una  idea  mucho  más  completa  acerca  de  las  virtudes  y  defectos  del  in
formado  y  serviría  de  base  para  poder  efectuar  en  su  día  una  selección,  por
exclusión  o  elección,  para  ocupar  determinados  puestos  o  destinos.

Ahora  bien,  hay  ciertos  aspectos  del  cuadro  de  Informes  que  se  comenta,
con  los  cuales  no  es  posible  estar  de  acuerdo.

Uno  de  ellos  es  que,  en  el  Título  A)  Cualidades  militares,  se  da  la  misma
categoría  a  todos  los  apartados  que  lo  componen  y  que  sirven,  al  promediarlos,
para  establecer  la  calificación  del  citado  Título;  a  juicio  del  que  suscribe,  son
totalmente  inequiparables  los  apartados  1,  2,  3  y  4  (disciplina,  lealtad,  valor,
etcétera)  con  el  5  (Policía).

No  cabe  duda  de  que  a  estos  apartados  es  necesario  aplicarles  unos  coe
ficientes  que  establezcan  jerarquía  entre  ellos para  que  después,  promediándolos,
obtengamos  un  resultado  aceptable  y  proporcionado.

Otro  tanto  sucede  en  el  Título  F)  con  los  diversos  apartados  que  lo  com
ponen,  llamando  inmediatamente  la  atención  del  lector,  medianamente  atento
y  despierto,  la  imposibilidad  de  dar  la  misma  influencia  en  el  resultado  final,
para  la  calificación  del  Título,  a  los apartados  18  y  30  (Actuación  como  Co
mandante  de  buque  o  al  mando  de  tropas  en  desfiles).  Cree  el  autor  de  este
comentario  que  también  en  este  caso  es  necesaria  la  aplicación  de  fuertes  coe
ficientes  a  los  diversos  apartados  para  equilibrar  la  influencia  en  la  calificación
final  del  Título  de  sumandos  de  tan  diversa  categoría,

Y  como  final  a  este  comentario  sobre  el  estupendo  trabajo  a  que  me  estoy
refiriendo,  queda por  expresar  la  extrañeza  que  causa  la  omisión  en  el  proyecto
de  Informes  reservados  de  un  Título,  a  nuestro  juicio  fundamental  para  el  en
juiciamiento  y  futura  clasificación y  selección  de  un  Oficial de  Marina.  Se  trata
de  algo  así  como  celo y  amor  al  servicio  en  los  buques,  que,  a  su  vez,  en  la
calificación  total,  debería  tener  un  coeficiente  comparativamente  más  alto  que
todos  los  demás,  dado  que  se  trata  de  calificar  a  un  Oficial  de  Marina  en  la
aplicación  práctica  y  real  de  sus  cualidades  en  su  verdadero  y  primordial
elemento.

Me  refiero  a  que  en  la  estimación  de  las  cualidades  de  un  Jefe  u  Oficial
de  la  Armada,  es  fundamental  conocer  si  al  Jefe  u  Oficial  informado  le  gustan
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los  barcos,  si  se  siente  en  ellos  en  su  verdadero  elemento,  o,  por  el  contrario,
está  deseando  cumplir  las  condiciones  mínimas  para  instalarse  en  un  destino  de
tierra,  hasta  que  le  vuelva  a  tocar  embarcar,  sin  posible  opción,  porque  lo  ne
cesita  para  ascender.  Este  concepto,  difícil  de  establecer  en  los  primeros  em
pieos  de  la  carrera,  es  fácilmente  observable,  todos  lo sabemos,  a  lo  largo  de  la
misma.

También  se  omite  en  el  estudio  comentado  toda  referencia  en  los  Informes
reservados  a  los  afios  de  servicio.  Cree  el  autor  que  también  sería  necesario
tener  muy  en  cuenta  para  una  posible  y  justa  clasificación  o  selección,  esta
blecer  un  estado  comparativo  de  años  de  servicio  en  activo  entre  los  compo
nentes  de  una  misma  promoción,  como  indicativo  indudable  de  verdadera  voca
çión  y  afición  a  la  carrera  y  que  de  alguna  forma  tendría  que  figurar  en  los
Informes  reservados.  Con  ello  se  evitarían,  o  al  menos  se  paliarían,  situaciones
acomodaticias  de  todos  conocidas,  puesto  que  serviría  para  obtener  una  es
timación  más  justa  de  los  valores  y  méritos  del  informado.

El  autor  sabe  que  está  pisando  terreno  quebradizo  y  delicado,  por  lo  cual,
antes  de  seguir,  declara  que  este comentario  no  es en  absoluto  alusivo  a  persona
alguna  determinada  y  no  tiene  tampoco  por  objeto  el presumir  de  lobo  de  mar.
Se  trata  simplemente  de  contribuir  modestamente  al  trabajo  que  tan  brillan
temente  ha  desarrollado  el  Capitán  de  Corbeta  G.  de  Aledo  y  por  el  cual,
sinceramente,  le  felicita.

Creo  que  todos  debemos  de  contribuir  a  engrandecer  nuestra  Armada  en
la  medida  de  nuestras  fuerzas,  capacidad  y  entusiasmo;  y  uno  de  los  elementos
que  pudieran  contribuir  más  eficazmente  a  ello  sería  una  efectiva,  sincera,
leal  y eficaz  selección  de  los  mejores  o,  al  menos,  y  dada  la  dificultad  que  para
una  justa  selección  implica  nuestra  especial  idiosincrasia  nacional  en  general,
y  Corporativa  en particular  (idiosincrasia  de la que  no hay por  qué  avergonzarse,
pero  que  de  ninguna  manera  puede  dejar  de  tener  constantemente  presente
el  posible  legislador  para  que  el  sistema  no  degenere  en  injusticia  segura),  una
selección  de  los  peores  para  eliminarlos  de  los  puestos  y  mandos  de  respon
sabilidad.

Como  primer  paso  para  lograr  esta  selección, positiva  o  negativa,  no  existe
otro  medio,  como  indica  el  autor  del  estudio  comentado,  que  la  creación  de  una
Colección  de  Informes  reservados  realmente  eficaz  y  efectiva,  huyendo,  no
obstante,  de  una  excesiva  estimación  de  la  intelectuahzación  en el  momento  de
juzgar  a  un  Jefe  u  Oficial,  apreciando  esta  cualidad  como  superior  a  su  afición
a  su  elemento  natural,  que  es  la  vida  en  los  buques,  es  decir,  estar  embarcado.
Cree  el  autor  de  este  comentario  que  esta  afición,  este  gusto  por  estar  em
barcado,  condiciona  la  estimación  de  otras  brillantes  cualidades  en  un  verdadero
Oficial  de  Marina.  De  ningún  modo  se  trata  aquí  de  menospreciar  estas  otras
cualidades,  indudablemente  importantes  para  la  Marina,  sino  de  encaj arlas  en  el
lugar  que  les  corresponda  dentro  de  la  escala  de  valores  que  sirva  para  en
juiciar  a  los  Jefes  y  Oficiales  del  Cuerpo  General.

Como  aqúí  todos  nos  conocemos,  es  probable  que  algún  posible  lector  le
quiera  buscar  los  tres  pies  al  gato  y  piense  en  seguida  en  la  vieja  y  ya  supe
rada,  por  absurda,  discusión  entre  el viejo  ojo marinero  y  el Radar  y  el  C.  1.  C.
Prescinde  el  autor  de  tomar  en  consideración  tal  posibilidad,  pues  no  hay  nada
peor  que  dejarse  paralizar  por  los  posibles  zarpazos  de  los  intelectuales  mal
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pensantes  o  los  burros  maledicentes...  que  con  frecuencia  tienen  insospechadas
identidades.

Creo  que  está  claro  lo  que  he  tratado  de  explicar  o,  por  lo  menos,  me
he  esforzado  en  que  lo  estuviese.  De  todas  formas,  el  autor  sólo  ha  tratado
de  colaborar,  para  bien  de  la  Marina,  con el  Capitán  de  Corbeta  G.  de  Aledo,
comentando  un  tan  brillante  estudio  como  Informes  reservados.

Qui  potest  capere,  capat...
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LA  DESTACADA CARRERA NAVAL
DEL JEFE DE ESCUADRA.

DON  SANTIAGO DE LINIERS
LAURIO  H.  DESTEFANI

C.  de C. de la Armada Argentina

E  ha  dicho,  en  verdad,  que  la  patria  no  nació por  genera
ción  espontánea  en  mayo  de  1810. Ya  existían  entonces sus
elementos  fundamentales:  pueblo  con  afecto  telúrico,  tra
diciones,  costumbres  y  civilización.  Lo  que  se logró  con la
revolución  fué  librarse  del  tutelaje  hispánico,  conseguir
gradualmente  una  mayoría  de  edad,  proclamada  el 9  de ju
lio  de  1816, pero  sólo  consolidada  con  el  último  cáfionazo
de  Ayacucho.

La  patria  creció  entonces  por  los  esfuerzos  de  los grandes  hombres  de  la  co
lonia,  empezando  por  los  tajos  épicos  de  la  espada  de  Garay,  siguiendo  con los
trabaj  os  incansables  de  Hernandarias,  la  energía  de  Ceballos,  el  afán  progre
sista  de  Vertiz,  hasta  las  hazañas  de  Liniers  conduciendo  al  triunfo  al  pueblo
de  Buenos  Aires.  Por  ello  sólo  ahondando  las  raíces  robustas  de  la  historia
colonial  podemos  conocer el  tronco  histórico  de  nuestro  desarrollo  independiente.

Es  indudable  que  el  Jefe  de  Escuadra  don  Santiago  de  Liniers  es  figura
clave  en  los  hechos  precursores  del  25  de  mayo  de  1810  y  también  en  los  in
mediatos  posteriores,  y que  tiene  mucha importancia  el conocimiento  detallado  de
su  vida.  Me  ha  parecido  de  gran  interés,  por  tanto,  el  estudio  preciso  de  su
carrera  militar  de  marino,  desarrollada  íntegramente  bajo  el  pabellón  español,
porque  quizá  ella  explique  alguna  de  sus  actitudes  o  ayude  a  interpretar  otras.

La  mayoría  de  la  gente  cree  que  Liniers  era  militar  de  tierra  y  no  marino
de  carrera.  Creo  que  ello  se  debe  a  que  los  historiadores  se  refieren  a  él  como
al  General Liniers,  no  teniendo  en  cuenta  que  se  llamaba  así,  en  forma  gené
rica,  a  los  Oficiales  Superiores  de  la  Marina  Real  con propiedad  a  ios  Capitanes
y  Tenientes  Generales,  y,  por  extensión,  a  los Jefes  de  Escuadra  y  Brigadieres.
Liniers  alcanzó  el  grado  de  Jefe  de  Escuadra,  equivalente  al  actual  de  Contral
mirante.

A  su  carrera  de marino  pasó entonces  a  referirme  especialmente, aunque  para
mantener  la  hilación  señalamos  otros  hechos  importantes  de  su  vida.

Santiago  José  de  Liniers  y  Bremond  nació  en  Niort,  en  el  Poitou  francés,
el  25  de julio  de  1753.  Nació  noble, porque  lo era  toda  su familia,  con una  noble
za  acreditada  y  sólida  que  se  remonta  al  siglo  xiii.  Su  abuelo  paterno,  señor
de  Saint  Pompain  y  de  Chatean  Musset,  desempeñó  altos  cargos  oficiales y  al

N.  DE LA  R.—Ei  Comandante Destéfani, del  Servicio Histórico  de  la Armada  argen
tina,  permaneció un  año  en  Madrid  investigando  en  el  Museo Naval, en donde desplegó
una  actividad  tan  ‘sorprendente como  eficaz.
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canzó  el grado  de  Capitán  de  Navío  en  la  Marina  francesa.  Su  padre,  Santiago
Luis,  Conde  de  Liniers,  fué  también  marino,  alcanzando  la  jerarquía  de  Ca
pitán  de  Fragata.  Casó  con  Enriqueta  Teresa  de  Bremond,  hija  del  señor  Ver
nón.  Santiago  José  era  el tercer  hijo  varón;  su  hermano  mayor  heredó  el  título
paterno  y  fué  Coronel  de  los  ejércitos  franceses  y  españoles.  Puesto  a  elegir
entre  las  dos carreras  posibles  para  la  nobleza  de  su  época  —la  eclesiástica  o la
militar—,  el futuro  Virrey  eligió la  última,  que  había  gozado  de  las  preferencias
de  sus  ascendientes.

La  isla  de  Malta  era  entonces  la  Escuela  Militar  de  la  nobleza  europea;  sus
caballeros,  antiguos  hospitalarios  de  San  Juan,  después  de  su  peregrinaje  por
Jerusalén  y  Rodas,  hacía  más  de  dos  siglos  que  guarnecían  la  isla  y  aún  li
braban,  de  vez  en  cuando,  hostilidades  con  los  restos  del  otrora  omnipotente
imperio  islámico.

A  los  doce años,  Liniers  ingresa  en  la  Orden  como  Paje  del gran  Maestre  y
permanece  allí  varios  años,  forjándose  en  la  disciplina  militar.  Al  cabo  de  ese

tiempo  obtuvo  la  Cruz  de  Caballero  de  la  Orden  de  San  Juan,  título  por  el  que
siempre  manifestó  gran  aprecio,  anteponiéndolo  a  otros.  Obtenido  en  1768
ün  permiso  para  dejar  la  isla  por  seis  años,  regresa  a  Francia  y  se  incorpora
como  Subteniente  al  Regimiento  de  Caballería  Real  Piamonte,  que  en  1774  te
nía  asiento  en  la  vieja  y  medieval  ciudad  francesa  de  Carcassone.

Hasta  ese  año  el  joven  Oficial  participó  de  la  vida  rutinaria  de  la  guarni
ción.  Su  vida  militar  había  sido  de  muy  poco  relieve.

Por  entonces,  Carlos  III,  el  progresista  Rey  de  España,  empleaba  toda  su
energía  en  llevar  su  nación  al  antiguo  rango  de  potencia  de  primer  orden.  Los
moros  del  norte  de  Africa  habían  sitiado  la  guarnición  española  en  Melilla
y  los  piratas  argelinos  atacaban  de  continuo  su  comercio  del  Mediterráneo.
Para  escarmentarlos,  el  monarca  hispano  ordenó  la  preparación  de  una  gran
expedición.  Cuando  llegaron  a  conocimiento  de  Liniers  estos  preparativos,
consideró  que  era  su  ocasión.  Se  presentó  a  su  Comandante,  el  Coronel  Barón
de  Talleirand,  y  le  entregó  su  dimisión.  El  paso  siguiente  fué  su  incorporación
el  6  de  mayo  de  1775,  como  Oficial  avénturero,  a  la  Escuadra  española  de
invasión  contra  Argel.

En  esa  época  era  muy  común  que  los  militares  sirvieran  bajo  banderas  de
naciones  extranjeras;  por  otra  parte,  Francia  y  España  estaban  ligadas  desde
1761  por  un  pacto  de  familia.

Liniers  se  alistó. como  Oficial  aventurero  en  la  Real  Armada  española.  Se
designaba  así  a  los  Oficiales  irregulares.  que  no  seguían  la  carrera  y  que  se
alistaban  para  una  determinada  campaña.  El  joven  francés,  que  contaba  vein
tidós  años,  fué  asignado  al  navío  San  José,  con  el  que  zarpó  de  Cartagena,  for
mando  prte  de  la.  escuadra  que  escoltaba  y  transporta.ba  un  ejército  de
22.800  hombres.

La  expedición  fué  un  desastre;  argel  era  una  posición  muy  fuerte  y  su
bey  disponía  de  un  poderoso  ejército.  Después  de  desembarcar,  la  vanguár.dia
éxpedicionaria  fué  batida  por  fuerzas  superiores  y  todo  el .  ejército  debió
reembarcarse  protegido  por  el  fuego  de  la  escuadra.  .Nos  interesa  especialmente  la  actuación  de  Liniers,  que  está  asentadá  en

.su  foja-de  servicios.  Del  6  al  8  de  julio,- a  bordo  de  su  navío,  participa  en  un
ataque  cóntra  un  fuerte  de  10 cañones  y  2  forthies.  Consta  también  que  en.lós
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intervalos  en  que  no  estuvo  embarcado  hizo  el  servicio  en  tierra,  de  brigadas
y  batallones,  y  actuó  además  como  Ayudante  o  Edecán  del  Príncipe  Camilo
de  Rohan.

Digamos  entonces  que  sus  primeras  acciones  como  Oficial  de  Marina  ter
minaron  con  una  derrota  general,  pero  adquirió  en  esa  campaña  sus  primeros
rtidrn-ientos  marineros  y  contrajo  amistades  influyentes.

Quizá  con el  consejo  y  el  apoyo del  Príncipe  de  Rohan,  o porque  se  encon
trara  muy  a  gusto  en  la  Real  Armada,  donde  veía  amplio  campo  para  su  por
venir,  Liniers  decidió  regularizar  su  carrera  naval  y  sus  servicios  al  Rey  de
España.  El  16  de  noviembre  de  1775  sentaba  plaza  en  la  Real  Compañía  de
Caballeros  Guardias  Marinas  de  Cádiz,  es  decir,  de  la  Escuela  Naval  Militar
de  la  Marina  española.

Es  necesario  destacar  todo lo  que  este ingreso  en  la  Marina  Real  significaba.
Para  incorporarse  al  Cuerpo  General  de  Oficiales  se  necesitaba  cumplir  una
serie  de  rigurosos  requisitos.  Por  lo pronto,  era  indispensable  probar  la hidalguía
por  las  cuatro  ramas  familiares,  es  decir,  de  los  abuelos  maternos  y  paternos.
A  tal  efecto  se  incoaba  un  expediente  titulado  de  limpieza  de  sangre,  donde  se
exponían  todos  los  títulos  de  hidalguía.  Esto  significaba  que  para  ser  marino
de  guerra  se  necesitaba  comprobar  sin  dudas  que  se  era  noble,  sin  mezcla
con  sangre  no  hidalga.

El  hecho de  ser extranjero  no  era  un  impedimento  para  el  ingreso;  la  Marina
española  habría  generosamente  sus  puertas  a  italianos,  franceses,  alemanes  y
hasta  rusos,  siempre  que  fueran  nobles  y  católicos romanos.  Los  cHollos  nacidos
en  América  también  podían  ingresar,  si  probaban  su  hidalguía  o  eran  hijos  de
Oficiales  de  Marina  o  Ejército  o  de  funcionarios  reales.  Casi  doscientos  de
ellos  fueron  Guardias  Marinas  y  algunos  alcanzaron  los  más  altos  grados  del
escalafón.  Un  descendiente  de los incas fué  admitido  por  ser  notoria  su  hidalguía.

El  mismo  año  que  Liniers,  es  decir,  en  1775,  ingresó  en  Cádiz  un  grupo
excepcional  de  Guardias  Marinas  y,  por  primera  vez,  nativos  de  Buenos  Aires.
Parecía  como  si  el  destino  hubiera  querido  aunar  en  Cádiz  los  hilos  que  la
vida  volvería  a  unir  en  el  espacio,  el  tiempo  o  la  gloria.

Si  verificamos  la  lista  de  Guardias  Marinas  ingresados  ese  año  encontrare
mos  entre  ellos a José  Leandro  Imbluzqueta,  nacido  en  Buenos  Aires  y el  primer
criollo  del  Virreynato  que  ingresó  a  la  Real  Armada.  A  Dionisio  Alcalá  Ga
liano,  que  llegaría  a  Brigadier  y  sabio,  y  moriría  como  un  héroe  en  Trafalgar
al  mando  del  navío  Bahamas. A  don  Federico  Gravina  Napoli,  que  sería  uno
de  los mejores  marinos  no  sólo de  España,  sino  del  mundo,  Teniente  General  y
Jefe  de  la  Flota  española  en  Trafalgar  y  también  herido  mortalmente  en  esa
batalla.  A  don  Manuel  Guerra  y  Cerón,  de  no  tan  destacada  actuación  como
los  anteriores,  pero  que  estaría  ligado  a  la  historia  del  río  de  la  Plata,  porque
siendo  Comandante  de  la  fragata  Santa  Dorotea  y  teniendo  en  su  plana  mayor
al  Subteniente  del  Regimiento  de  Murcia  don  José  de  San  Martín,  libraría  con
su  buque  un  heroico  combate  con  el  navío  inglés  Lion.  A  don  Luis  de  Flores,
lii)o  de  un  Virrey  y  nacido  en  Buenos  Aires,  que  comandaría  uno  de  los  navíos
españoles  en  Trafalgar  y  alcanzaría  el  grado  de  Brigadier.  Finalmente,  a  don
Juan  Gutiérrez  de  la  Concha,  que  sería  su  compañero  permanente  de  gloria  y
de  trágico  destino.

Es  indudable  que  un  grupo  tan  excepcional  de  jóvenes  marinos,  a  los  que
sin  duda  trató  o  conoció  bien  Liniers,  fué  una  compañía  de  gran  jerarquía,

660                                                        [Diciembre



LA  DESTACADA  CARRERA  NAVAL  DE  D.  SANTIAGO  DE  LINIERS

que  influyó  en  la  modelación  de  su  carácter.  Entre  ellos  se  sentiría  compren
dido  en  sus  nobles  propósitos  de  alcanzar  la  gloria  para  bien  de  su  patria
adoptiva.  Ellos  también  influirían  en  su  futuro.

Obtenido  su  primer  ascenso  pronto  iba  a  tener  el  flamante  Alférez  de  Fra
gata  oportunidad  de  adquirir  nuevas  experiencias  guerreras  y  de  conocer  las
lejanas  tierras  del  río  de  la  Plata.

Hacia  1776  Portugal  cumplía  una  política  expansionista  en  América  del
Sur.  Repetidamente  derrotado  por  las  armas  de  los  Gobernadores  de  Buenos
Aires,  los  tratados  y  su  brillante  diplomacia  anulaban  esos  triunfos  y  conse
guían  la  devolución  de  regiones  y  plazas  fuertes,  como  en  el  caso  de  la  Co
lonia  del  Sacramento,  en  el  río  de  la  Plata.  Deseando  el  Gobierno  español
poner  fin  a  esa  permanente  intrusión  y,  al  mismo  tiempo,  reconocer  la  cre
ciente  importancia  de  estos  lejanos  dominios  creo  el  Virreinato  del  río  de  la
Plata,  nombró  a  D.  Pedro  Ceballos  como  primer  Virrey  y  le  dió  el  mando  de
una  gran  fuerza  militar,  para  escarmentar  a  los lusitanos.

La  gran  expedición  anfibia  que  se  organizó  en  1776 fué  la  empresa  guerre
ra  de  mayor  magnitud  de  nuestra  historia  colonial.  La  escuadra  se  componía
de.  seis navíos,  nueve  fragatas,  buques  menores  y noventa  y  seis  transportes  para
trasladar  9.000  hombres  de  tropa.  Mandaba  ese  enorme  convoy,  que  debía
atravesar  todo  el  Atlántico,  el  Marqués  de  Casa  Tilly,  ún  gran  profesional
español.

El  hecho  de  llevar  reunidas  más  de  100 velas  a  través  de  tantas  millas  es
de  por  sí  una  gran  hazaña  náutica,  aón  no  reconocida  en  toda  su  magnitud.
Piénsese  que  el  viaje  duraba  varias  semanas,  que  temporales  y  vientos  fuertes
podían  dispersar  la  escuadra  y  se  comprenderá  la  magnitud  del  problema.  Sólo
la  segunda  expedición  inglesa  de  1807,  treinta  años  después,  puede  comparár
sele.

En  uno  de  los  barcos  menores,  el  bergantín  Hoop,  mandado  por  el  Alférez
de  Navío  Andrés  de  Llano,  Liniers  participó  en  esta  gran  expedición,  adqui
riendo  una  intensa  y  prolongada  experiencia  profesional.  El  marino  se  forjaba.

La  campaña  fué  todo  un  éxito.  Ceballos  ocupó  con  poca  resistencia  Santa
Catalina  y  Colonia  de  Sacramento.  Nuestro  joven  Alférez  tuvo  contacto  por
primera  vez  con  las  ocres  aguas  del  mar  dulce,  con  Montevideo  y  realizó  con
su  buque  numerosas  comisiones.

Al  cabo  de  dos  años  estaba  de  regreso  en  la  Península  con  el  grado  de  Al
férez  de  Navío,  ganado  en  la  campaña.

Se  inicia  entonces  uno  de  los  períodos  más  intensos  y  brillantes  de  su  ca
rera  profesional,  donde  destacan,  además  de  grandes  aptitudes,  una  nota  cons
tante  de  su  carácter:  su  enorme  valor.  La  guerra  en  que  España  y  Francia  es
taban  empeñadas  contra  Inglaterra  iba  a  ser  el marco  histórico  de  sus  hazañas,
lo  cual  sería  sumamente  grato,  al  ver  unidas  a  su  patria  de  nacimiento  con  la
de  adopción.

Después  de  embarcar  en  los  navíos  San  Luis  y  San  Vicente,  con los  cuales
realizó  cruceros  y  soportó  un  gran  temporal,  embarcó  Liniers  en  el  Concepción,
el  20  de  abril  de  1779.  Su  nave  formaba  parte  en  julio  de  la  escuadra  de  don
Luis  de  Córdoba,  uno  de  los  más  grandes  Almirantes  españoles,  que  mereció
la  singular  distinción  de  recibir  un  obsequio  del  Rey  de  Francia  con  la  ms
cripción  de  Luis  a Luis.
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En  esta  salida  la  escuadra  tuvo  la  suerte  de  encontrar  y  sorprender  sobre  eJ
cabo  Santa  María  un  convoy  inglés  de  55 naves,  custodiado  por  tres  fragatas
y  ricamente  cargados.  Todas  fueron  apresadas  y  Liniers  fué  encargado  de  ma
rinar  una  de  las  presas,  una  fragata  de  24  cañones,  cuyo  mando  se  le  confirió
para  llevarla  a  Cádiz.

Entre  tanto,  España  ‘vería llegada  su  oportunidad  de  reconquistar  la  isla  de
Menorca,  en  poder  de  Inglaterra.  Para  ello  preparó  un  ejército  al  mando  del
Duque  de  Crillón,  compuesto  de  8.000  hombres,  que  serían  escoltado  por  dos
navíos,  varias  fragatas  y buques  menores,  al mando  del  General  de  Marina  Bue
naventura  Moreno.  Liniers  tomó  parte  en  esa  expedición  en  uno  de  los  navíos,
el  Pasqual.

Iniciada  la  empresa,  el ejército  desembarcó  el  19 de  agosto  de  1781 y  toda  la
isla  fué  ocupada,  replegándose  la  guarnición  sobre  Mahón,  la  capital.

Mientras  en  tierra  se  llevaban  a  cabo  estas  operaciones,  la  escuadra  coope
raba  desde  el  mar  impidiendo  la  navegación  enemiga.  Cuando  aún  no  se  había
cumplido  un  mes  de  operaciones,  Liniers  fué  ascendido  a  Teniente  de  Fragata,
el  16  de  septiembre  de  1781.

Una  noche  entraron  sin  ser  vistas  dos  fragatas  inglesas  de  transporte  ar
madas  de  14 y  10  cañones,  respectivamente,  y  fondearon  al  abrigo  de  los  fue
gos  de  un  fuerte  llamado  de  la  Reina,  muy  cerca  del  mismo.  El  Almirante
Moreno  decidió  apoderarse  de  las  naves  y  para  ello  ordenó  que  se  alistaran
16  botes  y  lanchas  y  que  la  empresa  se  realizara  al  mando  del  Teniente  de
Fragata  Liniers.  Esta  designación,  honrosísima  por  cierto,  certifica  que  ya  era
conocido  en  la  escuadra  por  su  valor.

El  asalto  debía  efectuarse  de  noche,  y  así  se  verificó,  pero  una  densa  niebla
les  impidió  localizar  y llegara  las  naves  enemigas.  Otro  cualquiera  hubiera  aban
nado  la  empresa,  pero  Liniers  estaba  dispuesto  a  llegar  a  las  últimas  consecuen
cias  para  cumplir  su  misión  y  resolvió  ejecutarla  de  día,  con  lo  que  aumen
taban  los  riesgos  y  el  peligro.  A  las  ocho  de  la  mañana  se  inició  el  asalto.  De
las  naves  y  de  tierra  se  efectuaba  un  nutrido  fuego  de  fusilería;  pero,  a  pesar
de  las  severas  pérdidas  sufridas,  los  hombres  de  Liniers  llegaron  al  abordaje
y  capturaron  las  fragatas  en  una  heroica  acción.  Después  de  levar,  bajo  el
fuego  de  tierra,  las presas  fueron  conducidas  en  triunfo  al  centro  de  la  escuadra
española,  y  cuando  pasaron  frente  al  navío  insignia,  echó  éste  a  su  gente  a  las
jarcias  y  desde  allí  los  hurras  y  los  vítores  fueron  la  marcha  triunfal  de  los
valientes.

Después  de  esta  acción,  el  General  Moreno  propuso  al  Gobierno  que,  en
mérito  a  su  valor,  se  ascendiera  a  Liniers,  que  consigue  en  menos  de  seis
meses  su  segundo  ascenso,  esta  vez  al  grado  de  Teniente  de  Navío.

En  goce  de  una  licencia,  y  en  medio  de  tantas  aventuras,  tenemos  un  pe
queño  paréntesis  romántico  en  la  vida  de  Liniers:  su casamiento  con la  señorita
Juana  de  Membielle,  malagueña  de  origen  francés,  el  11  de  abril  de  1872.  De
este  matrimonio  nació  don  Luis  Liniers,  que  también  sería  Oficial  de  la  Ma
rina  y  a  quien  nos  referimos  más  adelante.  Infortunadamente  Liniers  enviudó
cuatro  años  después  y  creemos  que  debe  haber  pasado  muy  poco  tiempo  junto
a  su  joven  esposa.

Un  Oficial de  estas  extraordinarias  condiciones  estaba  listo  para  mandar  por
sí  sólo,  y  fué  así  que  se  le  otorgaron  sus  primeros  y  distipguidos  mandos:  pri
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mero,  un  bergantín  de  18 cañones,  y  luego,  una  balandra,  llamada  Tártara,  de
24  cañones  y. 60  hombres.  Con  esta  nave  cumplió  una  misión  ante  las  regencias
berberiscas  del  norte  de  Africa  y,  pasando  a  Tánger,  cargó  caudales,  qúe  trans
portó  a  Cádiz  y  Algeciras.  No  sería  la  última  vez  que  su• cultura  y  modales
distinguidos  lo  harían  designar  para  tareas  diplomáticas.

España  se  aprestaba  en  tanto  a  llevar  un  profundo  ataque  contra  Gibraltár,
el  poderoso  peñón  en  poder  d.e Inglaterra.  Un  ej ército  francoespañol  al  mando
del  conquistador  de  Menorca,  el  Duque  de  Crillón,  llevaba  las  hostilidades  por
tierra,  y  una  escuadra  de  74  navíos  y  buques  menores,  al  mando  d  Luis  de
Córdoba,  . lo.  hacía  por  mar.

Los.  ingleses,  por  su  parte,  contaban  con  una  fuerte  guarnición  y  centenares
de  cañones  de  gru.eso calibre  custodiando  las  sólidas  murallas.

Fracasados  varios  intentos  de abatir  la fortaleza,  el ingeniero  francés  D’Arçon
concibió  una  idea  original  y  atrevida  para  lograr  el  éxito:  propuso  la  cons
trucción  de  una  serie  de  baterías  flotantes  que,  remolcadas  hasta  los  lugares
más  próximos  a  las  murallas,  pudieran  abatirlas  con  su  fuego.  Aprobados  sus
proyectos,  se  resolvió  llevarlos  a  la  práctica  con  toda  rapidez.  Cuatrocientos
obreros  trabajaron  sin  descanso  en  la  construcción  de  los  monstruos  y  los
terminaron  en  pocos  meses.

Las  baterías  flotantes  del  Ingeniero  D’Arçón  eran,  en  realidad,  revolucio
narias  y  atrevidas  para  su  época;  carecían  de  arboladuras  y,  por  tanto,  de
velamen.  Tenían  toda  su  artillería  en  una  banda  y  para  equilibrar  el  peso  lle
vaban  un  lastre  de  plomo en el  otro  costado.  Los  cañones  eran  de  a  24,  es  decir,
que  arrojaban  balas  de  24  libras  de  peso   algunas  menores  de  a  seis.  Estaban
poderosamente  blindadas  y  el  costado  hacia  el  enemigo  tenía  más  de  un  metro
de  espesor.  La  parte  superior  estaba  defendida  de  los  tiros  curvos  por  una  cu
bierta  inclinada  revestida  de  gruesos  cabos  y  cueros.  El  sistema  contraincendios
consistía  en  que  el  casco  tenía  un  coferdans  o  cajón  por  el  que  se  hacía  circular
agua  mediante  bombas  servidas  por  numeroso  personal.  ¡ En  verdad  parecían
insumergibles  e  imposibles  de  incendiar!

El  13  de  septiembre  de  1782  un  gentío  de  80.000  espectadores,  soldados,
marinos  y gente  de  pueblos  cercanos  bordeaba  la  costa para  presenciar  el  magno
drama  bélico.

A  las  ocho  de  la  mañana  zarpaban  diez  baterías  flotantes,  remolcadas  por
embarcaciones  menores  que  las  ayudaban  a  desplegarse.  Las  mandaba  D.  Bue
naventura  Moreno,  a  bordo  de  la  batería  Divina  Pastora;  la  seguía  la  Talla pie
dra,  con  el  Ingeniero  D’Arçón  a  bordo,  mandada  por  el  Capitán  de  Fragata  es
pañol  D.  Nicolás  Estrada,  en  la  parte  naval,  y  con  el  Príncipe  de  NassauSeighen  al  mando  de  las  tropas.  A  las  órdenes  del  Príncipe,  y  en  este  combate

en  el  que  participaba  un  selecto grupo  de  nobles  franceses  y  tropas  de  la  misma
nacionalidad,  se  encontraba  el  Teniente  de  Navío  don  Santiago  de  Liniers.  No
podía  faltar  a  la  cita  del  peligro  y  el  honor.

Las  baterías  navegaron  hasta  las  proximidades  del  muelle  viejo  y  Bastión
de  Orange  y  fondearon,  o casi  vararon,  de  300 a  500 metros  de  la  muralla  inglesa,  no  pudiendo  acercarse  a  más  por  no  haber  agua  suficiente.  A  las  diez
de  la  mañana  comenzó  el  dantesco  espectáculo.  Las  baterías  completaban  en

conjunto  cerca  de  200  cañones,  y  las  tripulaciones,  5.000 hombres.
Los  ingleses,  por  su  parte,  volcaron  sus  efectivos  en  la  parte  atacada.  Iii
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garon  así  un  duelo  infernal  unos  1.000 cañones  entre  ambas  partes.  Los  defen
sores  lanzaban  las  temidas  balas  rojas,  es  decir,  previamente  calentadas  al
rojo  vivo  en  hornillos• especiales.  Para  desesperación  del bravo  General  ElIiot,
que  mandaba  la  fortaleza,  los  terribles  proyectiles  no  parecían  causar  mayores
efectos  en  los  extraños  artefactos,  aunque  lógicamente  producían  algunas  pér
didas  en  las  tripulaciones.  Cuatro  horas  después  de  iniciado  este  duelo  titánico,
las  baterías  parecían  ir  obteniendo  ventajas  y  logrando  destrozos  en  las  mura
llas.  El  Príncipe  de  Nassau  pidió  entre  tanto  otro  Capitán  y  25  hombres  para
reemplazar  sus  pérdidas.  Los  espectadores  en  las  costas  seguían  angustiados  el
feroz  cañoneo.  Según  un  testigo,  se  oían  veinte  golpes  de  cañón  por  minuto.
Con  el  tiempo,  el  terrible  fuego  inglés  comenzó  a  producir  sus  efectos.  Sola
mente  en  balas  rojas  habían  arrojado  un  número  de  6.000.  En  la  Tallapiedra
once  veces  prendió  el  fuego  y  once  veces  fué  apagado;  en  la  Paula  1,  su  Co
mandante,  Cayetano  Lángara,  había  sido  herido  diez  veces.  No  obstante,  se  se
guía  combatiendo  sin  descanso  y,  al  mismo  tiempo  que los  cafiones,  trabajaban
incansablemente  las  bombas  contraincendios.  Finalmente,  el  duelo  comenzó  a
decidirse  cuando  los hombres  llegaban  al  límite  del agotamiento  y la  noche  daba
más  dramatismo  a  la  acción.  La  Pastora  no  pudo  dominar  uno  de  los incendios
y  tuvo  una  explosión.  Allí  murieron  400 hombres.  La  Tailapiedra,  después  de
diecisiete  horas  bajo  el  fuego,  se  incendia  finalmente,  con  numerosas  bajas;
el  Príncipe  y  Liniers  pudieron  salvarse  en  embarcaciones  menores.  El  resto
de  las  flotantes  fué  incendiado  por  las  balas  enemigas  o  por  sus  propios  Co
mandantes  antes  de  abandonarlas.

Las  embarcaciones  menores  acudieron  valerosamente  en  socorro  de  los  tri
pulantes  de  esos  poderosos  polvorines  flotantes  incendiados.  Los  ingleses  coope
raron  generosamente  en  el  salvamento.  Noble  final• de  una  lucha  de  titanes.
Las  bajas  francoespañolas  fueron  muy  elevadas,  y  discrepan  los  autores  entre
1.000 y  2.000 muertos.

Fué  así  como  Santiago  de  Liniers  asistió  a  una  batalla  espectacular  que
terminó  en  un  desastre  para  su  fuerza., pero  que  debió  dejar  en  él  importante.
experiencia  bélica,  además  de  lo  que  ‘significaba el  haber  combatido  y  mandado
durante  tantas  horas  en  constante  peligro.  El  guerrero  se  estaba  forjando  con’
temple  de  acero.

Después  del fracaso  del ataque  a  la  plaza,  Liniers  fué  nombrado  Comandánte
del  bergantín  de  guerra  Fincastie  y  con él  nuevamente  volvió  a  realizar  un  des-.
tacado  hecho  de  guerra.

Al  penetrar  la  escuadra  inglesa  de  Lord  Howe  en el  Mediterráneo,  fué  obli
gada  a  huir  por  la  presencia  de  la  francoespañola.  En  esa  ocasión,  el  13  de
octubre  de  1782,  Liniers  con  su  nave  avanza  impetuosamente  y  apresa  uñ  ber
gantíñ  enemigo  de  22  cañones,  a  la  vista  de  la  escuadra  inglesa.  La  presa  era’
valiosa,  pues  llevaba  a  su  bordo  una  compañía  de  artillería  y  uniformes  com
pletos  para  tres  regimientos.  Al  incorporarse  con  ella,  el  Almirante  Luis  de
Córdoba  mandó  izar  una  señal  de  aprobación  y  posteriormente  le  entregó  una
comunicación  elogiando  su  valiente  proceder.  Esta  nota  era  conservada  por
Liniers,  con  legítimo  orgullo,  por  provenir  de  una  de  las  glorias  marineras
de  España.  Por  la  última  acción  volvió a  ser  ascendido  a  Capitán  de  Fragata  el
21  de  diciembre  de  1782.  El  caso  era  insólito;  en  quince  meses  había  ascen
dido  tres  veces  de  Alférez  de  Navío  a  Capitán  de  Fragata,  lo  que  normalmente
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requería  de  cinco  a  diez  años  de  servicios  meritorios.  Pero  también  era  excep
cional  que  un  Oficial  se  distinguiera  tan  repetidamente  y  con  tanto  mérito.

Hecha  la  paz  con  Inglaterra,  y  en  un  verdadero  torbellino  bélico,  Liniers
interviene  con  su  bergantín  en  la  campaña  contra  el  norte  de  Africa.  Participa
en  nueve  asaltos  y  merece  las  felicitaciones  del  General  Barceló  y  de  todos  los
Jefes  de  la  Escuadra.  Firmada  también  la  paz  con  la  Regencia  de  Trípoli,  fué
enviado  allí con  su  bergantín  en  misión  diplomática  y  regresó  trayendo  cautivos
españoles  e  italianos.  Pasó  finalmente  con  su  buque  a  Ferrol  y  allí  procedió  a
su  desarme,  por  no  ser  necesarios  sus  servicios.

Liniers  estaba  en  el  apogeo  de  su  gloria  y  fama.  Tenía  veintinueve  años
y  un  prestigio  de  primer  orden;  pero  se  avecinaba  un  período  de  prolongado
eclipse.  Le  tocaría  de  ahora  en  adelante  cumplir  misiones  de  importancia,  pero
que  no  le  permitirían  destacarse.  Se  aproximaba,  por  otra  parte,  el  fin  del
reinado  de  Carlos  III  y  pronto,  en  las  ineptas  manos  de  Carlos  IV,  la  Marina,
abandonada,  sin  auxilio  ni  atención  por  parte  del  Gobierno,  entraría  en  deca
dencia  y  pondría  proa  a  las  trágicas  aguas  de  Trafalgar;  allí  sus  valientes  ma
rinos  sólo podrían  salvar  el  honor  al  preció  de  la  muerte.

Estaba  Liniers  en  El  Ferrol,  cabecera  de  uno  de  los  tres  grándes  Departa
mentos  Marítimos  españoles,  cuando  tuvo  noticias  de  la  comisión  científica  que
desarrollaba  el  sabio  Brigadier  D.  Vicente  Tofifio.  Este  marino,  honra  de  la
ciencia  marítima  española,  a  cuyo  lado  se  formaron  una  serie  de  grandes  náu
tas-científicos,  se  hallaba  levantando  el  Primer  Gran  Atlas  Marítimo  de  las
costas  españolas.  Liniers  solicitó  un  destino  en  esa comisión  y  obtuvo  un  puesto
de  simple  Oficial en  la  fragata  Sabina.  Allí  adquirió  valiosos  conocimientos  de
hidrografía,  cartografía  y  astronomía  náutica.  Es  interesante  destacar  este
afán  cultural-profesional  de  Liniers,  porque  siempre  se  manifestó  en  él.

Después  pasó  a  servir  en  la  escuadra  de  evoluciones  de  D.  José  Mazarredo.
Finalmente,  en  septiembre  de  1788,  fué  destinado  al  apostadero  del  río  de  la
Plata..

Hasta  ahora  la  vida  .de  Liniers  había  sido  agitadlsima,  siemjre  cambiando
de  destino,  de  Argel  a  Menorca,  Gibraltar,  Cádiz,  Crtagena’  o  Ferrol.  Lejos
estaba  de  pensar  el  11  de  diciembre  de  1788,  cuando  la  fragata  Sabina. llegaba
frente  a. Buenos  Aires,  que  allí  anclaba  definitivmente.  la  nave  ‘de  su  vida.
Nunca  más  volvió,  al  menos  vivo,  a  la  península,  ‘y  los ‘veintidós  áños  finales
de  su  existencia  dieron  relieve’ a  la  vida  colonial  de  la  capital  del  Virreinato.

El  apostadero  de  Montevideo  era  el  asiento  de  las  autoridádes  españolas,
y  alli  fue  destinado  Liniers

El  20  de  septiembre  de  1789,  estando  embarcado  en  la  fragata  Gertru4is,.
llegaron  al  río  de  la  Plata  las  corbetas  escubierta  y  Arevida.  Las  mandaba  el
noble  marino  italiano  al  servicio  de  España  D.  Alejandro  Malaspina.  Esta
expedición,  una  de  las  más  famosas  del  siglo  xviii,  iluminaba  cual  faro  móvil
con  luces  científicas  y  artísticas  las  regiones  del  globo  que  tocaba;  Montevideo
era  su  primera  escala. Y  allí,, como  en  todo  el  resto  del viaje,  desarrollaron  una
actividad  febril.  Liniers  cooperó  con ellos,  como conocedor  de  la  zona,  ‘pero sus
preferencias  se  inclinában  al  parecer  por  las  ciencias  naturales.  Tuvo  oportu
nidad  de  alternar  con  Oficiales,  sabios  y  artistas  excepcionales,  seleccionados  es
pecialmente  para  la  expedición,  entre  ellos  sus  compañeros  de  la  Escuela  Naval
Juan  Gutiérrez  de  la  Concha  y  Alcalá  Galiano,  preocupado  este  último  por
una  diferencia  astronómica  que  sólo explicaría  la  teoría  de  Einstein.  Con  Felipe
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Naval.)

Bauzá,  gran  cartógrafo,  con  el . que  recordaría  la. comisión  Tofiño  y  Francisco
Xavier.  de  Viana,  nacido  en  Montevideo  y  futuro  General  de  los  ejércitos  de  la
patria,  Malaspina  recordó  a  Liniers  en  sus  memorias  con  reconocimiento.

Ai  zarpar  la  expedición  y  enterarse  de  que  se  proyectaba  una  costosa  obra
de  fortificaciones  para  Montevideo,  Liniers  preparó  un  plan  propio,  muy  in
teresante,  basando  la  defensa  de  la  zona,  principalmente,  en  un  buen  número  de
lanchas  cañoneras.  Muchas  de  las  partes  de  su  plan  fueron  confirmadas  por  la
invasión  inglesa  de  1807.  También  agregó  otro  plan  para  la  pesca  de  ballenas,
salacones  de  carne y  beneficios  de  lobos  marinos,  que  muestra  su  interés  por
estos  temas  marítimos.

A  raíz  de  gestiones  de  su  hermano,  el  Conde  de  Liniers,  que  residía  en
Montevideo,  el  Rey  ordenó  el  31  de  agosto  de  1790 que  Santiago  José  le  acom
pañará  en  la  explotación  de  una  fábrica  para  producir  pastillas  de  sustancias
alimenticias,  que,  entre  otras  aplicaciones,  se  pretendía  que  fueran  buenas  con
tra  el  escorbuto.  Por  varios  años  Liniers  cooperó  en  la  empresa,  que  fué  un
fracaso  financiero.  Pero  en  este  período  se  produjeron  dos  acontecimientos  im
portantes  en  su  vida:  el  3  de  agosto  de  1791  contrajo  enlace  por  segunda  vez
con  doña  Martina  Sarratea,  hija  de  D.  Martín  Sarratea,  y  el  17  de  enero
de  1792  fué  ascendido  a  Capitán  de  Navío...  Este  galardón  había  tardado
diez  años  en  llegar.

De  esta  época  tenemos  asentado,  en  una  foj a  suya,  el  concepto  que  merecía
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de  sus  superiores.  Dice  que  su valor  es  conocido, que  tiene  aplicación, inteligencia
normal  en  la  profesión,  buena  conducta  y  capacidad,  carácter  amabilísimo  e
instrucción  y  buen  desempeño  en  sus  comisiones.  Posee  el  italiano  y  traduce  el
inglés.  Se  le  considera  apto  para  el  mando  de  buques.

En  1796,  ante  un  nuevo  estallido  guerreró  contra  Inglaterra,  es  nombrado
Comandante  de  las  Lanchas  cañoneras.  En  ellas  sostuvo  encuentros  parciales
con  bloqueadores  ingleses.

En  1802, el  Virrey  de  Buenos  Aires  lo  nombra  Gobernador  de  las  Misiones.
No  me  corresponde  historiar  su  gestión,  sólo  diremos  que  fué  progresista  y
duró  basta  1804.  Al  regresar  de  la  misma,  de  Candelaria  a  Buenos  Aires,  tuvo
la  desgracia  de  perder  a  su  esposa,  que  le  había  dado  cinco  hijos,  de  ellos  dos
mujeres  y  tres  varones.

Su  llegada  a  Buenos  Aires  coincidió  con  otra  guerra  con  Inglaterra.  La
provocó  un  alevoso ataque  a  cuatro  fragatas  españolas  en  plena  paz,  en  el  Cabo
Santa  María,  por  parte  de  una  división  inglesa.  Allí  perdió  a  su  esposa  y  siete
hijos  el  Capitán  de  Navío  D.  Diego  de  Alvear,  a  quien  conocía  Liniers,  y  sólo
se  pudo  salvar  el  hijo  mayor,  el  futuro  General  argentino  Carlos  María  de
Alvear.

El  Virrey  Sobremonte  designó  a  Liniers  para  que  armase  una  división  de
cañoneras  en  Buenos  Aires,  y  en  agosto  fué  designado  Comandante  del  Apos—
•tadero  de  Buenos  Aires,  con  varias  lanchas  y  goletas  armadas.

Se  iba  a  producir  el  acontecimiento  que  le  permitiría  renovar  su  fama  y
gloria.  Menorca,  Gibraltar,  estaban  lejos,  pero  esperaban  nuevos  laureles.

Preocupado  Sobremonte  por  la  aparición  de  varios  buques  ingleses,  dispuso
varias  medidas  defensivas,  y  una  de  ellas  fué  nombrar  a  Liniers  para  el  mando
del.  fuerte  de  Barragán,  en  la  Ensenada,  pues  allí  apreciaba  que  podría  produ
cirse  el  desembarco.  Liniers  se  hizo  cargo  del  fuerte  a  principios  de  junio
de  1806.

Muy  poco  después  de  mediados  de  junio,  la  escuadra  inglesa  se  presentó
frente  a  Buenos  Aires  y  se  aprestó  a  efectuar  el  desembarco.  El  24  de  junio
dos  buques  penetraron  en  la  Ensenada,  pero  fueron  rechazados  por  la  artillería
del  fuerte  de  Barragán,  retirándose  de  inmediato.  Finalmente  desembarcaron
en  Quilmes  y  desde  allí  iniciaron  el avance.

Tomado  Buenos  Aires,  Liniers,  que  se  había  replegado  sobre  la  capital  para
ayudar  a  su  defensa,  penetró  en  ella  so  pretexto  de  visitar  a  sus  familiares.  En
esas  circunstancias  tomó  nota  de  la  debilidad  de  las  fuerzas  atacantes  y  decidió
que  era  necesario  trasladarse  a  Montevideo  para  solicitar  refuerzos  e  intentar
la  reconquista.

No  vamos  a  describir  las  invasiones  inglesas,  y  nos  limitaremos  a  los aspec
tos  en  que  Liniers  actúa  como  Jefe  Naval  y  con  marinos.

A  estas  operaciones,  en  que  hacía  de  Comandante  en  Jefe  de  Fuerzas  terres
tres  y  navales,  Liniers  traía  sus  conocimientos  profesionales  y  su  larga  expe
riencia  de  guerra.  En  táctica  terrestre  su  saber  era  reducido.  Conocía,  sí,  de
artillería,  de  combates  de  masas  reducidas  y  de  conducción  de  hombres,  y  es
en  esos  aspectos  donde  le  vemos  brillar;  por  otra  parte,  por  su  noble  aspecto
y  su  valentía,  lo tenía  todo  para  arrastrar  a  las  muchedumbres  y  convertirse  en
uh  caudillo  popular.

La  reconquista  de  Buenos  Aires  fué  una  empresa  en  la  que  la  Marina  tuvo
una  actuación  destacadísima.
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Al  saberse  en  Montevideo  la  noticia  de  la  rendición,  los  Comandantes  de
buques  de  la  Armada  del  Apostadero  se  reunieron  en  la  Comandancia  Naval
y  decidieron  solicitar  al  Gobernador,  Brigadier  de  Marina  Pascual  Ruiz  Hui
dobro,  que  se  enviara  una  fuerza  de  rescate,  la  que  podía  cruzar  el  río  en  em
barcaciones  que  ellos  mandarían.

Con  los efectivos  navales  con  que  se  contaba,  cinco  sumacas  armadas,  que
son  pequenas  goletas  de  río,  y algunas  lanchas  cañoneras,  no  se  podía  razonable
mente  atacar  a  la  fuerza  inglesa,  compuesta  de  dos  navíos  de  64  cañones,  tres
fragatas,  un  bergantín  y  varios  transportes.

Resuelta  la  expedición,  se  pensó  que  un  jefe  decidido,  enérgico  y  de  presti
gio;  debía  llevarla  a  cabo.  Liniers  al  presentarse  solucionó  el  problema  y  fué
nombrado  para  dirigirla.  El  Capitán  de  Navío  Liniers  salió  de  Montevideo  el
22  de  julio  de  1806 por  tierra  con  500 veteranos  y  100  voluntarios  y  artillería
compuesta  de  dos  obuses  y  tres  cañones.  Al  día  siguiente,  eludiendo  la  vigilan
cia.  inglesa,zarpó  la  flotilla  sutil  que  en  Colonia  debía  cargar  y  transportar  la
expedición  a  la  otra  orilla.  La  mandaba  Juan  Gutiérrez  de  la  Concha.

Ya  en  Colonia,  al  amanecer  del 29  de  julio,  se  acercó  un  bergantín  de  guerra
inglés,  que  bloqueaba  el  puerto.  De  inmediato  salieron  a  atacarlo  varias  lan
chas  cañoneras,  y  la  del  Teniente  de  Fragata  Jacinto  Romarate  logró  causarle
averías  en  la  popa.

A  pesar  de  la  vigilancia  de  una  corbeta  y  dos  fragatas  inglesas,  la  escua
drilla  transportó  el  ejército  de  Liniers  y  lo  desembarcó  en  el  puerto  de  las
Conchas  el .4 de  agosto  de  1806.  Los  efectivos  sumaban  840 hombres,  a  los  que
se  unió  la  marinería  de  guerra  y  mercante  desembarcada  en  número  de
320  hombres.

La  expedición  al  mando  de  Liniers,  con  Gutiérrez  de  la  Concha  como  se
gundo  Jef e  y  el  Teniente  de  Fragata  Córdoba  como  Mayor  General,  es  decir,
Jefe  de  Estado  Mayor,  llegó  al  Retiro  el  10  de  agosto  y  desalojó  un  destaca
mento  inglés armado  con cañones, causándole  60  bajas.

El  11  de  agosto  por  la  mañana  llegan  los  dos  cañones  de  a  18  desembar
cados  de  la  goleta  Dolores,  y  a  eso  del  mediodía  Liniers,  buen  artillero,  apuntó
uno  de  ellos  y  lo  disparó  contra  una  fragata,  logrando,  por  una  mezcla  de
puntería  y  fortuna,  abatirle  el  palo  mesana  y,  junto  con él, el  pabellón.  El  hecho
causó  gran  regocijo  entre.  los  patriotas.  Entre  tanto,  con  la  incorporación  de
voluntarios,  el  ejército  de  la  reconquista  había  aumentado  a  1.700 hombres  que
hervían  de  entusiasmo.

Liniers  decidió  iniciar  el  ataque  final  el  día  12  en  tres  columnas,  la  suya
por  la  actual  calle  Reconquista;  la  del  Coronel  Pinedo,  por  Maipú,  y  la  de  Gu
tiérrez  de  la  Concha,  con  la  rñarinería  desembarcada,  por  la  calle  del  Correo,
la  actual  Florida.  Muy  temprano,  sin  embargo,  los  voluntarios  se  empeñaron
con  las  avanzadas  inglesas,  y  para  apoyarlos  hubo  que  anticipar  el  ataque.  En
el  apresuramiento,  Gutiérrez  de  la  Concha  avanzó  no  por  su  calle,  sino  por  la
que  correspondía  a  Pinedo.

El  entusiasmo  de  los  voluntarios  y  la  tropa  era  enorme;  los  ingleses  se  de
fendieron  con valor  desde  las  casas  y  azoteas,  pero  tuvieron  que  replegarse.  El
Alférez  de  Navío  José  Miranda  y  Fontao  cargó  a  caballo  y  a  sablazo  limpio
sobre  un  cañón  enemigo;  al  llegar  sobre  los ingleses  su  montado  cae  herido  por
cinco  balas;  él  mismo  recibe  un  proyectil  en  una  mano  y  otro  que  le  parte  el
sable,  pero  toma  la  pieza  enemiga,  valiente  y  arrollador  como  una  tromba.
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Los  ingleses  se  refugiaron  en  el  fuerte  y  Beresford  se  rindió  al  Ayudante
de  Liniers,  Hilarión  de  la  Quintana,  al  Teniente  de  Fragata  Córdoba  y  al
corsario  Hipólito  Mordeille,  junto  al  cual  se  encontraba  Juan  Bautista  Azo
pardo.  Las  cifras  de  bajas  dan una  idea de lo  encarnizado  de  la  lucha:  412  muer
tos  y  heridos  ingleses  y  180 propios.

La  participación  de  la  Marina  en  la  empresa  fué  básica,  ya  que  el  Jefe,  su
Segundo,  el Jefe  de  Estado  Mayor,  numerosos  Oficiales  y  la  cuarta  parte  de  la
tropa  eran  marinos  y  ellos  fueron  los  que  proyectaron  la  expedición  y  la  lle
varon  a  través  del  río,  pese  a  la  presencia  de  la  escuadra  enemiga.

A  raíz  de  su  brillante  actuación  en  la  Reconquista,  Liniers  fué  ascendido  a
Brigadier  de  la  Armada  el  24  de  febrero  de  1807.

En  el  intervalo  entre  las  dos  invasiones,  su  actividad  de  organizador  fué
extraordinaria.  Crear  un  ejército  de  9.000  hombres  en  pocos  meses,  equi
parlos,  darles  disciplina  y  un  espíritu  combativo,  es  una  tarea  hercúlea  que  se
realizó  bajo  su  dirección.

Al  producirse  la  nueva  invasión  y  la  toma  de  Montevideo  por  los  ingleses,
se  comprobó  lo  expuesto  por  Liniers  en  1790.  La  fortaleza  no  era  capaz  de
resistir  por  tierra  a  ningún  adversario  decidido.  Por  otra  parte,  el  desem
barco  se  produjo  donde  él  lo  había  previsto,  es  decir,  en  Maldonado.

La  marcha  en  socorro  de  la  plaza  hecha  por  Liniers  fué  infructuosa,  pero
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a  él  sé  pudiercn  unir  algunos  marinos  que  habían  huido  en  embarcaciones  del
puerto.

Durante  el  ataque  a  Buenos  Aires,  sus  marchas  y  disposiciones  no  fueron
acertadas  y  al  fin  fue  batido  con  su  ejército  en  los  Corrales  de  Miseréré.  Sin
embargo,  regreso  a  la  Plaza  Mayor  y  comprobó  que  la  gente  se  aprestaba  a
la  defensa,  bajo  las  órdenes  del  indomable  Alzaga;  entonces  volvió  a  ser  el
Caudilio  popular.  Su  figura  retempló  el  ánimo  y  cada  cosa  sé  convirtió  en  un
bastión.  En  la  plaza  de  toros  y  el  Retiro,  Gutiérrez  de  la  Concha  y  el  batallón
de  Marina  debieron  rendirse  ante  un  número  doble  dé  ingleses,  después  de  tres
horas  de  heroica  resistencia  y  al  quedarse  sin  municiones.  Las  pérdidas  fueron
gravísimas;  en  ambos  bandos  murieron  cuatro  Oficiales  de  Marina,  entre  los
que  se  encontraba  el  Teniente  de  Navío  Cándido  de  Lasala,  de  Buenos  Aires,
esperanza  frustrada  de  la  Marina  de  la  patria,  El  Teniente  de  Navío  Romarate,
con  40  hombres  apostados  en  una  azotea,  aguantó  el  ataque  de  400  ingleses
y  sólo  se  ietiró  cuando  estaban  muertos  o  heridos  más  de  la  mitad  de  sus
hombres.  De  él  diría  años  después  el  Almirante  Brown,  que  era  el  jefe  más
valiente  y  capaz  con  el  que  había  combatido.

El  ataque  general  inglés  fué  rechazado  y  pronto  vino  el  armisticio  y  el  cese
de  las  hostilidades.  Uno  de  los  ayudantes  de  Liniers,  el  Teniente  de  Navío
Baltazar  Unquera,  fué  muerto  mientras  se  desempeñaba  como  parlamentario,
en  medio  de  las  acciones,  que  aún  no  habían  cesado.  Para  recordar  su  gallarda
figura,  la  calle  Florida  llevó  su  nombre,  mientras  que  la  actual  Maipú  fué
designada  Lasala.  Otras  tres  calles  céntricas  llevaron  nombres  de  marinos
muertos  gloriosamente  en  las  acciones.

Por  los  nuevos  triunfos,  Liniers  fué  ascendido  al  grado  de  Jefe  de  Escuadra
el  26  de  noviembre  de  1867. De  nuevo  conseguía  algo  excepcional,  dos  ascensos
de  Oficial  Superior  en  un  año;  pero  ahora  no  eran  las  tripulaciones  de  las
Escuadras  los  espectadores  de  su  hazaña,  lo  era  un  pueblo  entero.

Ha  sido  reconocido  con  unanimidad  por  los  historiadores  que  las  inva
siones  inglesas  han  sido  un  acontecimiento  histórico  precursor  de  la  revolución.
Durante  él  despertó  la  energía  de  los  criollos  y  les  dió  noción  de  su  propio
valor.  Al  mismo  tiempo  se  creó  la  fuerza  militar  que  apoyó  el  pronunciamiento
de  mayo.  Conductor  de  esos  hombres  de  1806  y  1807  fué  el  Jefe  de  Escuadra
don  Santiago  de  Liniers,  a  cuyo  ejemplo  de  valor  y  decisión  respondió  por
reflejo  el  pueblo  de  Buenos  Aires  con  toda  la  virilidad  de  alma  argentina.
Nombrado  Virrey  del  río  de  la  Plata,  agraciado  con  el  título  de  Conde  de
Buenos  Aires,  más  honorífico  que  práctico,  y  como  Oficial  más  antiguo,  Jefe
de  Marina  en  la  zona  Naval  del  río  de  la  Plata,  Liniers  abandona  ya  definitiva
mente  sus  funciones  profesionales  para  dedicarse  al  Gobierno  del  Virreinato.

Después  de  la  invasión  francesa  a  España,  el  Virrey,  dado  su  origen,  fué
sospechado  de  afrancesado.  Algunos  eruditos  e  historiadores  insinúan  lo mismo
y  parece  haber  dudas,  aún  en  el  presente,  sobre  su  actitud.  Cuando  a  principios
de  1808 el  Gran  Corso  señaló  a  España  como  meta  de  su  ambición,  haciendo  re
nunciar  sus  derechos  a  los  reyes  legítimos  a  favor  de  su  hermano  José,  y
cuando  hasta  un  nombre  del  prestigio  de  José  Mazarredo  acataba  al  nuevo
Rey  y  se  creaba  un  partido  español  de  afrancesados,  es  posible  que  Liniers  du
dara  y  creyera  fundir  en  una  sola  su  patria  de  origen  y  adopción.  Pero  cuando
el  pueblo  español  salió  de  su  estupor  y  resolvió  reafirmar  con  su  sangre,  un
2  d  mayo,  su  derecho  a  ser  libre,  entonces  el  Virrey  Liniers  no  tuvo  más  dudas,
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fué  un  español  más,  leal  a  su  soberano  hasta  el  sacrificio.  Así  lo  confirma,  no
con  palabras,  sino  con  la  sanción  de  los  hechos,  un  documento  que  obra  en  su
foja  de  servicios  y  que  prueba  en  forma  indubitable  su  lealtad  al  pueblo  y  a
la  causa  española.  El  19  de  junio  de  1809 el  Virrey  de  Buenos  Aires  eleva  un
oficio  al  Rey,  representado  por  la  Junta  Central  de  Aranjuez,  y  en  él  informa
que  envía  a  su  hijo  mayor,  al  Alférez  de  Navío  Luis  Liniers,  con  la  contribu
ción  del  pueblo  del  Virreinato  para  la  lucha  contra  el  invasor,  y  además  pide
un  puesto  de  combate  para  el  joven  Oficial  considerando  que  nunca  será  tan
feliz  como  cuando  acabe su  carrera,  llevando  en  su  espíritu  el  dulce  nombre  de
su  Rey  hasta  la mansión  de  las almas  justas.

Para  un  hombre  tan  humano  como  Liniers,  el  ofrecer  la  vida  de  su  hijo  no
era  una  mera  postura  política  o  cortesana,  era  el  fruto  de  su  profunda  con
vicción,  de  su  inconmovible  lealtad  a  España  y  su  monarca.

Liniers  no  fué  un  buen  gobernante;  no  tenía  dotes  políticas  ni  administra
tivas  y  su  excesiva  generosidad  lo  llevaba  a  favorecer  aún  a  quien  no  lo  me
recía.  Esas  circunstancias,  unidas  a  la  enconada  oposición  del  Gobernador  de
Montevideo,  Elío,  que  injustamente  lo  acusa  de  ser  partidario  de  los  franceses,
provocaron  su  reemplazo  por  el  héroe  del  Santísima  Trinidad,  en  Trafalgar,
D.  Baltasar  Hidalgo  de  Cisneros.  Se  dirigió  entonces  Liniers  a  Córdoba,  donde
gobernaba  su  entrañable  amigo  Gutiérrez  de  la  Concha.

Producida  la  revolución  de  mayo,  realista  ferviente,  se opuso  a  ella  con todas
sus  fuerzas,  terminando,  fiel  a  sus  ideas,  en  la  trágica  ejecución  de  Cabeza  de
Tigre  con  cuatro  compañeros,  entre  los  que  se  encontraba,  siempre  junto  a  él,
Gutiérrez  de  la  Concha.

Pensamos  que  la  ejecución  de  Liniers  era  quizá  necesaria  para  fortalecer
la  revolución,  débil  en  medios,  insegura  en  sus  comienzos  y  amenazada  por  el
gran  prestigio  de  que  gozaba  el  ex  Virrey;  pero  lo  cierto  es  que  fué  un  hecho
sumamente  penoso,  lamentado  por  todos.

Quedaba  pendiente  en  la  carrera  naval  de  Liniers  el  cumplimiento  de  la
ceremonia  fúnebre  que  prevé  el  Reglamento  de  la  Marina  Española.  Esto
sólo  pudo  cumplirse  varios  años  después.

A  raíz  de  gestiones  realizadas  para  repatriar  los  restos  de  Liniers  y  Gu
tiérrez  de  la  Concha,  el  Presidente  Derqui,  descendiente  de  uno  de  los  ajusti
ciados  en  Cabeza  de  Tigre,  ordenó  que  los  mismos  fueran  exhumados  y  en
tregados  al  Cónsul  de  España  en  Rosario.

El  bergantín  español  Gravina  fué  enviado  en  1864,  por  orden  de  la  Reina
Isabel  II,  para  repatriar  las  reliquias,  y  el  20  de  mayo  hacía  su  entrada  en
Cádiz.  El  decreto  de  honores  fúnebres  preveía  los  correspondientes  a  la  je
rarquía  de  Jefe  de  Escuadra  con  mando.  El  9  de  junio  de  1864,  al  lento  com
pás  de  los  cañonazos  de  Ordenanza,  los  restos  fueron  trasladados  en  una  falúa
fúnebre  hasta  tierra,  donde  tropas  formadas  rendían  honores,  y  luego  tras
ladados  a  la  Capilla  del  Colegio  Naval  de  San  Fernando,  celebrándose  tres
responsos  durante  el  camino.  Volvían  Liniers  y  su  amigo,  después  de  gloriosa
y  larga  peregrinación,  al  sitio  donde  juntos  habían  comenzado  su  carrera.

Tres  años  después  fué  terminado  el  Panteón  de  Marinos  ilustres  de  la  Ar
mada  española,  en  San  Fernando,  con  el  fin  de  reunir  las  glorias  más  puras
de  la  Real  Armada.  Los  restos  de  Liniers  y  Gutiérrez  de  la  Concha  tenían  re
servado  allí  su  sitio  y  descansan  unidos,  como  en  la  vida  y  en  la  gloria,  en  un
hermoso  mausoleo  levantado  por  sus  hijos.  Está  allí  entre  sus  pares,  con
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Luis  de  Córdoba,  el  Marqués  de  la  Victoria,  Antonio  Escaño,  Federico  Gravina,
José  María  Alava  y  Cayetano  Valdés,  grandes  marinos,  honra  de  España.

Todos  los  biógrafos  de  Liniers  coinciden,  incluso  algunos  de  sus  enemigos,
en  reconocer  que  su  valor  heroico,  su  generosidad,  su  caballerosidad  y  su  no
ble  presencia  constituían  sus  cualidades  sobresalientes.  Yo  agregaría  que  su
condición  de  marino,  que  lo  había  puesto  en  contacto  con varias  razas  y  países,
determinó  también  su  amplitud  de  criterio  y  su  profunda  humanidad.

Por  otra  parte,  nunca  Liniers  pudo  ser  revolucionario;  su  origen  y,  sobre
todo,  su  carrera,  donde  desde  su  ingreso  a  la  Escuela  Naval  hasta  su  elevada
jerarquía  era  cuestión  primordial  de  aristocracia,  hacían  de  él  un  realista  con
vencido.  En  los  marinos  encontraron  las  revoluciones  hispanoamericanas  sus
principales  enemigos.  Montevideo,  El  Callao,  Cartagena,  La  Habana,  eran  Ba
ses  Navales  y  fueron  los  bastiones  y  últimos  centros  de  resistencia  donde  on
deó  la  bandera  española.  Liniers  no  podía  ser  una  excepción.  Los  marinos  eran
realistas  por  su  ascendencia  noble  y  porque  en  su  círculo  aristocrático  hacían
un  culto  de  fidelidad al  monarca.

Sin  embargo,  las  cualidades  destacadas  de  Liniers  que  hemos  mencionado
—su  valor  físico  que  incitaba  al  ejemplo,  su  generosidad  para  todos,  su  huma
nismo,  que  no hizo  distinción  de  criollos  y españoles—  despertaron,  como  hemos
dicho,  un  eco profundo  en  el alma  argentina  y él  fué,  sin quererlo,  el  catalizador
que  precipitó  la  revolución  de  mayo.  Sus  grandes  cualidades  humanas  des
ataron  la  revolución,  sus  convencimientos  se  opusieron  a  ella.

Duerma,  pues,  entre  las  glorias  navales  españolas  el  Jefe  de  Escuadra  don
Santiago  Liniers;  ése  es  el  sitio  que  le  ganaron  su  valor,  sus  condiciones  pro-’
fesionales  y  los  sentimientos  profundamente  hispánicos  de  su  corazón.  Aquí,
en  la  tierra  de  su  gloria,  nuestro  reconocimiento  ya  le  ha  levantado  un  monu
mento  de  gratitud,  por  haber  fomentado  con  su  hombría  nuestra  decisión  de
ser  libres  y  dueños  de  nuestros  destinos.
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J.  SOLER  CANTO

JJI

NTES  nos  ibamos  a  la  guerra.  Ahora  la  guerra  viene  a
nosotros.  Por  esto  Mambrú,  como  el  Cid  y  como  tantos
otros,  elegían  a  sus  guerreros  entre  los  más  fuertes,  ro
bustos,  resistentes  y  sufridos.  Ahora  no  hacen  falta  tantos
requisitos.  Para  conducir  un  carro  de  asalto  no  hace  falta
la  gran  envergadura  que  se  necesitaba  para  manejar  un
mandoble;  ni  la  talla  elevada,  que  aumentada  con  los  go
rros  de  granaderos  infundía  pavor  en  el  enemigo,  hace

falta  ya  para  manejar  un  radar  o  para  tripular  un  reactor;  ni  el  daltonismo
impide  que  se  sea  un  buen  pontonero  o  se  maneje  un  bazooka;  ni  es  mal  sub
marinista  el  que  tenga  los  pies  planos.

La  guerra  actual  no  es guerra  de  masas  al  ataque,  ni  de  formar  el  cuadro,  ni
de  desfilar  marcialmente  a  la  entrada  de  los  pueblos  conquistados.  La  guerra  es
tan  cruda  en  el frente  como  en  la  retaguardia;  mejor  podríamos  decir  que  todo
es  frente.  Más  aún,  podemos  asegurar  que  la  paz  ya  es  guerra,  pues  lo  que  se
forje  en  ella  es  lo  que  luego  decidirá  la  victoria.

Ya  en  las  anteriores  contiendas  hemos  visto  que  la  victoria  ha  pertenecido
a  la  nación con más  economía,  con más  recursos  naturales,  con más  organización
de  sus  suministros,  de  sus  vías  marítimas,  con  más  petróleo,  con  más  hierro,
con  más  comida...

Por  eso  ha  sido  tan  importante  la  labor  del  hercúleo  soldado  que  ha  luchado
en  el  frente  como  la  del  operario  especializado  que  ha  hecho  posible  la  óptica
de  un  periscopio  o  la  electrónica  de  una  dirección  de  tiro.  Y  estos  muchachos
tal  vez  habían  sido  rechazados  en  el  Ejército  por  no  reunir  las  condiciones
exigidas  por  un  arcaico  cuadro  de  inutilidades.

La  defensa  de  la  nación  no  está  ya  vinculada  sólo  a  las  fuerzas  de  primera
línea,  sino  que  abarca  todos  los  sectores  de  su  economía.  Si  los  mineros  no
trabajan  no  se  extrae  hierro,  y  sin  éste  no  funcionan  los  altos  hornos,  que
también  precisan  de  brazos  fuertes;  y  sin  el  esfuerzo  de  todos  ellos  y  de  los
fundidores  no  se  tendrán  cañones,  ni  proyectiles,  ni carros  de  combate,  ni  bom
bas,  ni  armas  en  general.  Y  sin  el  equipo  de  investigadores  no  se  fabricarán
protótipos  de  aviación,  ni  habrá  energía  nuclear,  ni  cohetes,  ni  siquiera  ca
miones  para  transportar  las  tropas.  Nos  hace  falta  que  todos  estos  trabajadores
no  interrumpan  su  faena.  Ni  en  la  guerra  ni  en  la  paz.

Pero  tal  vez  sea  una  injusticia  social  que  los  más  fuertes  (los  que  rebasen
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las  condiciones  del  cuadro  de  inutilidades)  ofrenden  a  la  nación  los  dos  mejores
años  de  su  vida,  desinteresada  y  altruistamente,  para  ofrecer  protección  (?) a
esos  otros  que  por  tener  algún  defecto  de  los  que  se  llaman  de  inutilidad  se han
librado  de  ofrecer  ese  servicio  a  la  patria  y  emplean  esos  años  en  procurarse
puestos  en  la  sociedad  que  luego  encuentran  ocupados  los  que  regresan  de  su
servicio  militar.

También  esos  inútiles  (que no  lo son)  tienen  el  deber  y  debe permitírseles  el
honor  de  ofrecer  a  su  patria  el  esfuerzo  de  su  trabajo  desinteresado,  al  igual
que  sus  compañeros  más  capacitados.  Cierto  que  no  sirven  para  todo  servicio.
El  que  tenga  los  pies  planos  no  servirá  para  marchar,  ni  el  miope  podrá  ser
serviola,  ni  el ulceroso  de  estómago  podrá  comer  un  rancho;  pero  cualquiera  de
ellos  podrá  ser  operador  radiotelegrafista,  o  conductor  de  camión,  o  mecánico,
y  su  servicio  será  útil  para  la  nación.

Muchos  de  ellos  en  el  reconocimiento  me  han  pedido  que  los  dejase  hacer
su  servicio  militar,  que  no  los  declara  inútiles.  Unos  porque  querían  dar  a  la
patria  algo  de  su  esfuerzo,  otros  porque  todos  sus  compañeros  quedaban  y
no  querían  volverse  solos  al  pueblo,  otros,  en  fin,  porque  no  habían  tenido
nunca  un  objetivo  en  su  vida  y  sólo  al  servir  a  la  patria  se  habían  encontrado
a  sí  mismos.

Y  es  que  el  servir  a  la• patria  no  cumple  sólo la  función  de  defenderla  con
las  armas  en  la  mano,  sino  que  también  llena  un  importante  contenido  social.
En  efecto,  el  analfabeto  vuelve  instruído;  el  que  estuvo  toda  su  •vida en  un
monte  conoce  la  ciudad;  el  chico  mimado  por  la  familia  aprende  que  no  es  el
centro  del  mundo,  y  en  la  forja  castrense  se  desarrollan  la  prudencia,  el  com
pañerismo,  la  abnegación,  y  se  rebajan  el  orgullo,  la  soberbia,  el  engreimiento;
se  pierde  la  timidez  y  se  conocen  horizontes  nuevos,  oficios  ignorados,  amis
tades  que  perduran...  Todo  lo  cual  redunda  también  en  beneficio  de  la  nación,
a  la  vez  que  del  propio  individuo,  ya  que  la  economía  y  el  nivel  del  Estado
son  la  suma  de  los  que  poseen  cada  uno  de  sus  miembros.

Por  esto  a  la  nación  no  le  interesa  perder  el  esfuerzo  ni  la  ayuda  del  más
torpe  de  sus  hijos  y  debe  facilitar  los  medios  para  que  todos  ellos  eleven  su
nivel  laboral,  cultural  o  aumenten  su  rendimiento.  No  es  lógico  que  la  nación
se  encoja  de  hombros,  lo  mismo  que  no  por  ser  un  hijo  tonto  o  deforme  están
autorizados  sus  padres  a  echarlo  de  casa  poniéndole  un  papel  en  la  mano  que
diga  inútil  total.

Esto  es  lo  que  me  mueve  a  pensar  que  el  actual  sistema  de  útiles  o  inútiles
podría  sustituirse  por  el  axioma  todos  son  útiles,  y  por  un  perfecto  cuadro
clasificador  de  todos  los  movilizados,  marcando  para  qué  puede  ser  útil  cada
uno  de  ellos  y  qué  adiestramiento  debe  dársele  para  multiplicar  su  capacidad,
de  modo  que,  a  la  terminación  de  su  servicio  nacional,  la  patria  pueda  recoger
la  cosecha  de  este  período  de  instrucción.

Hay  un  grupo  de  bien  dotados,  que  puede  coincidir  con  un  cuadro  apro
ximado  al  del  Voluntariado,  y  que  se  podrían  llamar  de  tropas  escogidas,  aptos
para  todo.  Otro  grupo,  el  de  los  que  presentan  algún  defecto  o  •enfermedad
física,  puede  prestar  servicio  en  funciones  y  cargos  de  acuerdo  con  sus  con
diciones  y  compatibles  con su  defecto, y,  finalmente,  otro  tercer  grupo,  el  de  los
que  hasta  ellos  mismos  creen  que  no  sirven  para  nada,  que  son  los  que  hay
que  reeducar  y  adiestrar  en  una  profesión  digna,  que  ellos,  hundidos  en  su
fatalismo,  ni  siquiera  pensaron  que  existía.
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Los  cojos  pueden  arreglar  radios,  ser  relojeros,  tener  un  puesto  burocrá
tico,  ser  radiotelegrafistas,  sonaristas  y tantos  puestos  que no necesitan  de la  mar
cha.  Tanto  ellos  como  los mancos  pueden  beneficiarse  de  una  perfecta  prótesis,
que  amortizarían  con  su  trabajo.  Los  tracomatosos  podrían  ser  encuadrados  en
unidades  en  las  que  se  llevase  una  lucha  antitracomatosa  perfecta  y  continuada,
que  los devolvería  curados  a  su pueblo  de  origen  al  terminar  su  servicio.  Y  hasta
los  que  no  mostrasen  capacidad  ni  voluntad  para  aprender  nada  podrían  ser
utilizados  en  la  repoblación  forestal.

Vemos,  pues,  que  el  servicio  nacional  puede  ser  una  honra  y  un  provecho
para  todo  español,  pues  todos  ellos,  aun  los  que  dediquen  el  período  entero  a
la  instrucción  de  las  armas,  al  servicio  militar,  deben  ser  llevados  durante  unos
meses  a  conocer  los  talleres,  las  fábricas,  las  universidades  laborales  y  todo
aquello  que  pueda  despertar  en  su  interior  un  ansia  de  renovación,  de  mejora
miento,  de  superación  o  de  nuevas  rutas  en  su  vida.  Este  servicio  debe ser  para
todo  recluta  un  hito  en  su  vida,  un  baño  de  cultura,  un  espaldarazo  y  un  crisol.
El  español  debe  ir  mozo  al  servicio  y  debe  salir  de  él  hecho  un  hombre.
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1

ANTECEDENTES  HISTORICOS.  LA  PREPONDERANCIA
DEL  MEDITERRANEO

PESAR  de  la  importancia  y  de  la  belleza  del  tema,  el
origen  de  la  navegación  y,  más  aún,  el  de  la  arquitec
tura  naval,  es  aún  muy  poco  conocido.  Es  indudable
que,  desde  sus  primeros  pasos,  el  hombre  supo  o  apren
dió  a  marchar  sobre  las  aguas.  Pero  aunque  la  mayor
parte  de  los  investigadores  de  las  altas  edades.  pre  y
protohistóricas,  como  Deohélette  y  otros,  se  empeñan  en
darle  desde  entonces  recursos  y  procedimientos  maríti

mos,  más  o  menos  rudimentarios,  fundados  en  las  representaciones  rupestres
de  las  barcas  votivas  o  solares,  es  lo  cierto  que  hasta  bien  entrada  la  antigüe
dad  la  planta  humana  desarrolló  su  vida  en  actividades  enteramente  terrestres.
Habrá  que  esperar  largo  tiempo  a  que  la  mar  sea  utilizada  plenamente,  y  aun
que  algunos  sabios  arqueólogos  —como  el  doctor  Conteneau,  en  sus  magníficos
estudios  sóbre  las  primitivas  civilizaciones  orientales—  nos  presenten  y  des
criban  los  modelos  de  barcos  expuestos  en  los  relieves  de  Ninive  y  Asiria,
entre  otros,  y  que  Poujade  se  obstine  en  atribuir  a  los  pueblos  cretenses  las
primeras  exploraciones  de  la  navegación  comercial  y  el  modelo  o  invención
de  las  naves,  en  cierto  modo,  de  altura,  parece  que  los  ejemplos  más  antiguos
de  navíos  conocidos  hasta  el  día  son  los  que  pertenecen,  hacia  el  siglo  xvii
o  xvi  antes  de  nuestra  Era,  a  la  XIV  dinastía  egipcia  de  los  Seonaheuré
(1785-1680)  o  los  de  la  Reina  Hatshepsaut  (1520-1484),  citada  también  por
Van  Loon  en  su  Historia  de  la  navegación,  que  pertenecía  ya  a  1  XVIII.

Según  el  reputado  arqueólogo  Paul  Montet,  con  quien  en  el  fondo  todos
vienen  a  coincidir,  dichos  barcos  procedían  de  Byblos,  en  Siria,  y  eran  ven
didos  a  los  egipcios,  que  de  ellos  tomaron  sus  modelos,  copiados  y  desarro
llados  más  tarde  en  sus  propios  astilleros.  Corresponde,  pues,  pese  a  las  afir
maciones  de  Ponjade,  a  la  costa  siríaca  el  primitivo  desarrollo  del  arte  naval,
y  aunque  las  posteriores  dinastías  egipcias,  sobre  todo  la  XIX  y  la  XXI,
organizaron  sus  flotas,  esa  primacía  continuó  sobre  las  riberas  del  Medite-
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rráneo  oriental  con  los  pobladores  de  Sidon  y  de  Tyro,  que  fueron  realmente
los  primeros  navegantes  que  se  lanzaron  a  explorar  las  hasta  entonces  igrio
radas  regiones  occidentales,  dando  principio  a  la  valorización  del  Mediterráneo
como  mar  de  la  futura  civilización.

Hacia  el  final  del  segundo  milenio  antes  de  J. C.,  en  el  año  1180,  y  en
pleno  auge  del  poderío  de  gran  Ramsés  III,  quien,  como  al  desierto,  había
considerado  hasta  entonces  a  la  mar  como  un  solo  medio  de  protección,  el
Asia  Menor  sufre  una  invasión  de  los  llamados  pueblos  del  mar,  provinentes
de  Europa  y  del  mar  Egeo,  que  aniquila  el  poder  hittita  en  Gapadocia,  devasta
las  futuras  Siria  y  Palestina  y  viene  a  morir  en  las  fronteras  bien  fortificadas
de  Egipto.  Esa  fulminante  incursión,  por  la  que  se  dice  (y  las  excavaciones
practicadas  parecen  confirmarlo)  que  las  grandes  ciudades  del  litoral,  como
Tyro  y  Sidon,  quedaron  destruídas,  obligó  al  imperio  faraónico  a  volver  la
cara  al  mar,  y  de  allí  nacieron  esas  representaciones  navales,  tan  prodigadas
en  las  decoraciones  de  algunas  de  las  tumbas  del  Valle  de  los  Reyes.  Ejemplo
palpable  de  ese  impulso  nos  lo  proporciona  la  batalla  naval  de  Raphia,  en  la
que  el  referido  Ramsés  III  venció  a  los  hittitas  y  filisteos  coaligados  contra
su  poder.

Algo  parecido  sucedió  después  a  los  pueblos  del  Fértil  Creciente  que,
asentados  en  las  por  entonces  populosas  cuencas.  de  los  ríos  mesopotámicos,
vivían  igualmente  en  la  falsa  seguridad  de  su  continentalidad.  A  pesar  del
arrasamiento  de  sus  principales  ciudades,  prontamente  reconstruídas,  la  citada
y  desastrosa  invasión  de  los pieblos  del  ivar  sirvió  a  los  fenicios,  según  Con
teneu,  para  adquirir  una  gran  prosperidad,  en  la  que  iniciaron  sus  largos
periplos  y  conquistas,  la  principal  de  las  cuales  fué  la  fundación  de  Cartago
en  el  año  814.  A  su  vez,  cuando  en  el  año  550  Ciro  hereda  su  Imperio,  hasta
entonces  de  formación  continental,  y  por  medios  navales  lo  extiende  hasta
los  bordes  del  Egeo  y  de  Egipto,  los  persas  son  los  encargados  de  unir  a  la
historia  y  vida  de  Oriente  la  de  los  Estados  ribereños  en  crecimiento  por
entonces  —Atenas.  Esparta  y  la  misma  Fenicia—  que  se  integran  ya  a  la
política  mediterránea,  si  no  como  un  mundo  con  cultura  y  vida  propia,  al
menos  como  eslabón  o  enlace  del  citado  mar  con  Asia.

Las  sucesivas  oleadas  indogermanas  van  rechazando  a  los  pueblos  autóc
tonos  y  les  obligan  a  unos  continuos  saltos,  desde  las  fajas  costeras  a  las  islas
del  Egeo,  logrando  formar  por  ello  una  mentalidad  marítima,  a  la  que  se  de
berá  realmente  las  futuras  expansiones  por  la  mar,  desde  las  riberas  del  Asia
Menor  al  estrecho  de  Gibraltar,  hasta  Gades.  El  paso  capital  que  conduce  a  ese
tránsito  de  las  líneas  de  acción  meramente  terrestres  a  las  nuevas  perspectivas
marítimas  puede  atribuirse  a  Alejandro  el  Magno,  que  en  sus  conquistas  hacia
el  Este  introdujo  la  influencia  mediterránea  o  helenística  en  aquellos  pueblos
asiáticos  que  hasta  entonces  habían  usado  poco  del  mar.  Este,  por  fin,  se  im
puso.  Las  antiguas  metrópolis  de  Menphis,  Nínive,  Tebas  y  Babilonia  se vieron
sucedidas  por  Tyro,  Atenas,  Alejandría,  Rodas  y  Sidón,  que  fueron  las  ini
ciales  bases  de  partida  de  toda  la  historia  del  Mare  Nostrum.

Es  un  hecho  de  todos  aceptado  que  la  iniciativa  de  la  exploración  de  lo
mares,  por  entonces  desconocidos  o  tenebrosos,  corresponde  a  los  fenicios  de
Tyro  y  de  Sidón,  a  los  que  Van  Loon  también  concede  el  haber  sido  los  pri
meros  constructores  de  navíos  destinados  especialmente  a  la  guerra.  En  sus
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expediciones  a  lo  largo  de  las  costas  del  Norte  de  Africa  y  de  Europa  llegaron
hasta  el Finis-Terra’e  de Gades y,  seguidos  prontamente  por  los griegos,  fueron,
al  mismo  tiempo  que  los  portadores  de  las  influencias  culturales  que  sirvieron
de  base  a  la  civilización  occidental,  los  creadores  de  la  política  mediterránea,
desplazada  desde  entonces  hacia  el  Oeste,  ante  el  cual  los  antiguos  imperios
orientales  se  desvanecieron  prontamente,  quedando,  salvo  los  Partos  y  los
Persas,  como  simples  recuerdos  arqueológicos,  en  tanto  que  surgían  los
grandes  pueblos  clásicos  púnicos,  helénicos  y  egipcios,  a  los  que  Roma  no
tardará  mucho  en  absorber.

No  obstante  las  modernas  investigaciones,  los  períodos  fenicios,  cartagine
ses  y  griegos  están  aún  envueltos  en  grandes  nebulosidades,  sobre  todo  en
cuanto  se  refiere  a  su  verdadera  actuación  en  el  Mediterráneo  occidental  y  en
lo  que  a  nosotros,  como  españoles,  muy  especialmente  nos  concierne.  El  doctor
Schulten  y  sus  seguidores,  valiéndose  más  que  de  los  testimonios  auténticos,
que  apenas  existen  por  la  falta  de  las  necesarias  excavaciones,  de  los  textos  de
los  posteriores  escritores  griegos  y  latinos,  han  tratado  de  fijar  en  lo  posible
los  caracteres  de  aquellas  expansiones,  en  principio  de  índole  puramente  co
mercial,  en  las  que  fundaron  a  Marsella,  Denia,  Adra,  Málaga,  Carteya  y  otras
plazas  que,  de  momento,  terminaron  en  Cádiz.  Para  adquirir  el  monopolio  ma
rítimo  y comercial  de  estos  territorios,  desconocidos  en  Oriente,  sembraron  unas
terroríficas  leyendas,  al  objeto  de  descartar  la  rivalidad  de  los  otros  pueblos
navegantes.  Solamente  Cartago,  por  su  origen  púnico  y  su  gran  poder  militar
y  naval,  se  impuso  a  esas  codicias  y  de  ellos  provienen  aquellas  admirables,
aunque  poco  conocidas,  actividades  de  los  nuevos  invasores  de  la  Bética,  que,
como  los  periplos  de  Himilcon  hacia  el  Norte  del  Atlántico,  en  los, que  Van
Loon  pretende  que  llegaron  hasta  internarse  en  el  Báltico  y,  más  aún,  los  via
jes  de  Hannon  hacia  las  costas  africanas  del  Oeste,  en  parte  fundados,  según
se  dice,  sobre  una  completa  vuelta  del  continente,  llevada  a  cabo  en  tiempos
anteriores,  ampliaron  de  modo  notable  la  expansión  comercial  de  Cádiz  y  Car
tago,  abriendo  paso  a  las  posteriores  proyecciones  marineras  de  Posidonio  y
Avieno.

El  eminente  arqueólogo  francés  Carcopino,  en  sus  sagaces  y  notables  estu
dios  sobre  la  historia  de  la  antigua  Mauritania,  ha  logrado  descifrar  con  gran
exactitud  los  derroteros  de  Hannon,  interpretando  muy  aproximadamente  la
relación  escrita  por  el  propio  Almirante  cartaginés,  parcialmente  conocida  a
través  de  algunas  fuentes  clásicas.  Con  ello  se  ha  conseguido  fijar  la  serie
continua  de  las  factorías  y  puestos  militares  situados  por  los  fenicios  a  lo
largo  de  la  costa  africana  occidental,  que,  continuando  a  sus  fundaciones  de
Russaddir  o  Melilla,  la  posterior  Septem  Frates  o  Ceuta,  el  Promontorio  de
Ampelusia  o  Espartel  y  Tingis,  creaciones  todas  púnicas,  así  como  Carteya,
Belo  y  Gadir,  continuaban,  desde  Lizus,  cerca  de  Larache,  cuyas  murallas  Car
copino  reconoce  como  exclusivamente  de  ese origen,  hasta  la  célebre  Cerné,  al
zada  precisamente  en  el  actual  Sahara  español,  al  fondo  de  la  estrecha  ense
nada  de  Villa  Cisneros,  donde  la  llamada  isla  de  Heme,  de  nombre,  como  se
ve,  apenas  alterado,  pudiera  conservar  aún  los  cimientos  de  aquellos  estableci
mientos,  por  los  que  aseguraban  las  explotaciones  pesqueras  y  el tráfico  del  oro
de  las  regiones  saharianas  que  hábilmente  habían  sabido  descubrir.

Esas  instalaciones  costeras,  situadas  aproximadamente  cerca  o sobre  los  mo
dernos  emplazamientos  de  Mazagán,  Safi,  Mogador  y  Agadir,  debieron  ser
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creadas  antes  del  dominio  cartaginés,  pues,  como  Carcopino  demuestra,  no
obstante  el  intencionado  misterio  con  que  el  sagaz  Hannon  rodeó  sus  derrotas
y  redactó  las  relaciones  de las  mismas,  sabía bien  a  dónde iba,  al  contrario  de  su
hermano  Himilcon,  en  sus  viajes  hacia  la  misteriosa  Thule’,  y  ambas  expedicio
nes  debieron  obedecer  a  unas  operaciones  concertadas  en  Cartago.  Hannon
conocía  perfectamente  las  situaciones  de  puestos  y  factorías,  y  sus  únicos  viajes
originales  y  propios  fueron  los que,  a base  de  la  importante  Cerné  o Río  de  Oro,
descendieron  a  lo  largo  de  las  costas,  en  las  que  parece  llegó  hasta  las  inme
diaciones  de  las  bocas  del  Niger,  cerca  de  Fernando  Poo,  desde  donde  tuvo  que
retroceder.  Tales  navegaciones  le  sirvieron  para  crear  algunos  mitos,  como  el
de  las  Gorgonas,  a  fin  de  intimidar  a  los  otros  pueblos  de  Oriente,  según  nos
dan  cuenta  los  versos  del  poeta  griego  Pindaro,  su  contemporáneo.  Cuando  la
caída  de  Cartago,  los  hábiles  fenicios  de  Cádiz,  agrupados  en  estrechas  asocia
ciones  mercantiles,  consiguieron  ocultar  por  cierto  tiempo  a  los  romanos  di
chas  bases  o  factorías  y  por  eso  aquéllos  tardaron  en  ocupar  el  territorio  si
tuado  detrás  de  Tánger.

Pudiera  acaso  decirse,  con  grandes  visos  de  verdad,  que  el  promotor  del
valor  político  y  militar  del  Mediterráneo  fué  Cartago.  Aunque,  según  afirma
Thouvenot,  los  restos  cartagineses  en  la  Bética  son  muy  escasos,  por  haber
sido  borrados  por  las  posteriores  invasiones  y  también  por  no  haber  sido  aún
buscados,  se  sabe  que  en  el  año  237  antes  de  Jesucristo,  Amilcar  Barca  creó
en  Cádiz una  flota  de  vigilancia  del  Estrecho,  a  la  que  siguieron  otras  mandadas
por  Asdrúbal  y  hasta  por  el  mismo  Aníbal,  cuando  en  los  comienzos  de  la
segunda  guerra  púnica  se  vieron  obligados  a  adoptar  toda  clase  de  precaucio
nes  contra  las  amenazas  romanas.  Los  citados  lugares  de  Carteya,  Septem  Fra
tes  y  Rusaddir,  cuyo  origen  fenicio está  aceptado  —y  acaso  la  isla  de  Tarifa—,
sirvieron  de  bases  navales,  utilizadas  después  por  las  flotas  latinas,  a  las  que
en  el  año  67  antes  de  Jesucristo  Pompeyo  daba  orden  de  combatir  a  la  pira
tería  de  los  berberiscos,  desde  entonces,  ya  inclinados  a  ese  mal,  que  hasta  el
siglo  XVIII  fué  endémico  en  las  costas  norteafricanas.  Hay  hondas  razones  para
creer  que  esas bases  navales  romanas  se  desarrollaron  también  sobre  las  costas
peninsulares  atlánticas,  aprovechando  los  esturios  del  Tajo,  del  Duero  y  del
Miño,  hasta  la altura  de  La  Coruña  o Briganto,  cuyo  faro  o  Torre  de  Hércules
es  fehaciente  testimonio  de  la  navegación  por  tales  latitudes.

Ese  dominio  total  de  las  aguas  del  Mare  Nostrum  les  permitió  la  sólida
conquista  de  todo  el  territorio  situado  tras  las  costas,  donde  Roma  pudo  crear
esa  extensa  faja  o  limes,  alzada  sobre  los  límites  del  desierto  que,  como  Cagnat
y  el  Padre  Poidebart  han  demostrado,  ganó  por  largo  tiempo  para  la  civili
zación  occidental  a  todo  el  norte  de  Africa,  desde  Siria  hasta  Tánger.  Las
recientes  prospecciones  aéreas  del  Coronel  francés  Baradoz  sobre  Argelia  han
demostrado  la  trayectoria  y  estructura  de  esa inmensa  frontera,  destinada  a  con
tener  fuera  de  los terrenos  fértiles  y  cultivados  a  los  hordas  del  desierto,  sur
cada  de  amplias  posiciones  militares  y  de  otras  bases  navales,  como  las  de  la
antigua  Cesárea  o  Chercheli,  cuyas  ruinas,  con  las  de  Tipasa,  han  sido  mo
dernamente  exploradas.  Ese  limes  defensivo  completó  el  sistema  estratégico  ro
mano  de  la  Dacia  y  del  Rhin,  formando  así  un  fuerte  glacis  protector  que,  como
el  actualmente  constituído  por  la  U.  R.  S.  S.  para  cubrirse,  aseguró  la  integri
dad  del  Imperio  romano,  desde  Bretaña  hasta  el  Danubio  y  desde  Persia  y
Palestina  hasta  la  Mauritania,  con  lo  que  Roma  pudo  ejercer  su  gran  dominio
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continental  y  aquel  largo  período  de  paz  que  permitió  el  desarrollo  y  expansión
de  su  civilización,  que  es  la  nuestra.

En  tanto  que  todo  eso  sucedía,  el  resto  de  Africa  quedó  ignorada  y  aban
donada  a  sus  solitarios  destinos,  pues,  por  razón  de  su  estructura  geológica,  que
la  convertía  en  alta  e  inexpugnable  ciudadela  Roma  no  se  atrevió  ni  tuvo
tampoco  interés  en  traspasar  los  límites  por  ella  misma  fijados  para  lanzarse
al  desierto.  Solamente  los  nómadas  semíticos,  futuros  cimientos  del  Islam,  con
tinuaron  sus  antiguas  explotaciones  del  oro  y  del  ébano  humano,  singularmente
por  el  Este,  aunque  sin  internarse  tampoco  en  la  terrible  noche  de  la  selva.

La  decadencia  romana,  en  parte  promovida  por  el  naciente  cristanismo  y
por  los grandes  excesos  cometidos  por  la  anarquía  militar  desde  el  siglo  iii  de
nuestra  era,  sumieron  de  nuevo  y  por  largo  tiempo  al  Mediterráneo  en  la
más  completa  iniciación  y  oscuridad.  Sabida  es  la  escasa  estimación  y  aptitud
naval  de  los  primitivos  árabes,  reflejadas  en  aquellas  palabras  del  Califa  de
Damasco  a  Muza  ben  Nosseir,  cuando  la  conquista  de  la  España  visigoda.  Los
árabes,  grupos  etnícamente  heterogéneos,  sin otro  lado  de  unión  que  el  religioso
del  Koram,  tardarán  mucho  tiempo  en  darse  cuenta  del  valor  político  y  militar
del  mar  y  solamente los turcos  sabrán  crearse  y  desarrollar  un  gran  poder  naval,
luego  fenecido en  Lepanto.  Esa  es  la  causa  de  que,  durante  el  período  medieval,
puertos  tan  importantes  como  Mahón,  fundado  por  el cartaginés  Magon,  del  que
aún  conserva  su  nombre,  y  Cartagena,  la  potente  creación  de  Asdrúbal,  que
den  totalmente  ignorados  y  desaprovechados,  pues  la  sola  consideración  que
merecen  y  por  la que  actúan  se  debe exclusivamente  a  sus  respectivas  fortalezas.

La  creación  del  Sacro  Imperio,  con  las  grandes  preocupaciones  y  luchas  del
medioevo,  contribuyó  también  a  desplazar  del  Mare  Nostrum  el  eje  político
del  mundo  occidental,  apenas  alterado  por  las  incursiones  normandas  que  llega
ron  hasta  Sicilia.  Más  tarde,  la  actividad  comercial  de  Venecia,  Génova  y  las
otras  repúblicas  italianas,  volvieron  a  dar  al  mar  su  real  importancia,  siendo, por
cierto,  digna  de  notar  la  escasa  actividad  naval  desarrollada  por  las  grandes
Cruzadas  de  los siglos  xii  y  xiii,  en las  que,  salvo limitadas  y muy  accidentales
expediciones,  sus  marchas  se  hicieron  a  través  del  territorio  balcánico  y  bizan
tino,  origen  de  los  sucesos  que  iban  a  determinar  su  decadencia  y  trágico
final.

La  expansión  marítima  catalano-aragonesa,  creada  principalmente  por  Pe
dro  III  de  Aragón,  a  quien  verdaderamente  se  debe  la  iniciación  del  poder
naval  aragonés  y  catalán  sobre  el  Mediterráneo,  tan  félizmente  confirmado  por
la  célebre  frase  de  Roger  de  Launa,  fué  uno  de  los  decisivos  factores  de  la  de
finitiva  consagración  de  dicho  mar  como  entidad  política  y  militar,  en  lo  su
cesivo  imponderable.  Las  flotas  de  Pedro  III  impusieron  ya  su  valor  estraté
gico,  que  hasta  el  siglo  xvi  quedará  inalterable.

Las  atrevidas  concepciones  del  Infante  Don  Enrique,  con  su  Escuela  de
Sagres,  y  las  navegaciones  portuguesas  del  siglo  xv,  seguidas  del  descubri
miento  de  América,  producto  de  la  unidad  hispánica  y  hecho  exclusivamente
español,  ideado  y  llevado  a  cabo  por  los  súbditos  de  Fernando  e  Isabel,  entre
los  que  seguramente  debe  contarse  al  propio  Colón,  desviaron  y  completaron
con  sus  nuevas  proyecciones  y  líneas  de  acción  transatlánticas  al  mundo  del  Re
nacimiento.  Salvo  algunos  limitados  accidentes,  como  el  poderío  turco  de  los
siglos  xv  y  XVI,  y  las  audaces  correrías  y  amenazas  de  los  berberiscos,  el  Me
diterráneo  quedó  convertido  en  un  mar  interior,  y  solamente  a  partir  del  si
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gb  XVIII  recobró  casi  totalmente  su  valor  estratégico  y  político,  hasta  alzarse
a  la  ingente  importancia  que  en  ese  orden  actualmente  posee.

Pero,  a  pesar  de  esa  revalorización  del  siglo  xviii,  principalmente  debida
a  los  ingleses  en  sus  intentos  de  asegurar  las  comunicaciones  con  sus  dominios
asiáticos,  el  Mediterráneo  siguió  estando  rodeado,  en  cuanto  a  la  política  y
a  la  estratégica  concierne,  por  una  estrecha  faja  norteafricana  de  muy  escasa-
profundidad.  Sus  nuevos  actores  fueron  los  pueblos  ribereños,  desde  Egiptó  a
Marruecos,  porque  el  resto  del  continente  no  desempeñó  por  entoñces  otro  pa
pel  en  la  historia  que  el  de  las  explotaciones  de  sus  productos  naturales,  entre
los  que  sobresalían  muy  principalmente  el  tráfico  y  mercado  de  esclavos.

Hay  indicios  de  que  en  el  siglo viii,  hacia  el tiempo  de  la  batalla  de  Poitiers,
existía  un  gran  Imperio  africano,  llamado  Ghana,  situado  entre  el  Senegal y  el
alto  Níger,  que  al  parecer  se  extendía  desde  Marraquex  hasta  el  golfo  de
Guinea  y  en  el  tiempo  era  ya  considerado  como  un  importante  centro  comer
-cial  del  marfil  y  de  piedras  preciosas.  Presionado,  en  parte,  por  el  Norte  y  el
Este,  ese  Impero  no  tardó  en  convertirse  al  Islam  y  de  allí  salieron  los  primi
tivos  almorávides  que,  luego  de  dominar  a  las  tierras  de  Marruecos,  traspa
saron  el  Estrecho  e  irrumpieron  hasta  el  Tajo  y  Valencia,  donde  acabaron
siendo  vencidos y se fundieron  con los árabes  hispanos.  Hacia  el año  1200 Ghana
cayó  en  poder  de  otro  Imperio  negro,  surgido  más  al  Este,  llamado  Mali,  el
cual  se  proyectaba  ya  en  la  gran  Carta  de  Mercator  en  1569  y  cuya  edad  de
oro  se  fija  hacia  1350.  Estos  pueblos  fueron  aquéllos  con  los  que,  a  principios
del  siglo  xvi,  los  portugueses  iniciaron  sus  relaciones  y  por  ellos  conocemos
algunos  de  sus  curiosos  antecedentes.

Otra  civilización  aislada,  descubierta  igualmente  por  los  portugueses  y  ho
landeses,  fué  la  situada  sobre  el  curso  inferior  del  Níger,  a  la  que  denominaron
Yarubci,  cuyos  caracteres  y  extensión  son  muy  nebulosos,  pues  se  cree  que  pro
viene  de  unas  expediciones  egipcias  que,  hacia  el  siglo  x  antes  de  nuestra  era,
partieron  de  Nubia  para  la  caza  de  esclavos  y,  siguiendo  hacia  el  territorio
interior,  acabaron  por  fijarse  en  los  referidos  lugares.  Las  excavaciones  rea
lizadas  en  el  siglo  xix  en  el  emplazamiento  de  la  ciudad  de  If e,  que  se  cree
ftié  su  ciudad  santa,  han  permitido  reconocer  el  apogeo  de  este  misterioso  Im
perio  hacia  el  siglo  xvii.

Por  último,  la  permanente  persistencia  de  la  milenaria  Etiopía,  cuya  clásica
existencia  se  fija  ya  en  la  Biblia,  pues  alcanza  hasta  los  tiempos  de  Salomón
y  de  la  famosa  Reina  de  Saba,  fué  otro  de  los  muy  escasos  núcleos  relativa
mente  civilizados  del  continente  africano,  en  lo  demás  totalmente  sumido  en
las  tinieblas.

Hasta  el  siglo  xix,  y  no  obstante  sus  inmensas  aunque  inéditas  riquezas,
Africa  vivió  al  margen  de  la  vida  política  del  mundo,  y  a  ese  estado  de  cosas
se  deben  las  ambiciones  coloniales  de  Europa  y  sus  codiciosas  rivalidades  por
el  reparto  de  esos  inmensos  dominios,  en  los  que  los  nativos,  sometidos  a  una
vida  tribal  y  muy  degenerada,  no  ofrecieron  realmente  ninguna  seria  resistencia.
El  Africa  negra,  de  tan  persistente  actualidad  en  nuestros  días,  no  habrá  te
nido,  por  tanto,  hasta  ahora,  ninguna  otra  actividad  que  la  debida  a  las  pro
yecciones  europeas,  a  las  que  se  había  totalmente  rendido,  con  grandes  be
neficios  en  su  propio  favor.
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II

CARACTERES  GENERALES  DE  LOS  PUEBLOS  AFRICANOS

La  preponderancia  del  Mediterráneo  obedeció  desde  el  principio  a  un  hecho
natural,  por  hallarse  situado  en  la  confluencia  de  tres  continentes,  dos  de  los
cuales  representaban  las  bases  esenciales  de  la  vieja  civilización.  Más,  en  me
dio  de  unas  tierras  dispares,  cuya  histórica  trayectoria  se  fundaba  en  una
sucesión  de  eslabonadas  culturas,  a  las  que  la  parte  africana  apenas  había
contribuido  si  no  en  su  estrecha  faja  septentrional,  que  a  través  de  los  tiem
pos  se  convirtió  al  fin  y  al  cabo,  en  una  mera  tributaria  de  la  historia  y  cultura
de  Occidente,  dicho  mar,  por  algo  considerado  antiguamente  como  la  i’nar  cer
cada  por  las  tierras,  llegó  a  ser  un  dominio  casi  absoluto  de  Europa  o,  al  me
nos,  le  sus  países  ribereños,  que,  con  toda  propiedad  y  razón,  pudieron  apli
carle  el  honroso  nombre  de  su  Mare  Nostrwm.

La  configuración  geológica  de  su  cuenca  ha  hecho  que  en  ella  existan  re
giones  abiertas  o  cerradas  a  las  comunicaciones,  países  dotados  o  míseros,  ex
plotables  o  difíciles  de  cultivo  y  expansión.  La  topografía  es  en  mucha  parte
responsable  de  semejante  situación,  según  que  los accidentes  de  su  suelo  le  ha
yan  o  no  facilitado  y  permitido  los accesos  a  la  mar.  Dadas  sus  singulares  con
diciones  y  las  perpectivas  que  ofrecía,  su  litoral  aparecía  ante  los  pueblos  in
teriores  del  desierto  como  una  especie  de  tierra  prometida  o  de  paraíso  terre
nal.  De  ahí  que  el  valle  del  Nilo  constituyera  en  la  antigüdad  la  ansiada  meta
de  aquellas  poblaciones  y  de  que  en  ese valle  se  iniciara  positivamente  el  futuro
porvenir  del  mar  latino,  puesto  que  las  tres  grandes  zonas  o  regiones  naturales
del  Africa  septentrional  (la  zona  propiamente  ribereña,  la  plataforma  líbico-
siríaca,  prolongada  por  el  desierto  del  Sahara,  y  la  zona  de  ruptura  volcánica
de  las  altas  mesetas  abisinias,  con la  fosa  oriental  que  dan  vida  al  Nilo)  gravi
taban  sobre  Egipto  y  le  convertían  en  una  región  clave  de  aquél.

Los  sucesivos  imperios  que  en  las  viejas  edades  y  durante  el  período  clásico
se  alzaron  sobre  las  orillas  del  Mediterráneo,  cayeron,  según  se  sabe,  bajo  las
impetuosas  invasiones  de  los  pueblos  continentales  extraños  a  la  mar,  los
cuales,  provinentes  de  Asia  o  de  la  Europa  central,  dominaron  a  los  primitivos
aborígenes  y  los relegaron  a  un  segundo  plano.  Contrariamente  al  buen  sentido,
el  Mediterráneo  se  convirtió  por  entonces  en  una  especie  de  abismo  entre  dos
mundos  o  concepciones políticas  y,  por  ello,  a  través  de  sus aguas  corrió  la  raya
divisoria  que  separaba  en  dos  zonas  a  sus  pobladores,  de  las  cuales  la  una
buscó  el  agregarse  al  mundo  continental  europeo,  en  tanto  que  la  otra  se  dirigió
al  oriental.  Por  ese  motivo,  y  según  hemos  visto,  el  mar  posteriormente  latino
fué  el  campo  de  batalla  más  importantes  de  la  política  mundial  o  del  mundo
civilizado  de  entonces,  hasta  el  momento  en  que  sus moradores  entraron  de  nue
vo  en  la  historia,  en  los  tiempos  de  la  Edad  Moderna.

La  asimilación  de  esos  pueblos  primitivos  se  hizo  de  dos  maneras:  o  bien
los  conquistadores  impusieron  su  carácter  de  un  modo  radical  y  decisivo  o
aquéllos  desaparecieron  y  fundieron  con  otros,  por  virtud  de  las  múltiples  in
fluencias  de  su  propia  naturaleza.

Las  costas  de  un  mar  sobre  el  que  vinieron  a  romper,  como  as  o’as,  los
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impulsos  de  las  masas  de  los  tres  continentes  citados,  tuvieron  que  reflejar,
por  tanto,  en  sus  respectivas  poblaciones,  la  multiplicidad  de  esas  mismas  ra
zas  o  pueblos.  La  división  de  la  unidad  geográfica  en  pequeños  territorios  se
opuso  asimismo  a  su  unidad  étnica  y  aunque  la  raza  blanca  llegó  a  dominar  sin
duda  sobre  ambas  vertientes,  no  logró,  sin  embargo,  imponer  una  comunidad  de
rasgos  o caracteres  y sus  diferencias  llegaron  a  ser  tan  grandes  que  fué  imposi
ble  encontrar,  dentro  de  esa  infinita  variedad,  una  común  mentalidad  que  las
uniera  en  determinados  momentos.  Así,  se  ve  convivir  allí  a  grupos  de  di
versas  procedencias,  como  los  judios,  árabes  y  bereberes,  con  los  eslavos,  ar
menios,  sirios,  griegos  y  latinos,  es  decir,  con  toda  la  gama  de  los  grandes
grupos  y  subgrupos  de  la  raza  indoeuropea,  según  que  los  pueblos  bárbaros
les  hayan  empujado  más  o  menos  hacia  la  mar.  Pero  como  esas  poblaciones
llegaron  aún  a  mezclarse  en  parte  con  otros  diversos  elementos  de  origen
mongol  o  negroide  (turcos  y  sudaneses)  o  de  otras  regiones  primitivas,  como
los  etruscos  y  los  iberos,  que  todavía  pueblan  las  regiones  caucásicas,  vino
a  producirse  esa  extraña  variedad  de  vida  y  de  sentimientos,  sobre  la  cual  se
fundó  y  sigue  fundando  la  historia  política,  militar  y  religiosa  del  Mediterráneo.

El  hecho  de  que  la  raza  blanca  se  haya  librado  en  Africa  de  un  cambio  de
color  y  haya  podido  desempeñar  la  gran  misión  que  desde  tiempo  le  estuvo
encomendada,  se  debe,  entre  otras  razones,  a  los  límites  o  imposiciones  geográ
ficas,  que  dominaron  a  esas  poblaciones,  y  en  las  fronteras  del  desierto  im
pidieron  la  fusión  o  mezcla  entre  los  blancos  y  negros,  obligando  a  los
de  la  faja  septentrional  a  fundirse  y  someterse  a  la  cultura  occidental.

Por  el  contrario,  •en los  otros  puntos  cardinales,  la  carencia  de  esos  límites
geográficos  y  hasta  étnicos,  jamás  bien  definidos  por  la  composición  natural  del
terreno,  permitieron  los  cambios  con  otras  inmigraciones,  como  las  asiáticas
del  Este,  del  que  el  actual  Oriente  Medio  es  aún  una  patente  muestra.  Dichas
poblaciones  se  establecieron  también  sobre  las  costas,  en  tanto  que  al  interior
las  raras  razas aborígenes  —negros,  bosquimanos  y hotentotes—  quedaron  aisla
das  y  sometidas  a sus  propios  y muy  precarios  recursos,  que produjeron  esas  sin
gulares  modalidades  de  la  población  negra  africana,  de  incultura  y  pereza,  con
la  tendencia  gregaria  a  someterse  fácilmente  a  unas  minorías  que  los  explota
ran,  bien  con  el  comercio  de  esclavos  o  con  las  imposiciones  coloniales.

El  clima, factor  capital  en  todas  las  latitudes,  cálido  la  mayor  parte  del  año
en  la  casi  totalidad  del  continente,  favoreció  asimismo  esas  inclinaciones  de  su
población  a  la  vida  pública,  que  impulsan  a  casi  todas  sus  actividades,  incluso
a  la  del  orden  privado.  De  esa manera  de  ser,  que  el  mismo  clima  les  impone,
provienen  en  los  pueblos  septentrionales,  más  conscientes  por  sus  agitados  an
tecedentes  históricos,  algunas  excelentes  cualidades,  como  la  de  su  tradicional
hospitalidad,  por  lo  general,  tan  generosamente  ejercida,  y  los  conceptos  del
honor  y  fidelidad,  tan  señaladas  en  su  mútua  convivencia.  El  clima  nivela  las
necesidades  materiales  y  conduce  a  la  moderación  del  carácter,  por  lo  que  en
muchos  casos  iguala  las  diferencias  sociales  y  de  educación,  hasta  el  punto  de
que  en  este  aspecto  de  la  vida  moderna  las  luchas  domésticas  no  adquirieron,
salvo  en  determinados  momentos,  aquellas  violencias  tantas  veces  cometidas
por  las  masas  obreras  de  los  países  industriales  de  Europa.

Tal  unidad  de  vida  y  de  costumbres,  moderada  por  el  clima  y  la  naturaleza
del  suelo,  se  traduce  en  algunas  zonas  africanas  en  sus  relaciones  políticas,  so
bre  todo  en  aquellos  pueblos  ligados,  antes  como  ahora,  a  los  destinos  del  mar.
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III

PANARABISMO  Y  PANAFRICANISMO

El  origen  del  Islam  ha  sido  apasionadamente  discutido.  Las  escuelas  ara
bistas  europeas,  a  las  que  se  deben,  en  principio,  la  investigación  y  el  auge
de  los  estudios  islámicos,  mostraron  siempre  unos  excesivos  ardores  por  la
exaltación  de  la  antigua  cultura  mulsumana  e  impresionados  acaso  por  el
contraste  con  su  posterior  decadencia,  fueron  más  lejos  de  lo  que  se  debía
en  sus  exaltados  fervores.

Aunque  sea  bastante  arriesgado  el  adentrarse  en  cuanto  concierne  a  cue
tiones  y  sentimientos  religiosos., más  en  lo referente  a  una  fe  tan  poderosamen
te  anclada  en  el  alma  y  misticism,o mulsumán,  pudiera,  sin  embargo,  afirmar-
se  que  políticamente  el  Islam  es  un  lejano  eco  y  consecuencia  de  la  deca
dencia  romana.  Mirando  bien  las  cosas  podría  llegarse,  algo  atrevidamente,  a
afirmar  que  el  nacimiento  y  desarrollo.  del  Islam  fué  a  la  caída  de  Roma  lo
que  el  actual  resurgir  de  los  pueblos  y  masas  africanas,  yacentes  aún  en  su
mayor  parte  en  un  estado  de  incultura,  es  a  la  actual  y  pretendida  decadencia
de  la  Europa  occidental.

En  tanto  que,  en  sus  primeros  tiempos,  el  Imperio  romano  mantuvo  su
fuerza  y  esplendor,  los  pueblos  primitivos.  del  Norte,  Este  y  Sur,  aunque
siempre  indómitos,  se  mantuvieron,  por  lo  general,  alejados  y  sujetos,  pres
tándole,  incluso,  como  algunos  Reyes  de  Numidia,  sus  huestes  auxiliares  f
mercenarias.

Mas  a  partir  del  siglo  iii,  en  que  empiezan  las  alteraciones  de  la  pa
interna  del  Imperio  y  los  desórdenes  que  a  la  larga  van  a  provocar  su  deca-
dencia,  Roma  se  ve  obligada  a  cubrirse  en  sus  fronteras  y  crea  esas  extensas
líneas  fortificadas,  que  serán  continuamente  asaVtadas  tanto  por  el  Norte
como  por  el  Sur,  donde,  como  dice  Cagnat,  durante  los  cuatro  siglos  qu
Roma  ocup.ó  sus  provincias  africanas,  tuvo  continuamente  que  combatir  y
jamás  pudo  deponer  las  armas.

La  caída.  definitiva  del  Imperio  de  Occidente  en  el  siglo  y,  su  establecí-
miento  en  Oriente  y,  sobre  todo,  las  invasiones  de  los  báibaros  germanos,  de
bieron  promover  erí  los  pueblos  del  desierto  unas  grandes  ambiciones. y  deseos
de  tomar  parte  en  el  inmenso  botín  de  la  fenecida  grandeza  latina,  deseos  que
debieron  también  ser  muy  estimulados  por  los  vándalos  qúe,  al  mando  del
hábil  y  audaz  Genserico,  habían  pasado  a  Africa  en  el  año  429  y  se  habían
hecho  dueños  de  la  mayor  parte  de  los  dominios  romanos,  obligando  a  los
decadentes  Emperadores  de  Roma  a  reconocerle  su  posesión.

Salvo  los  partos  y  sus  sucesores  los  persas,  que  constantemente  comba
tieron  y  no  pudieron  ser  domeñados  po.r completo  por  Roma,  los  pueblos  de
la  Arabia  basta  la  Mauritania,  con  excepción  también  de  Egipto  y  en  parte
de  Abisinia,  consistían  e  grupos  nómadas,  muy  heterogéneos  en  su  proce
dencia,  que  vagaban  en  los  linderos  del  limes  o  raya  construida  por  Roma
para  proteger  a  esas  provincias  y  separarlas  del  desierto.  Dichos  pueblos,  sin
ningún  lazo  de  unión,  organizados,  a  lo  más,  en  trib.us y  clanes  y  muy  opues-
tos  entre  sí,  necesitaban,  para  coordinar  sus  esfuerzos  y  asaltos  contra  Bi
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zancio  y  el  resto  de  Occidente,  de  algo  que  les  sometiera  y  concediera  una
comun  personalidad,  capaz  de  dominarlos  y  unirlos.  Esa  fué  la  misión  pro
videncial  de  Mahoma.

Mahoma,  hombre  genial,  profundo  psicólogo  y  político  perspicaz,  conocía
muy  bien  la  condición  y  sentimiento  de  las  tribus  sedentarias  de  Arabia  y  las
ambiciones  que  entre  ellas  fermentaban  de  tomar  parte  en  las  conquistas  de
las  tierras  del  César.  Nacido  el  año  571  en  La  Meca,  pudo  darse  cuenta  en
su  pobre  y  mísera  infancia  y  juventud  de  las  corrientes  que  en  los  pueblos
del  Mediterráneo  africano  germinaban,  respecto  a  la  reciente  descomposición
del  Ini1perio romano,  y  del  ansia  de  aquellos  habitantes  por  imitar  a  los  bár
baros  del  Norte  en  el  saqueo  del  botín.  Ansia,  por  otra  parte,  que  personal
mente  debió  también  compartir  y  que,  luego  de  sus  variadas  y  numerosas
expediciones  como  guía  profesional  de  las  tribus,  en  cuya  mentalidad  y  ca
rácter  penetró,  debió  ratificar,  llevándole  a  la  concepción  de  la  unidad  del
pueblo  árabe,  única  forma  capaz  de  constituir  unas  fuerzas  poderosas  que
pudieran  intervenir  en  la  agitada  vida  política  del  tiempo.

Pero  la  unión  y  cohesión  de  unas  masas,  •tan profundamente  heterogéneas
y  divididas  por  su  profundo  individualismo,  sus  rivalidades  y  hasta  sus  creen
cias,  era  una  misión  sumamente  difícil,  de  no  darles.  algo  superior  que  domi
nara  tan  variados  particularismos  e  intereses  y  los  fundiera  en  una  fe  común
en  sus  destinos,  tanto  temporales  como  espirituales,  enardeciendo  aquel  mis
ticismo  a  que  el  árabe  fué  siempre  tan  inclinado  y  creando  y  estimulando  en
ellos  una  especie  de  patriotismo,  si  no  local,  al  menos  religioso,  haciéndoles
conocer  lo  que,  de  ese  modo,  podrían  conseguir  en  las  conquistas  y  posesión
de  aquellos  dominios  por  lo  que  los  demás  pueblos  del  tiempo  ambicionaban
y  luchaban.  Ese  medio  o  instrumento  superior  fue  el  Islam,  religión  que  en
sus  primeros  tiempos  era,  en  realidad,  poco  original,  por  haber  sido  com
puesta  del  fondo  de  otras  religiones,  entre  ellas  el  cristianismo,  con  el  que
coincidía  en  admitir  y  hasta  reverenciar  no  solamente  al  Arcángel  San  Ga
briel,  como  el  inspirador  o  introductor  dç  sus  revelaciones,  sino  a  Abraham.,
Moisés  y  Jesús,  nacido  de  un  modo  .eobrenatural,  como  Profetas  de  Allah,
con  la  existencia  de  Satán  o  el  Angel  caído  y  la  resurrección,  el  juicio  final,
el  paraíso  y  el  infierno.  Guiado  por  esos  sentimientos  o  ideas  políticas  a  que
hemos  aludido  y  conocedor  .también  del  espíritu  guerrero  de  los,  árabes,  el
Islam  constituyó  desde  el  principio  una  religión  esencialmente  militar,  que
comenzó  por  predicar  la  Guerra  Santa  contra  sus  propios  adversarios,  o  in
crédulos  para  lanzarlos  luego  contra  los  otros  infieles  que  detentaban  las  tie
rras  y  estados  a  los  que  había  que  convertir.

Las  razones  y  principios  del  genial  Profeta  se  transparentan  en  lo  que
fué  su  misma  vida,  desde  su  obligada  huída  de  la  ciudad  natal,  el  año  622,  en:
que  por  esa  causa  comenzó  la  Hégira  mulsumana,  hasta  la  conquista  y  pu
rificación  de  La  Kaaba,  centro  hasta  allí  de  las  numerosas  idolatrías  de  las
tribus,  en  la  que  solamente  respetó  la  famosa  Piedra  ennegrecida  por  los  pe
cados  de  los  hombres.  Sus  predicaciones,  hechas  a  base  de  profunda  psicología
y  comprensión  del  carácter  árabe,  quedaron  marcadas  en  el  libro  sa.grado  del
Koram,  que  en  su  primitiva  versión  no  fué  sino  una  intensa  recopilación  de
los  hondos  sentimientos  de  Mahoma,  tomados  o  escritos  por  sus  seguidores
y  creyentes,  razón  por  la  que  dicho  libro  santo  constituye  una  obra  algo
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falta  de  coordinación  y  sin  unidad,  ya  que  en  ella  se  abordan  todos  los  prin
cipios  de  educación  civil,  jurídica,  administrativa  y  hasta  de  higiene  y  otros
similares,  que  el  Profeta  estimaba  necesarios  para  la  formación  de  sus  pue
blos,  a  los  que  predicó  taniEién,  de  modo  muy  especial,  la  justicia  y  la  cari
dad,  en  las  que  hoy  mismo  se  fundan  esos  caracteres  generosos  que  anidan  en
el  fondo  del  alma  mulsumana.

Así  fornado,  y  luego  de  ardientes  rivalidades  y  de  sangrientas  discordias,
el  Islanismo  se  constituyó  en  una  compacta  masa  de  acción,  distinguida  pron
tamente  por  sus  conquistas.  A  los  dos. años  de  la  muerte  del  Profeta,  en  632,
los  árabes  atacan  a  Siria,  en  tanto  que  en  639  marchan  contra  Egipto  y  en  642
se  apoderan  de  Persia  y  logran  penetrar  con  sus  doctrinas  hasta  el  Turkes
tán  y  los  bordes  de  la  India.  Al  Oeste,  una  vez  dueños  de  Egipto,  siguen  a
lo  largo  de  la  costa  africana,  donde  dominan,  luego  de  una  tenaz  resistencia,
a  los  bereberes  pobladores  de  la  Mauritania,  es  decir,  de  las  actuales  Túnez,
Argelia  y  Marruecos,  penetrando  en  parte  en  el  desierto  y  dando  en  el año  711
su  salto  a  Europa  por  España,  por  donde  llegaron  hasta  las  orillas  del  Loira
en  Poitiers,  donde  en  732  Carlos  Martel  los  detiene  y  les  hace  retroceder.
Finalmente,  y  conducidos  por  los  antiguos  pueblos  navegantes  del  Medite
rráneo  convertidos  a  la  nueva  religión,  atacan  de  nuevo  a  Constantinopla,
conquistan  Creta  y  Sicilia,  y  logran  extender  la  doctrina  y  acción  del  Islam
por  un  largo  territorio  que  comprende  desde  la  India  al  desierto  y  el  Atlas
africanos,  con  España,  en  donde  la  antigua  y  atrayente  Bética  los  asimila  y
hace  florecer  una  esplendorosa  cultura,  de  la  que  al  principio  carecían,  al
tiempo  que  la  parte  oriental,  Bizancio  y  Peria  les  iluminarán  y  dotarán,  con
sus  antiguas  y  poderosas  influencias,  en  las  que,  corno  dice  Louis  Bertrand,
se  inspiró  la  prodigiosa  civilización  posterior  de  los  Califatos  de  Damasco,
Córdoba  y  Bagdad.

Esa  fe,  esa  cultura  y  esa  prodigiosa  expansión,  posteriornente  sumida  en
una  gran  decadencia,  formaron  el  gran  conjunto  del  panis1ansismo,  esto  es,
de  los  pueblos  unidos  por  las  comunes  creencias  del  Islam,  aunque  pocas. ve
ces  ese  denominador  común  les  ligara  de  modo  práctico  y  compacto,  cosa
muy  difícil  de  obtener  por  el  profundo  e  irreductible  individualismo  de  sus
pueblos,  muy  encontrados  entre  sí.  Pese  a  los  sinceros  y  místicos  principios
de  su  fe  y  a  las  peregrinaciones  obligadas  a  La  Meca,  el  panislamismo  no  fué
hasta  ahora  un  sólido  nexo  de  enlace,  y,  salvo  en  ciertos  medios  religiosos  de
Marruecos  y  Egipto,  donde  la  célebre  Universidad  del  Azhar  del  Cairo  con
tinuará  fervientemente  los  ideales; y  la  tradición  del  Korám,,  los  demás  vi
virán  sin  cohesión  y  bastante  desligados  de  los  destinos  de  cada  uno  de  sus
miembros.  Turquía,  animada  por  sus  empresas  medievales  y,  más  tarde,  por
la  resonante  conquista  de  Constantinopla  en  1453 y  sus  proyectos  de  expan
sión  hacia  Europa,  en  que  sus  huestes  pudieron  llegar  en  1529  y  luego  en
1683  hasta  Viena,  apoderándose  previamente  del  territorio  balcánico,  conti
nuará  ejerciendo  cierta  supremacía,  que  en  el  siglo  xix  le  será  disputada  por
el  Virrey  de  Egipto  Mehemet  Ah  y  su  hijo  el  Pachá  Ibra.him,  que,  de  hecho,
conseguirán  su  independencia,  seguida  por  la  de  Túnez,  quedando  a  los  Sul
tanes  de  Estambul  tan  sólo  una  apariencia  de  poder  religioso  o  islámico., sin
apenas  influencias,  que  la  revolución  de  los  llamados  Jóvenes  Turcos  en  1908
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y  luego  Kemal  Atartuk  en  1923  se  encargarán  de  liquidar,  convirtiendo  a  la
nación  en  un  Estado  moderno.

Pero  los  sentimientos  y  doctrinas  religiosas  suponen  siempre  una  gran
fuerza  que,  bien  manejada,  pude  conducir  de  nuevo  a  óptimos  resultados.  Es,
en  realidad,  lo que  ahora  hace  Nasser,  el  Jefe  de  la  R.  A.  U.,  que  audaz,  pero
tenazmente,  intenta  la  nueva  unión  de  todos  los  creyentes  mulsumanes,  al
menos  en  el  Mediterráneo  Oriental,  deseando  restaurar  a  su  favor  los  ideales
panislámicos  que  le  permitirían  constituir  una  fuerza  poderosa.  En  elogio  de
Nasser  hay  que  decir  que  sus  visiones  y  el  modo  como  trata  de  dar  cima  a
sus  ideales  constituyen  un  ejemplo  de  habilidad  y  genio  político,  y  aunque
creamos  imposible  conseguir  lo  que  con  tal  afán  persigue,  de  unir  y  dar  per
sonalidad  a  la  gran  familia  islámica,  bloque  de  pueblos  de  cerca  de  200  mi
llones  de  almas,  pero  muy  dispersos,  alejados  y,  desde  luego,  encontrados,
çomo  siempre,  en  sus  intereses  y  ambiciones,  la  sola  posibilidad  de  esa  gran
misión  le  convierte  en  poderoso  instrumento  de  la  política  actual,  de  la  que
acaso  pudiera  ser  un  día,  si  no  el  árbitro,  al  menos  uno  de  sus  decisivos  fac
tQres según  el  lado  a  cuyo  favor  se  inclinase.

Secuela  del  citado  panislamismo  o  panarabismo  es  el  panafricanisno,  que
trata  igualmente  de  unir  a  los  pueblos  del  continente,  sin  cuidarse  del  color
ni  de  sus  respectivas  situaciones.  Las  grandes  faltas  cometidas  por  los  paises
colonialistas  europeos,  que  en  otro  lugar  mencionamos,  y  el  primitivismo  de
las  razas  negras  que  pueblan  el  resto  del  Continente,  fáciles  de  conducir  por
su  falta  casi  total  de  civilización  y  cultura,  permiten  manejarlas  casi  impu
nemente,  pues  si  es  cierto  que  en  muchos  de  ellos  existen  algunas  selectas
minorías,  formadas  en  las  escuelas  europeas,  su  cultura  es  meramente  super
ficial  y  gregaria,  porque  una  civilización  no  se  adquiere  por  el  simple  estudio
de  estas  o  de  aquellas  materias,  sino  que  es  producto  de  un  largo  proceso  in
telectual  y  hasta  espiritual,  que  a  esas  minorías  del  día  les  falta  para  gober
nar  a  sus  primitivos  coterráneos  y  formarlos  y  educarlos  en  cuanto  la  vida
moderna  de  los  pueblos  requiere  y  exige.

Por  esas  razones,  los  pueblos  africanos  son  hoy  día  movidos,  a  base  del
común  denominador  del  odio  agresivo  contra  Europa,  por  una  serie  de  co
rrientes  subterráneas.  El  genial  Nasser,  de  un  lado,  y  las  ideologías  comu
nistas,  de  otro,  tratan  de  ganarlos  a  sus  respectivos  fines  aunque  tropiezan,
y  seguramente  tropezarán  siempre,  con  la  condición  irremediable,  no  sola
mente  de  su  gran  incultura  y  estado,  en  buena  parte  primitivo,  sino  de  lo
convencional  de  sus  conjuntos,  partidos  aún  por  los  límites  fijados  un  tanto
arbitrariamente  por  el  colonialismo  europeo,  que  no  respeta  y  excluye  la  co
munidad  de  razas,  creencias  y,  desde  luego,  de  sus  inciertos  orígenes,  factores
indispensables  para  dar  base  a  una  nación.  Los  diversos  grupos  aborígenes
que  pueblan  el  Africa  están  infinitamente  divididos  entre  20  ó  30  pretendidas
o  prematuras  naciones  modernas,  muy  precariamente  habitadas  en  relación
con  la  extensión  de  sus  respectivos  territorios.  Son  realmente  pueblos  bas
tante  artificiales,  y  si  aparentemente  forman  una  cierta  unidad  continental,
sus  bases  son  muy  poco  seguras,  como  lo  demuestran  los  hechos  recientemen
te  contemplados.
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Iv

EL  DESPERTAR  DE  AFRICA

En  nuestros  días  estamos  asistiendo  al  despertar  del  continente  africano,
hasta  ahora  dividido  y  con  muy  escasa  personalidad.  De  Argelia  a  Angola  y
de  Ghana  a  Kenia  y  Tanganika,  parece  levantarse  hoy  un  bloque  muy  com
pacto  entre  Oriente  y  Occidente.

Desde  el  término  de  la  segunda  guerra  mundial,  o  acaso  desde  la  Confe
rencia  de  Casablanca  en  1943,  los  Estados  Unidos  y  sus  aliados,  seguidos
naturalmente  más  tarde  por  la  U.  R.  S.  S.,  alentaron  los  nacionalismos  de  los
países  musulmanes  ya  formados  por  razón  de  sus  antecedentes  históricos,
y  de  los  restantes  pueblos  africanos  que  yacían  sometidos  al  colonialismo
europeo  y  en  plena  inconsciencia  de  lo  que  podía  ser  su  confusa  y  apenas
dibujada  personalidad.  Era  natural  que,  tarde  o  temprano,  dichos  imperios
coloniales  acabasen;  pero  sin  esas  vivas  presiones,  hechas  antes  y  después  de
1939,  la  independencia  de  esos  pueblos  se  hubiera  retrasado  largos  años,  los
suficientes  para  que  lograran  adquirir  una  cierta  formación  que  les  impidiera
pasar  de  la  vida  de  la  caverna,  tribus  y  clanes  al  reactor.  Como  Oliveira  Sa
lazar  afirmó,  el  abandono  precipitado  de  Europa  fué,  más  que  un  golpe  con
tra  el  honibre  blanco,  un  atentado  contra  el  negro,  al  que  se  pretendió  elevar
súbitamente  a  alturas  para  él  incomprensibles  e  inéditas,  mientras  el  blanco,
además  de  ver  malograrse  sus  largos  esfuerzos  y  trabajos,  vió  también  su
vida  amenazada.  Ante  esas  apremiantes  coacciones,  Europa  no  pudo  negarse
a  aceptar  la  tan  incipiente  independencia  de  sus  débiles  aunque  intoxicados
colonizados;  pero  sus  promotores,  ciegos  ante  el  porvenir,  no  pensaron  en
que  las  cosas  hechas  de  prisa  y  sin  la  debida  preparación  salen  casi  siempre
mal  y  que,  al  dar  a  esos  pueblos  una  pretendida  autonomía,  no  hacían  ms
que  conducirles  a  otro  tipo  de  esclavitud.

El  hombre  es  una  planta  o  especie  que,  como  todas,  necesita  y  exige  su
perfecto  pero  lento  desarrollo,  para  llegar  al  estado  de  ser  civilizado.  Al  abdi
car  la  vieja  Europa  de  su  bien  ganada  supremacía  que,  en  medio  de  todo,
no  hizo  más  que  proporcionar  a  esas  masas  grandes  y  para  ellas  insospecha
dos  beneficios,  y  al  dar  de  repente  a  los  interesados  agitadores  de  color  todas
sus  conquistas  técnicas  y  espirituales,  logradas  a  fuerza  de  estudio,  trabajo,
tenacidad  y,  a  veces,  de  sangre,  no  hacía  más  que  provocar  en  ellos  un  falso
sentimiento  de  igualdad  la  igualdad  a  que  todos  los  seres  primitivos  se  hallan
naturalmente  inclinados.  Por  virtud  de  ese  mecanismo  histórico,  suficiente
mente  acreditado  y  siempre  repetido,  el  alma  inferior  africana,  indigente  y
apasionada,  herida  desde  luego  por  el  largo  período  de  su  sumisión  a  los
europeos,  se  creyó  a  la  altura  de  éstos,  perdió  el  respeto  a  su  superioridad
política  y  cultural  e,  imaginando  que  era  fácil  nivelarse  con  aquéllos,  por  la
simple  imitación  de  sus  técnicas  y  medios,  dió  rienda  suelta  a  ese  odio  racial
que  parece  presidir  hoy  nuestras  mutuas  relaciones.  La  antigua  admiración
por  el  blanco  se  trans’fornó  de  repente  en  orgullosa  y  repulsiva  adversión,  y
tales  rencores  fueron  naturalmente  provocados  y  fomentados  por  unos  inte
reses  ocultos,  a  los  que  convenía  impedir  el  diálogo  sereno  y  abrir  unas  he
ridas,  largamente  incurables,  que  pudieran  provocar  las  presentes  luchas  de
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razas,  objetivo  expresamente  buscado  por  quienes  aspiran  a  sustituir  a  un
colonialismo  con  otro  que,  si  aparentemente  y  de  momento  ofrece  aspectos  o
facetas  diferentes,  en  el  fondo  se  dirige  a  dominar  e  imperar.

La  frase  de  Africa  para  los  africanos,  que  tal  resonancia  ha  adquirido  en
la  reciente  Conferencia  de  Addis  Abeba  y  que  en  sí  misma  no  lleva  ni  supone
mas  que  una  imitación  de  la  frase  de  Monroe,  es  decir,  que  carece  de  abso
luta  originalidad,  reposa,  pese  a  cuanto  se  crea,  sobre  bases  totalmente  falsas,
pues  si  esos  africanos  existen  y  pueblan  una  gran  parte  de  sus  actuales  te
rritorios,  se  debe  a  los  descubrimientos  y  ábnegación  de  un  largo  rosario  de
generaciones  europeas  que  dieron  valor  a  tierras  totalmente  ignoradas  y  des
habitadas,  atrayendo  a  éstas  a  unas  masas  que  de  otro  modo  jamás  hubieran
llegado  hasta  ellas  y  hubieran  permanecido  incultas  y  sin  valor.  Esa  frase  es,
pues,  una  candorosa  expresión  sin  base  legítima  alguna  y  un  pleno.  atentado
al  deredho,  porque,  si  ello  prosperara,  habría  que  refundir  a  la  mayor  parte
del  mundo,  a  comenzar  por  los  rusos  europeos  que,  para  no  citar  más  que  un
ejemplo,  tendrían  que  abandonar  sus  posesiones.  asiáticas,  incluida  Siberia,
que,  al  fin  y  al  cabo,  no  les  pertenecería  si  esa  supuesta  y  geográfica  ley  de
razas  se  aplicara  en  todo  el  universo.

A  lo  largo  de  los  tiempos,  Africa  fué  un  continente  casi  del  todo  des
poblado,  abandonado  y  empobrecido.  Las  presentes  reivindicaciones  de  los, nue
vos  países  subdesarrollados,  creados,  pese  a  cuanto  diga  el  Pandit  Nehru,  in
ciertamente,  al  azar  y  sin  ningunas  precisiones  étnicas,  culturales,  geográficas
y  hasta  religiosas,  tienen  bastante  parecido  con  aquellas  falsas  y  malévolas  acu
saciones  contra  España,  cuando  en  el  curso  de  sus  abnegados  y  trágicos  des
cubrimientos,  en  los  que  a  la  postre  perdió  sus  mejores  energías  y  sus  propios
recursos,  se  le  acusaba  del  lógico  provecho  de  los  productos  del  suelo  ámeri
cano,  que  estaba  imperativamente  obligada  a  valorar  y  explotar.  Todas  las  ci
vilizaciones,  desde  las  más  antiguas,  se  fundaron  y  formaron  siempre  en  el
inteligente  cultivo  de  los  territorios  descubiertos  o  dominados,  porque,  además
de  compensar  los  costosos  sacrificios  hechos,  atraían  y  enseñaban  a  los  indí
genas,  cuando  los ‘había,  a  conocer  sus  propias  riquezas  y  a  saber  utilizarlas
por  sí  mismos  y  a  su  favor,  como  hoy  intentan  hacer  esos  nuevos  países  de
que  tratamos.

Hay  que  reconocer  que,  en  general,  los  colonialismos  europeos  pecaron
muchas  veces  de  excesos  sobre  los  que  hoy  se  fundan  muchos  de  los  presentes
rencores.  El  europeo,  montado  sobre  su  condición  y  cultura,  muy  orgulloso
de  sí  mismo,  se  mantuvo  casi  siempre  alejado  de  sus  sometidos,  y  aunque  se
preocupara  de  mejorar  su  vida,  creando  los  modernos  elementos  de  asistencia
social,  desterrando  sus  viejas  aberraciones  y  modificando  sus  rutinarias  cos
tumbres,  no  supo  penetrar  en  su  alma  ni  atraerla  por  una  humana  y  generosa
convivencia.  En  Francia  sé  ha  señalado  algunas  veces  el  cambio  efectuado,  lue
go  de  terminada  la  guerra  de  1914-18,  en  que  los  soldados  senegaleses  y  las
otras  tropas  coloniales  que  contribuyeron  a  la  victoria  ahada  perdieron  el  res
peto  a  los  blancos,  al  verse  tan  buscados  y  solicitados  por  sus  protectores.
Como  lógicamente  podía  esperarse,  esas  apelaciones  fomentaron  en  la  primi
tiva  mentalidad  de  los  negros  unas  falsas  concepciones  sobre  sí  mismos,  que,
con  el  tiempo,  habrían  de  salir  a  la  superficie.

Por  contraste  con  tal  comportamiento,  y  salvando,  desde  luego,  todas  las
distancias,  pudiera  señalarse  el  ejemplo  de  la  colonización  española,  que,  apar
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te  de  una  legislación  sin  igual  de  protección  a  los  autóctonos,  supo  mezclar-
se  con  aquéllos;  no  obstante  pertenecer,  como  decía  Fiztmaurice  Kelly,  a  una
de  las  sociedades  más  linajudas  de  Europa  los  españoles,  les  infundieron  su
propio  espíritu,  fe  y  cultura,  y  se  igualaron  en  todas  sus  condiciones,  dejando
así,  como  Roma,  un  mundo  poderosamente  ganado  a  la  civilización  occidental.
Para  quien  sincera  y  lealmente  quieran  meditar  sobre  lo que  los pueblos  hispano
americanos  suponen  hoy  para  Occidente  y  establezcan  el  parangón  entre  esos
pueblos,  de  sangre  y  raíz  hispánica,  con  los  de  las  otras  colonizaciones,  el
resultado  en  favor  de  la  acción  de  Es.paña  •es evidente.

Es  siempre  natural  que,  del  mismo  modo  que  el  hombre  aspira  a  su  propia
hbertad,  los  grupos  étnicos  pretendan  su  total  independencia.  Pero  la  evolución
de  esos  grupos  primitivos  no  es  cosa  que  pueda  improvisarse,  cual  se  ha  hecho,
y  de  ahí  el  gran  error  de  los  norteamericanos,  al  imponer  inconscientemente
ese  despertar  que  hoy  en  parte  les  ahoga  y  que  ha  puesto  a  Europa  en  el
mayor  de  los peligros,  contra  los  cuales  es  ya  difícil  reaccionar.

Del  mismo  modo  que  esos  nuevos  países,  tan  artificiosamente  formados,  ne
cesitan,  quieran  o no,  de  Europa,  ésta  tampoco  podrá  nunca  olvidar  lo  que  por
su  situación  geográfica  y  política  supone  para  ella  el  continente  africano.  Por
eso  la  acción  europea  debe  dirigirse,  olvidando  algunas  dolorosas  humillacio
nes,  a  ofrecer  a  los  nuevos  pueblos  africanos  una  compacta  unión  de  fuerza
y  acción  política  y  económica  que  avive  en  ellos  los  recuerdos  de  sus  antiguas
creaciones,  cuyos  perennes  y  elocuentes  testimonios  no  podrán  nunca  ser
borrados.

Es  claro  que  para  alcanzar  dichos  fines  Europa  debe  confiar  en  principio
en  ella  misma  y  debe  velar,  tanto  por  el  conjunto  de  la  civilización  occidental
como  —y  muy  principalmente—  por  sus propios  y  exclusivos  intereses.  Desde
el  abandono  de  Suez  en  1955,  origen  de  los acontecimientos  posteriores,  Europa,
magna  siempre  en  cuanto  sea  el  defender  los  tesoros  culturales  que  de  ella
misma  nacieron,  ha  de  vivir  con  cierta  desconfianza  respecto  a  determinadas
ideologías  que,  en  el  fondo,  no  responden  más  que  a  unos  bastardos  intereses.
América,  repetimos,  ha  dado ya  suficientes  muestras  de  vacilación  e  inseguridad
ante  la  situación  casi  por  ella  enteramente  provocada.  Entre  las  ambiciones  y
turbulencias  del  Islam,  las  ingenuas  creencias  de  la  democracia  americana  y  los
tenebrosos  designios  del  mundo  soviético,  Europa  está  cercada  en  su  inmediato
porvenir,  sin  otra  solución  que  la  más  íntima  cohesión  entre  sus  miembros,
apoyados  sobre  el  continente  africano,  objeto,  por  sus  fabulosas  riquezas,  de
muchas  intrigas  que  ocultan  inconfesables  apetitos.  Para  ambos  continentes  el
porvenir  aparece  sombríamente  incierto  y  acaso  sean  éstos  los  momentos  más
inminentes  y  críticos  de  sus  milenarios  destinos.

y

EURAFRICA

Es  curioso  que  esta  palabra  provenga  y  haya  sido  ideada  por  la  propa
ganda  dirigida  durante  la  segunda  guerra  mundial  por  el  famoso  doctor
Goebbels,  si  bien  su  significado  era  entonces  aplicado  a  unos  proyectos  ¿tel
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III  Reich,  en  los  que  el  continente  africano  aparecía  como  un  simple  comple
mento  del  nuevo  orden  europeo  por  ellos  soñado,  que  tendía  a  la  utilización
de  los  recursos  de  aquél  a  través  de  un  sistema  de  indirecta  protección.  Entre
los  auténticos  fines  del  nazismo,  en  que  todo  había  de  subordinarse  a  la  Gran
Alemania,  Africa  era  reconocida,  sin  en-zbargo, en  su  real  valor  e  importan
cia,  pero  esos  designios  chocaban  con  los  de  sus  aliados  italianos,  tan  decidi
dos  a  reivindicar  como  zona  de  influencia  propia  a  la  totalidad  del  Mare
Nostrum.

La  pérdida  de  la  guerra  anuló  semejantes  perspectivas;  mas,  aunque  trans
formada,  la  idea  subsistió  debido  a  que  los  países  victoriosos  poseían  gran
des  intereses  africanos.  Europa  perdió  entonces  la  gran  oportunidad  de  haber
formado  un  poderoso  e  independiente  bloque  que,  política  y  económicamente,
hubiera  podido  enfrentarse  a  los  intentos  de  expansión  del  Este  y  a  las  obsti
nadas  imposiciones  del  Oeste.  Entre  Asia  y  Africa  apenas  existían  por  en
tonces  ninguna  otra  actividad  ni  relación  que  no  tuvieran  por  factor  común
a.  Europa.  Esa  feliz  contingencia  pudo  haber  sido  aprovechada  para  evitar  lo
que  luego  sucedió.

Mas  al  conceder  el  mundo  occidental  tan  decidida  atención  a  Rusia  y  Asia,
dió  lugar  a  que,  .sin  darse  cuenta,  se  abrieran  unos  nuevos  frentes  por  el
Extremo  Oriente  y  por  el  Sur.  Es  ya  cosa  corriente  y  aceptada  la  gran  falta
de  visión  por  parte  de  los  políticos  aliados  en  muchos  y  muy  importantes
extremos,  y  uno  de  ellos  fué  la. de  no  entrever  la  necesidad  de  la  asociación
o  incorporación  de  ambos  continentes  y  cuanto  los  dos  representaban.  Europa,
sumida  como  de  costumbre  en  torvos  partidismos  y  rencores,  desatendió  por
completo  lo  que  sus  legítimos  intereses  requerían  y  permitió  que  el  Africa
negra,  hábilmente  estimulada,  se  despertara  y  fuera  sometida  a  un  fuego  cru
zado  de  ambiciones  que  terminaron  por  formar  el  mapa  político  que  hoy  co
nocemos,  el  cual  nos  muestra,  por  cierto,  la  mayor  balka  acio’n que  en  el
mundo  haya  existido.

La  inmediata  consecuencia  de  esos  procesos  ha  sido  la  formación  de  tres
Africas  diferentes:  la  árabe,  por  el  Norte;  la  negra,  en  el  Centro,  y  el  reducto
blanco  del  Sur,  que  inteligentemente  aprovechado,  de  modo  opuesto  a  lo  que
ahora  se hace, . podría  servir  aún  de  núcleo  a  la  presencia  occidental,  sosteniendo
y  . reforzando  a  aquellas  poblaciones  blancas  para  evitarles  tener  que  vivir  y.
gobernar  en  minoría  a  unas  masas  que  les  deben  todo  cuanto  son,  comenzando
por  el  propio  suelo,  cuyas  riquezas  pretenden  ahora  arrebatarles.

Solamente  en  1957  algunas  mentes  privilegiadas  se  dieron  cuenta  de  los
fines,  por  entonces  ya  entrevistos,  de  que  Africa  cayera  bajo  la  influencia  del
Oriente,  ya  cercano  o  lejano,  al  objeto  de  combatir  a  Occidente.  En  mayo
de  1958  el  Consejo  de  Europa,  reunido  en  Estrasburgo,  recomendaba  un  es
fuerzo  de conj unto  dirigido  al  desenvolvimiento  económico  del  mencionado  con
tinente,  pues  sin la  ayuda  europea  la  capacidad  de  expansión  de  los  nuevos  pai
ses  podía  anularse,  con  notorio  detrimento  de  su  estabilidad  y  hasta  de  su
autonomía,  al  mismo  tiempo  que  el  desarrollo  económico  europeo  podía  ser  de
bilitado  en. su  natural  desenvolvimiento.

Esa  clarividente  recomendación  se  cristalizó  en  la  Conferencia  de  1960,  en
Bad  Godesberg  (Alemania),  en  la  que  por  primera  vez  se  plantearon  ante  gru
pós  de  color  las  bases  positivas  que  habrían  de  regir  la  acción  de  Europa.  De
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allí  previno  que  los  países  que  integran  el  llamado  Grupo  de  Brazzaville,  los
más  maduros  y  los  mejores  preparados  políticamente,  desearon  esas  íntimas
relaciones,  ya  que  Madagascar,  Senegal,  Costa  Marfil  y  otros  cuantos  se habían
percatado  del  peligro  del  imperialismo  comunista,  escarmentados  por  los  inten
tos  rusos  de  crearse  unas  cabezas  de  puentes  en  zonas  tan  estratégicas  como
las  de  la  costa  occidental  africana.

El  temor  de  caer  bajo  la  influencia  de  un  nuevo  tipo  mucho  más  opresor
de  colonialismo,  movió  a  los  citados  países  a  desear  su  acercamiento  a  la
commidad  europea,  si  bien,  como  Lissete,  representante  del  Chad,  expuso  que
esa  alineación  al  lado  del  mundo  libre  habría  de  hacerse  bajo  la  condición  de
que  los  africanos  no  se  sintieran  como  entidades  protegidas,  sino  como  plenos
copartícipes.  Estas  palabras  fueron  reforzados  por  Uld  Dahdah,  actual  Pre
sidente  de  la  República  Islámica  Mauritana,  al  expresar  que  la  sola  sensación
de  la  utilisación  de  sus  propios  recursos  podría  evitar  que  los  africanos  se
sintieran  decepcionados  y  buscaran  nuevos  valedores  fuera  de  Europa.

No  hay  que  decir  lo  que  esa  colaboración  supone,  aunque  en  sí  contenga
grandes  obligaciones.  Pero  el  ejemplo  serviría,  sin  duda  alguna,  pues  los
indicios  no faltan  para  que  algunos  países  y clanes  aún reticentes  y dudosos,  com
probaran  la  gran  distancia  existente  entre  las  promesas  del  Este  y  las  realida
des  sinceramente  aplicadas  por  Occidente  a  los  auténticos  intereses  de  los
pueblos  de  color.

•  En  nuestros  días  no  puede  oponerse  objección  alguna  a  tal  colaboración,
no  solamente  porque  Africa  necesita  capitales  para  explotar  sus  riquezas,  sino
lara  evitar,  según  nuestro  Caudillo  dijo,  el  verse  un  día  con  las  espaldas  co
gidas  por  un  potente  adversario.

Europa,  rica  en  potencial  económico,  técnica  y  equipo,  y  Africa,  con  su
exaltado  nacionalismo  y  sus  tierras  desaprovechadas  e  incultas  en  un  90  por
100,  por  falta  de  tales  condiciones,  serían  los  únicos  factores  de  esa  comunidad,
capaz  de  explotar  las  grandes  reservas  del  subsuelo,  en  cobre,  cobalto  y  petró
leo,  así  como  los  200  millones  de  kilovatios,  que,  según  los  informes  esta
dísticos  de  Mr.  Crouzet,  del  Ministerio  francés  de  Ultramar,  suponen  el  40
por  100  de  los  recursos  hidroeléctricos  mundiales.

Para  España,  dicha  colaboración  o  asociación  seria,  cual  posteriormente  se
verá,  de  la  mayor  importancia,  pues  si  por  su  posición  geográfica  fué  hasta
ahora  la  vía  lógica  y  natural  de  los  contactos  intercontinentales,  en  el  futuro
esas  estrechas  relaciones  entre  Europa  y  Africa  habrían  de  encaminarse  cada
vez  más  hacia  ella.

•vI

PERSPECTIVAS  ESTRATEGICAS  SOBRE  EL  CONTINENTE
AFRICANO

Los  diversos  factores  ideológicos,  económicos  y  estratégicos  nacidos  y  des
arrollados  en  el  mundo  actual,  han  hecho  surgir  dos  fuerzas  llamadas  a  des
empeñar  importantísimo  papel  en  el  continente  africano.

De  un  lado,  aparecen  los  proyectos  de  expansión  de  la  U.  R.  S.  S., se
guidos  ahora  más  decididamente  por  China.  Del  otro,  se  acusan  los  intentos  fiel
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panarabismo,  cuya  cabeza  visible  es  la  R.  A.  U.  Ambas  partes  deben  ser  teni
das  en  consideración,  aunque  quepa  la  posibilidad  de  que  la  segunda  pueda
llegar  a  ser  absorbida,  según  pretende,  por  la  primera,  mucho  más  fuerte  y
peligrosa.

Por  la  importancia  que  tales  fines  persiguen,  la  estrategia  subversiva  del
bloque  oriental  se  dirige,  precisamente,  a  esta  constante,  y  las  presiones  fron
tales  que  sobre  Europa  ejerce,  para  mantenerla  en  tensión,  no  responden  a  otra
idea  que  la  de  poder  efectuar  solapadamente  su  infiltración  en  las  tres  direc
ciones  básicas,  sobre  las  que  se  funda  el  decisivo  control  de  aquel  continente.
Tales  direcciones  no  son  otras  que  las  conocidas  líneas  de  acción  que  apuntan
tanto  hacia  el  Norte  (Túnez,  Argelia  y  Marruecos)  como  hacia  la  costa  at
lántica  y  el  golfo  de  Guinea  (Malí,  Guinea  y  Ghana)  y,  por  último,  la  que  se
dirige  al  corazón  del  Africa  negra  por  el  Congo,  Kenia  y  Angola.

Tampoco  cabe  duda  de  que  el  esfuerzo  que  se  ejerce  sobre  el  Atlántico
obedece  a  unos  inmediatos  planes,  cuales  son  el  disponer  de  unas  bases  de  par
tida  para  el  salto  al  continente  americano,  lo  que  supone  cercar  y  desbordar
también  a  Europa  o,  lo  que  es  lo  mismo,  a  la  estrategia  periférica  creada  por
el  mundo  libre.  Claro  es  que  Africa,  según  lo  demostró  en  la  pasada  guerra
mundial,  no  constituye  más  que  una  vasta  base,  y  es  bien  conocida  la  frase
de  Churchill  de  que  la  historia  escribirá,  quizá,  que  la  suerte  de  la  segunda
guerra  mundial  se  dicidió  en  Africa  más  que  en  Europa.  En  una  futura  con
tienda  esa  misión  seria  aún  más  importante,  pues  si  de  una  parte  podría  ser
un  punto  de  partida  para  un  asalto  contra  América,  según  Hitler  explicaba  a
Rauschning,  en  la  idea  de  poder  alcanzar  aquélla  por  la  vía  de  Dakar,  Natal
y  Venezuela,  lo  que  constituye  una  curiosa  coincidencia  con  los  proyectos  de
la  política  rusa  que  pudiera  ser  objeto  de  un  largo  estudio,  la  recíproca  no  es
menos  cierta  para  ejercer  una  contraofensiva  contra  Europa  y  Asia.

Para  ello  cuenta  ya  con  la  ciudadela  establecida  impensadamente  en  Cuba,
con  lo  que  ha  conseguido  intensificar  su  presión  sobre  el  Nuevo  Mundo  en
uno  de  sus  puntos  clave.

Todo  eso,  unido  a  otros  acontecimientos  anteriores,  ha  obligado  al  Pentá
gono  a  pensar  en  que  el  sistema  de  sus  bases  fijas  pudiera  ser  vulnerable,  dado
el  gran  desarrollo  de  las  nuevas  armas.  Ello  ha  ocasionado  también  la  revisión
efectuada  hoy  en  Norteamérica  con  vista  a  una  nueva  cóncepción  que  reva
brice  la  estratégica  occidental,  porque  no. sería  d:e extrañar  que  si los  Estados
Unidos  se  sintieran  obligados  a  abandonar  ciertas  bases  del  S.  A.  C.  en  su
cinturón  periférico,  habrían  de  ser  reemplazadas  por  otras  móviles  que  no  cabe
duda  llevarían  los  nombres  de  los  grandes  portaaviones  de  ataque,  dotados
de  bombarderos  Vigilant,  de  apoyo  táctico  Intruder  y  cazas  Phantom  II,  que
con  sus  grandes  radios  de  acción  y  sus  múltiples  y  valiosas  características
convertirían  a  esas  bases  en  pivotes  estratégicos  perfectamente  adaptados  a  la
guerra  que  se  prevé  en  un  futuro  conflicto.

Es  ya  fácil  vaticinar  que  el  destino  de  Europa,  y  acaso  el  de  la  totalidad
de  Occidente,  no  ha  de  decidirse  en  las  llanuras  europeas,  sino  entre  el  Golfo
Pérsico  y  Agadir,  donde  actualmente  reside  el  punto  débil  del  mundo  libre.
Es  lo  que  justifica  que  el  Iviediterráneo  haya  sido  señalado  como  el  futuro
mar  de  la  decisión  y  que  la  U.  R.  S.  S.  dedique  sus  solicitudes  y  desvelos,
según  el  momento  y  circunstancias,  al  Oriente  Medio  que,  con  Europa  y  el
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Sudeste  asiático,  componen  las  tres  grandes  regiones  de  capital  importancia
en  la  estrategia  mundial.

Al  igual  que  Occidente,  Rusia  sabe  que  para  sus  ulteriores  planes  de  con
quista  ha  de  contar  con  Egipto,  que  no  solamente  es  un  nudo  vital  del  tráfico
marítimo,  sino  la  coraza  y  el  punto  crucial  de  tres  Continentes,  circunstan
cia  que  refuerza  la  posición  de  Nasser  quien,  como  hábil  y  muy  inteligente
político,  conoce  perfectamente  el  juego  y  se  aprovecha  alternativamente  del
mismo,  según  sus  planes.  Egipto,  como  cabeza  del  Oriente  Medio,  es., como
se  sabe,  la  región  sobre  la  que  descansa,  de  una  parte,  el  flanco  derecho  de  la
O.  T.  A.  N.  y  el  acceso al  continente  negro,  en. tanto  que  de  la  otra  es  igual
mente  la  zona  de  enlace  con  el  S.  E.  asiático,  a  través  de  las  regiones  petro
líferas  más  importantes  del  globo,  de  las  que  Europa,  mientras  no  disponga
de  la  prometedora  energía  nuclear,  necesita  absolutamente,  cual  lo  demuestra
el  hecho  de  que  de  allí  reciba  el  63  por  100  de  sti  consumo  de  oro  negro.

Pero  no  obstante  tan  reveladores  detalles,  cada  día  más  acusados  y  evi
cientes,  el  hombre  medio  europeo  sigue  creyendo  que,  de  producirse  el  ataque,
se  dirigirá  hacia  la  Europa  occidental,  sin  ver  lo  sugestivo  que  para  la  estra
tégica  soviética  sería  el  ataque  por  Suez  o  con  una  variante  a  través  de  los
Balkanes,  Italia  y  las  islas  mediterráneas,  que  le  permitiría  alcanzar  por  mar
y  aire  la  costa  norteafrecina.  El  Turkestán,  Arzebeyján  y  Ukrania  se  mues
tran  como  los  puntos  adecuados  de  partida  para  tales  planes.

Tal  como  actualmente  aparece  montado  el  dispositivo  de  la  O.  T.  A.  N.
en  la  zona  Sur  de  Europa,  sería  fácil  anularlo  mediante  25  divisiones,  que  con
ducirían  al  Ejército  rojo,  por  cualquiera  de  los  dos  citados  caminos,  a  las  si
guientes  y  para  ellos favorables  situaciones:

A.  Asegurar  sus  regiones  agrícolas  e  industriales  más  florecientes,  al  mis
mo  tiempo  de  alejar  de  sus  fronteras  meridionales,  que  son  las  más  vulnera
bles,  la  amenaza  represiva  occidental.

B.  Abrir  paso  a  la  flota  del  mar  Negro  hacia  el  Mediterráneo  oriental.

C.   Conducirles a  las  fuentes  del  petróleo  y  al  golfo  Pérsico,  aislando  pro
bablemente  a  la  India,  lo  que  favorecía  su  infiltración.

D.   Grandes posibilidades  de  conseguir  el  control  del  Africa  del  Norte,  que
así  perdería  su  valor  como  retaguardia  logística  de  las  cabezas  de  puente  de
Europa,  prácticamente  aislada  y  cogida  por  la  espalda.

E.   Sobre esas  suposiciones,  obtener,  asimismo,  el  cierre  de  los  estrechos,
con  lo  que,  no  obstante  su  franca  inferioridad  naval,  su  poder  terrestre  podría
ejercer  sin  temor  alguno  acciones  ofensivas  sobre  los  tres  continentes.

F.   Por  último,  de  suceder  todo  eso,  las  Marinas  aliadas  se  verían  obliga-
das  a  abandonar  el  Mediterráneo,  convertido  entonces  en  un  mar  interior  so
viético.

La  consecuencia  de  semejantes  objetivos  originaría,  en  el  orden  político,  ob
tener  de  un  solo  golpe,  tanto  la  realización  del  secular  sueño  zarista,  tan  bien
estudiado  por  el  Almirante  Castex  en  su  poco  divulgada  obra  De  Gengis  Khan
a  Stalin,  de  asomarse  al  Mediterráneo,  como  la  de  elevar  su  prestigio  ante  el
mundo  afroasiático,  que  entonces  no  dudaría  hacia  dónde  se  inclinaría  la  ba
lanza  y  baría  caer  todo  su  peso  en  favor  del  bloque  comunista.
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Es  claro  que,  por  obligados  que  estemos  a  prevenir  y  ofrecer  estas  con
sideraciones  que  desde  el  punto  de  vista  bélico  no  debemos  jamás  olvidar  ni
despreciar,  tales  planes  tienen  mucho  de  aventura  y  de  incertidumbre,  dada  la
talla  y  el  poder  del  adversario.  El  estudio  exclusivo  del  teatro  del  Mediterráneo
necesitaría  ser  minuciosamente  considerado,  por  su  íntima  relación  con  la  de
fensa  de  Europa  y  el  campo  de  operaciones  del  Atlántico  Norte.  Por  su  grañ
Importancia  y  la  complejidad  de  sus  detalles,  queda  por  ahora  al  margen  de
las  presentes  consideraciones,  dedicadas  más  que  nada  al  conjunto  del  valor  es
tratégico  del  continente  africano.

Sin  pretensiones  de  profeta,  puede  afirmarse  que,  contra  lo  que  tan  vulgar
mente  se  cree, la lucha  no  se  transformaría  en  un  conflicto  atómico  generalizado.
La  potencia  disuasoria  de  las  inmediatas  represalias,  el  total  aniquilamiento  de
ambos  contendientes  y  el  equilibrio  en  ingenios  nucleares  que  los  dos  grupos
poseen,  hacen  suponer  que  sería  muy  difícil  señalar  quién  tirará  la  primera
piedra.  Las  nuevas  armas  han  superado  con  exceso  a  las  previsiones,  y  el
peligro  de  las  mismas  ha  tomado  ya  carta  de  naturaleza  en  los  pueblos  y  hasta
en  sus  dirigentes.  Pudiera  afirmarse  también  que  muchas  de  las  bravatas  del
astuto  Jruschef  fueron  verdaderos  chantages,  tras  los  cuales  se  ocultaba  un
serio  temor  a  las  consecuencias  que  él  no  puede  ignorar,  pese  a  sus  constantes
y,  en  nuestro  sentir,  muy  fingidas  amenazas  contra  el  mundo  occidental.

De  otra  parte,  lo  sucedido  en  la  recient  Conferencia  ideológica  de  Moscú,
en  donde  la  actitud,  también  bastante  equívoca,  pese  a  las  apariencias,  de  los
chinos,  que  aunque  disfrazados  con  sus  modernas  teorías  y  doctrinas  aspiran
el  mismo  imperialismo  nacional  de  los  grandes  sueños  o  empeños  de  Gengis
Khan,  ha  tenido  que  impresionara  los sóviets,  que,  en  su  condición  de  europeos,
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no  han  podido  dejar  de  ver  los  riesgos  de  sus  grandes  colonias  asiáticas,  lo  que
indudablemente  ha  tenido  que  pesar  como  factor  decisivo  en  su  resolución  de
concertar  con  los  Estados  Unidos  e  Inglaterra  el  nuevo  Tratado  de  Moscu
sobre  la  prohibición  de  las  pruebas  nucleares.  El  hecho  del  establecimiento  del
hilo  directo  entre  la  Casa  Blanca  y  el  Kremlin  sefiala  con  evidente  claridad
los  mencionados  temores  soviéticos  a  una  guerra  total,  por  lo  que,  de  sobre
venir  la  contienda,  habría  de  plantearse  como  guerra  convencional  o  atómica
limitada,  es  decir,  reduciéndose  el  empleo  de  cabezas  nucleares  al  solo  campo
de  la  táctica.

Estas  consideraciones  nos  llevan  a  convenir  que  la  principal  dificultad  con
que  Eurasia  habría  de  enfrentarse  sería  el  de  la  ruptura  de  las  alianzas  de  la
O.T.A.N.,  C.E.N.T.O.  y  S.  E.  A.  T.  O.,  aunque  no  se  deba  nunca  olvidar  los
medios  de  guerra  subversivos,  por  los  sóviets  tan  diestra  y  audazmente  em
pleados,  que  podrían  hacerles  conseguir  aquellos  mismos  propósitos.

Otro  de  los  grandes  y. dificultosos  problemas  que  se  les  plantearían  sería
el  logístico,  al  estar  obligados  a  alargar  con  excéso  sus  líneas  de  comunica
ciones  en  regiones  acaso  hostiles  y,  desde  luego,  mal  dotadas  de  medios.

En  todo  cuanto  llevamos  tratado  se  excluye,  como  hemos  dicho,  de  modo
general,  el  sistema  defensivo  del  Mediterráneo,  que,  por  su  importancia,  requie
re  una  singular  atención.  Pero  existe  una  parte,  la  que  se  refiere  a  las  líneas
de  acción  que  apuntan  al  centro  del  continente  africano,  en  la  que  su  maniobra
es  completamente  diferente  respecto  a  las  otras  zonas  focales.  Aquí  la  estrate
gia  se  convierte  para  la  U.  R.  S.  S.  en  lograr  perturbaciones,  de  orden  racial
y’  económico,  al  objeto  de  alcanzar  o,  por  lo  menos,  cerrar  a  Occidente  las
fuentes  de  materias  primas,  base  de  la  guerra  moderna,  y  obstruir  el  nudo
de  comunicaciones  aéreas  que  en  sí  posee  la  región  ecuatorial.

La  amenaza  contra  esta  zona  sólo  podrán  alcanzarla  por  medio  de  la  sub
versión  y  el  poder  aéreo.  Ello  ha  sido  ya  previsto  por  el ‘Pentágono,  al  incluir
a  Kenia,  el  Congo  y  Tanganika  en  la  conocida  doctrina  Eisenhower.,  por’  la
capital  importancia  que,  aún  prescindiendo  de  sus  riquezas,  dichas  regiones
representan,  como  puntos  neurálgicos  para  el  tráfico  y  el  enlace  aéreo  con  el
Indico,  el  Oriente  Medio  y  las  rutas  marítimas  que  las  bordean.

Los  acontecimientos,  acaecidos  al  terminar  la  guerra  mundial,  que  liquidó
los  imperios  coloniales  europeos,  produjeron,  cual  inmediata  consecuencia,  el
paso  automático  de  los  nuevos  países  al  bloque  neutralista  que  pretendía  le
vantarse  entre  Oriente  y  Occidente.  Esos  sucesos  trajeron  consigo,  precisa
mente,  que  entre  la  O.T.A.N.  y  la  S.E.A.T.O.  se  creara  un  vacío  que  alcanza
desde  el  golfo  Pérsico  hasta  singapur.  Vacío  más  peligroso  si se  tiene  en  cuenta
que  el  océano  Indico  fué  y  sigue  siendo  el  pivote  fundamental  para  el  acceso al
Mediterráneo  y  al  cercano  Oriente,  según  en  la  pasada  guerra  se  demostró,  y
para  el  enlace  y  unión  con  Australia  y  el  continente  asiático.

La  referida  última  contienda  demostró  igualmente  que  el  Indico  era  un
océano  muy  vulnerable  a  la  acción  corsaria  y  submarina.  Basta  recordar  que
entre  1941-42  seis  submarinos  japoneses  y  cuatro  alemanes,  operando  en  per
manencia,  hundieron  cerca  de  un  millón  de  toneladas  en  aguas  próximas  a  la
costa  oriental  africana.  A  esos  dos  riesgos  debemos  añadir  hoy  la  directa
amenaza  aérea,  por  la  facilidad  con  que  los  reactores  medios  Badger  (nombre
del  código  O.T.A.N.)  y  Beriev  pueden  alcanzar,  en  operaciones  de  minado,  el
golfo  Pérsico  y  parte  del  Indico,  y  los  bombarderos  de ‘ gran  raEo  ño
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Ilyitshin,  Tupoley  y  Il/Iycisishchev, conocidos  en  el mismo  código  como  Blinder,
Bounder,  Bear  y  Bison,  pueden,  asimismo,  cubrir  al  mencionado  océano  en  su
casi  totalidad.

A  llenar  ese  vacío  se  encaminó,  entre  otras  cosas,  de  un  lado,  la  estrategia
disuasoria  americana,  y de  otro,  la  británica;  esta  última  obligada  a  reorganizarse
al  verse  privada  de  parte  de  sus  antiguos  puntos  de  apoyo,  como  lo  eran  Suez,
la  India  y  Ceylan,  en  donde  hasta  1945  descansaba  su  conocido  triángulo  Sin
gapur,  Tricomale  y  Aden.

Los  acuerdos  establecidos  por  los  Estados  Unidos  con  los  países  que  iban
desde  Marruecos  a  Etiopía  y  Arabia  Saudí  se  encaminaban  a  que  el  S.  A.  C.
pudiera  disponer  de  un  rosario  de  bases  que,  a  la  vez  que  apuntaban  a  Eurasia
con  sus  fuegos  nucleares,  cubriesen  las  rutas  del  petróleo,  dando  solidez  a  sus
fuentes,  y  presionasen  indirectamente  al  cercano  Oriente  para  reforzar  así
el  flanco  débil  del  mundo  libre,  que  residía  en  los  países  del  pacto  de  la
C.E.N.T.O.

Ante  los problemas  que  la  liquidación  de  su  Imperio  la  planteaba,  Inglaterra
se  vió  en  la  necesidad  de  sustituir  el  célebre  triángulo  antes  indicado  por
otro  que  en  lo  sucesivo  iba  a  apoyarse  al  Este,  en  Simonostown  (Africa  del
Sur),  pese a  las reservas  puestas  por  esta nación,  en  tanto  que  por  el  Oeste  des
cansáría  en  Cockburn  Sound,  cerca  de  la  gigantesca  refinería  de  Kwinawa,  en
Australia  occidental,  y  tendría  su  vértice  en  la  base  aeronaval  de  las  Mal-
divas.  De  este  modo,  queda  nuevamente  preservado  el  enlace  con  Australia,
ante  los  peligros  que  puedan  llegar  por  el  Norte  y  el  Nordeste.

En  semejante  conjunto  faltaba,  sin  embargo,  algo  que  era  la  necesidad  sen
tida  por  las  bases  del  borde  de  la  isla  euroasiática,  desde  Arabia  al  Pakistan,
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de  un  apoyo  logístico  que  defendiera,  además,  en  profundidad  al  flanco  oriental
africano.  Pero  aquí  Inglaterra,  aunque  en  estrecha  cooperación  con  Francia
y  la  comunidad  de  naciones  de  habla  francesa,  acaban  por  montar  y  dar  soli

dez  al  dispositivo,  logrando  asegurar  el  soporte  logístico  y  la  protección  al
tráfico  marítimo  en  las  derrotas  de  su  propio  continente.

Aden,  Mombassa,  Djibouti,  Diego  Suárez,  con el  excelente  y  moderno  aeró
dromo  de  Androkake,  y  las  islas  Comores  y  Reunión  con  Port-Dauphin,  al
sur  de  Madagascar,  son  las  bases  que  de  Norte  a  Sur  jalonan  y  cubren  al
negro  continente.  Por  otro  lado,  tanto  Aden  como  Diego  Suárez  constituyen
bazas  fuertes  dentro  de  la  estrategia  periférica  de  Occidente.

Como  complemento  de  lo  anterior  y  para  robustecer  a  esa  concepción,  In
glaterra  ha  terminado  por  colocar  en  Kenia  la  base  de  Kahawa,  que  es  el  ren
dez-vous  de  su  reserva  estratégica,  fuerza  operativa  en  cierto  modo  autónoma,
a  la  vez  que  flexible,  móvil  y  siempre  dispuesta  a  intervenir  en  cualquier
punto  en  que  se  la  requiera.

De  este  modo  y  cual  conviene,  al  igual  que  en  el  Mediterráneo,  el  Atlántico
y  Pacífico,  han  sido  creadas  unas  zonas  fuertes  y  permanentemente  guardadas
alrededor  de  regiones  estratégicas  que  llenan  aquel  vacío  y  protegen,  sostie
nen  y  dan  profundidad  al  bloque  Euro-Americo-Africano.

Estrategia  en  el  Indico.
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VII

ESPAÑA  EN  LA  ESTRATEGIA  EUROAFRICANA

Dentro  del  conjunto  estratégico  occidental  y  por  su  privilegiada  posición
geografica,  que  la  sitúa  en  un  punto  clave  entre  los  espacios  terrestres  de
Europa  y  de  Africa  y  las  corrientes  o  derrotas  marítimas  del  Mediterráneo
y  del  Atlántico,  España  vuelve  a  recobrar  un  valor  inusitado,  el  valor  que
siempre  tuvo,  como baluarte  y  defensa  de  Europa  y  la  civilización  de  Occidente.
Esa  privilegiada,  aunque  muy  arriesgada  posición  de  proa  o  espolón  avanzado
del  continente,  fué  la  continua  determinante  de  todos  sus  destinos,  por  lo  que
puede  afirmarse  que  siempre  que  los  países  de  Occidente  se  vean  conjunta
mente  amenazados,  España  será  una  de  las  partes  asenciales  de  la  defensa
continental  y,  como  ahora  sucede,  un  decisivo  factor  en  todas  las  contiendas
en  que  aquélla  se  encuentre  seriamente  expuesta.

Tan  capital  misión  de  España  no  ha  sido  apnas  comprendida,  y  menos
agradecida.  Sin  remontarnos  a  otras  alturas  del  pasado,  el  pretendido  mundo
democrático,  que  todavía  nos  considera  con  injustificadas  reservas,  puede  y
debe  ahora  comprender  lo  que  supuso  el  último  y  sangriento  sacrificio  que  Es
paña  se  impuso  para  librarse  del  yugo  y  opresión  de  los  sóviets  y  la  sola
consideración  de  lo  que  supondría  la  sumisión  peninsular  al  comunismo  que,
con  tan  certera  visión  de  su  valor  estratégico,  trató  de  dominarla,  y  considerar
que  se  basta  para  justificar  muchas  cosas  que  hasta  aquí  le  fueron  negadas,
ya  que  una  España  comunizada.  o  soviética  hubiera  alterado  radicalmente  a
todo  el  sistema  defensivo  occidental,  con  consecuencias  que  nadie  puede  dejar
de  ver  y  de  estimar  a  la  luz  de  la  presente  situación.

Aunque,  contra  lo  que  vulgarmente  se  cree,  esencial y  radicalmente  europea
en  todos  los  tiempos  y  acciones,  aun  en  los  más  confusos,  las  singulares  cir
cunstancias  de  su  historia  llegaron  a  concederle,  por  esa  misma  posición,  unas
influencias  que  pesan  y  pesarán  siempre  en  en  las  relaciones  •euroafricanas.  La
posesión  de  la  llave  más  importante  entre  el  Mediterráneo  y  el  Atlántico  au
menta  esa  autoridad  y  la  convierte  en  un  eminente  puente  estratégico  entre
ambos  continentes  y  mares,  proyectándola  sobre  el  Oriente  Medio  y  .toda  la
costa  norteafricana,  en  tanto  que  por  el  Norte  cubren  a  Europa,  y  por  el
Oeste,  al  mundo  americano.  Una  posición  tan  privilegiada,  en  el  cruce  de  al
gunas  de  las  posibles  y  más  importantes  zonas  de  operaciones  del  futuro,  guar
daría  un  gran  valor,  en  cualquiera  de  los  casos  en  que  se  le  considere,  como
base  de  tránsito  y  del  despliegue  aéreo,  al  mismo  tiempo  que  sería  el  país
europeo  más  alejado  de  las  acciones  ofensivas  que  provinieran  del  Nordeste

 hasta  del  centro  de  Europa.
Las  extraordinarias  posibilidades  defensivas  que  le  otorga  su  intrincada  to—

pografía  y  relieve,  por  la  natural  disposición  de  sus  grandes  cordilleras  y  ríos
principales,  cuyas  cuencas  o  líneas  corren  casi  paralelamente  de  Este  a  Oeste,
creando  vacíos y  reductos  de  difícil  acceso y  sucesivamente  escalonados,  cortados
por  esa  columna  dorsal  que  es  la  cordillera  Ibérica,  precedida  o  resguardada
ante  los  Pirineos  por  el  foso  del  Ebro,  la  convierten  en  imponente  y  casi  inex
pugnable  ciudadela,  muy  difícil  de  dominar  y  hasta  de  neutralizar  en  una  gue
rra  mecanizada  moderna.  Son  bien  sabidos  los  serios  temores  que  Napoleón
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mantuvo  hasta  ver  dominados  los  desfiladeros  de  Pancorbo  y  más  tarde  de
Somosierra,  y  tales  temores  produjeron  aquella  conducta,  tan  contraria  a  sus
costumbres,  por  la  que  la  introducción  de  sus  fuerzas  en  la  península  fué
llevada  a  cabo  por  la  acción  diplomática,  hábil  y  arteramente  preparada  y  dis
puesta  por  el  mismo  Emperador,  ya  que  entendía  —y  modernamente  el  caso
ha  sido  repetido  por  Hitler—  que  la  conquista  por  la  fuerza  de  España  sería
muy  difícil  y  costosa,  tanto  por  la  condición  de  sus  habitantes  como  por  esos
serios  obstáculos  orográficos,  constituidos,  naturalmente,  según  decimos,  en
reductos  que,  como los  de  Estella,  el Maestrazgo,  el  Sistema  Central  y el  de  As
turias  y  Galicia,  producirían  un  continuo  desgaste,  sin  positivo  dominio  de  la
nación.

Si  a  ello  se  añade  el  hecho,  quizá  más  destacado,  del  dominio  absoluto  del
Estrecho,  puerta  occidental  del  Mediterráneo,  bastante  más  importantes  que  la
oriental,  se  verá  hasta  dónde  alcanza  actualmente  la  función  estratégica  espa
ñola  y  la  incomprensible  vacuidad  de  ciertas  actitudes,  cuya  evidente  ceguera
admite  muchas  calificaciones.

El  dominio  del  Estrecho  supone  no  solamente  el  resguardar  y  cubrir  las
espaldas  de  la  Europa  occidental,  por  donde  habría  de  llegar  la  ayuda  de
Ultramar,  como  el  poder  prever  y  quizá  dominar  la  amenaza  que  se  pudiera
ejercer  sobre  las  costas  norteafricanas  y  el  Mediterráneo  occidental,  pues  si
ese  control,  que  acaso  solamente  España  puede  hacer,  fuera  perdido,  las  línas
defensivas  del  mundo  libre  tendrían  que  ser  trasladas  por  lo  menos  al  trópico
y  Europa  quedaría  así  aislada,  como  quedó  el  mundo  romano  cuando  perdió
el  limes  africano  que  la  separaba  del  desierto.

Otra  de  las  capitales  consecuencias  seria  la  de  perder  la  única  cabeza  de
puente  capaz  de  permitir  el  contraataque  por  la  mar  y,  al  mismo  tiempo,  la
de  organizar  las  líneas  de  abastecimiento  de  los  ejércitos  occidentales  que  com
batieran  en  el  Rhin,  pudiendo  predecirse  también  la  pérdida  total  del  in
dispensable  dominio  del  Mare  Nostrum.  Para  nada  servirían  las  actuales  alian
zas  y  todo  el  sistema  creado  por  la  N.A.T.O.,  desde  el  Báltico  al  Egeo,  si  la
Península  Ibérica  le  faltara,  pues,  con  una  España  neutralizada,  Europa  sería
presa  fácil  del  comunismo  y  la  acción  de  los  señores  de  la  mar  se  estrellaría
ante  un  poder  continental  establecido  desde  el  cabo  Norte,  en  Noruga,  hasta
Casablanca  y  Dakar.

VIII

LA  MISION  DE  LA  MARINA  ANTE  LAS  CONSIDERACIONES
EXPUESTAS

Hasta  hace  poco  tiempo  se  creía  firmemente  que,  en  caso  de  conflicto,  la
guerra  sería  resuelta  por  los  cohetes  desde  sus  bases  en  tierra.  Pero,  como
consecuencia  del  progresivo  perfeccionamiento  y  la  aparición  de  nuevas  nr
mas  —entre  otras,  los  Polaris—,  tales  creencias  han  sido alteradas  por  una  re
valorización  de  la  potencia  naval,  que  ha  adquirido  de  nuevo  una  suma  impor
tancia,  al  convertirse  los  océanos  en  el  campo  ideal  para  el  empleo de  las  armas
disuasorias,  así  como  en  factor  fundamental  en  •el caso  de  que  aquéllas  no  lle
garan  a  ser  utilizadas.
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Por  su  enorme  capacidad  destructiva,  las  armas  nucleares  forman  el  me
jor  escudo protector  o  disuasivo  que,  llegado  el  caso,  impedirá  seguramente  que
el  conflicto  se  transforme  en  una  guerra  total.  Ante  este  dilema  que  la  guerra
atómica  trae  consigo,  la  U.  R.  S.  S.  ha  tratado  de  buscar  a  tiempo  su  su
perioridad  en  el  arsenal  convencional.  De  otro  lado,  los  Estados  Unidos  se
han  planteado  igual  problema,  según  nos  lo  demuestran  las  palabras  del  Ge
neral  Taylor,  actual  Jefe  del  Estado  Mayor  Combinado,  cuando,  en  su  libro
The  uncertain  trumpet,  asegura  que  la  utilización  de  las  armas  nucleares  de
berá  abordarse  aceptando  el  hecho  de  que  las  guervas  han  de  sostenerse  con
armamento  clásico, aunque  listos  en  todo  caso  a  utilizar  aquéllas.  Tales  consi
deraciones,  muy  dignas  de  ser  tenidas  en  cuenta,  clarifican  el  ambiente.  Des
de  194  los  Estados  Unidos,  pese  a  su  gran  superioridad  militar,  habían  arras
trado  el  pesado  lastre  de  su  big  stick,  ya  que  tal  poderío  no  les  había  servido
para  alcanzar  ventaja  alguna  en  el  terreno  político;  por  fortuna  rectificaron
a  tiempo,  al  darse  cuenta  de  que les  era  necesario  disponer  de  un  variado  arsenal
con  numerosas  y  múltiples  armas,  cada  una  adaptada  a  un  género  de  conflicto
determinado.

De  todas  formas,  bien  sea  por  el  agotamiento  del  arsenal  atómico  o  por
guerra  convencional  intercontinental,  la  misión  de  las  Marinas  de  Occidente
tendrá  por  objeto  lograr  el  dominio  absoluto  de  la  mar.  Misión  que  será  más
dura  y  pesada  que  ayer,  por  hallarnos  esta  vez  con  un  enemigo  que,  como  el
Vicealmirante  Richard  Smeeton  dijo,  se  mueve  ya  por  la  esfera  del  poder  ma
rítimo  y,  por  tanto,  no  puede  ser  calificado  como  simple  poder  continental.
Dichas  palabras  quedan  reforzadas  a  la  vista  del  tráfico  marítimo  que  Rusia
sostiene  con  aquellos  países  con  los  que  le  ligan  especiales  y  poderosas  rela
ciones  económicas,  tales  como  Corea,  sudeste  asiático,  costa  occidental  africa
na  y  Cuba,  por  cuyas  aguas  la  bandera  roja  va  ondeando  paulatinamente  casi
con  la  misma  frecuencia  que  las  occidentales.  ElIo  trae  la  consecuencia  de  que,
al  convertirse  en  potencia  naval,  deba  comenzar  a  preocuparse  también  por  la
defensa  de  sus  comunicaciones  marítimas.  Pero,  por  hoy,  la  U.  R.  S.  S.  que.
se  sabe  débil,  no  intentará  el  dominio  positivo  de  la  mar,  aunque  se  dirigirá
a  lograr  el  negativo  para  impedir  que  el  mundo  libre  consiga  aquél.

En  el  caso  preciso  del  Indico  y  del  Atlántico,  estos  mares  serían  desde  el
principio  los  campos  de  operaciones  de  una  intensa  y  cruenta  guerra  antisub
marina,  antiaérea  y  anticorsaria,  en  la  que,  según  ha  advertido  su  Almirante
Andreew,  la  acción  submarina  rusa  se  ejercería  con  todas  sus  fuerzas  en  la
triple  misión  que  se  le  encomendaría,  y  que  sería:  1.0,  el  ataque  intercontinental,
a  cargo  de  submarinos  de  la  clase  W.  G.  y  nucleares;  2.0,  la  interdicción
de  las  comunicaciones  con  Ultramar,  en  cuyo  resultado  estaría  la  clave  de  la
victoria,  encomendada  a  submarinos  de  la  clase  Z  y W,  y,  por  último, y  en  cola
boración  con  el  arma  aérea,  la  realización  de  acciones  de  minado  ofensivo.

Contra  esas posibles  actuaciones,  la  principal  respuesta,  tanto  en  la  ofensiva
estratégica  como  en  la  defensa  y  en  el  apoyo  a  las  operaciones  combinadas,
estaría  a  cargo  de  las  20  ó  25  Task  Forces  con  que  el  mundo  libre  cuenta,  en
las  que  las  agrupaciones  H/K  del  tipo  Alfa,  hoy  en  experimentación,  jugarían
un  especialísimo  papel,  dado  el  desgaste  que  supone  la  guerra  antisubmarina,
en  la  que  se  procuraría  contener  a  tal  amenaza  obligando  a  los  submarinos  a
mantenerse  constantemente  a  la  defensiva,  a  fin  de  mermar  sus  facultades  o
posibilidades  por  medio  de  una  continuada  y  persistente  caza  sobre  las  derro
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tas  mundiales.  A  ello habrían  de  unirse  unos  sistemas  fijos,  capaces  de  detectar
en  inmersión,  situados  sobre  lugares  de  paso  obligado,  como  los  Dardanelos,
Otranto  y  Gibraltar,  vigilados  por  fuerzas  aéreas  y  de  superficie,  rápidas  y
maniobreras,  para  atacar  a  los  blancos  localizados.

Hay  que  contar  con  que  en  cualquiera  de  las  futuras  operaciones  navales
habrán  de  intervenir  tres  factores  esenciales,  con  mucha  más  intensidad  que
hasta  ahora.  Dichos  factores  serán:  la  información,  llamada  a  ser,  en  sus  múl
tiples  facetas,  un  elemento  de  progresiva  y  capital  importancia;  las  comunica
ciones,  que,  como  en  pequeña  escala  se  ha  demostrado  en  la  pasada  acción
inglesa  sobre  Kuwait  durante  la  última  crisis  con  el  Irak,  son  cada  vez  más
necesarias  y  básicas,  con  un  aumento  constante  de  redes  de  descongestiona
miento  que  produzcan  la  eficaz  colaboración  entre  las  diversas  Armas,  y,  en
tercer  lugar,  la  actica  y  polivalente  intervención  del  submarino  nuclear,  que  in
dependientemente  de  su  papel  disuasorio,  se  ofrece,  con  el  avión  y  los  barcos
de  superficie,  como  la  más  idónea  escolta,  ya  que,  gracias  a  su  discreción,  ve
locidad  y  autonomía,  podrá  explorar  amplias  zonas,  con  la  facultad  de  detectar,
atacar  y  hasta  conducir  a  otras  fuerzas.  Claro  es  que,  en  tanto  que  las  comu
nicaciones  no  se  perfeccionen,  en  el  trinomio  submarino-avión-unidad  de  su
perficie,  ésta  continuará  siendo  el  más  calificado  elemento  para  el  control  y
la  dirección  de  las  operaciones.

Como  ya  expusimos,  y  salvo  imprevistos,  el  Mediterráneo  será  el  mar  de
la  decisión.  En  este  mar  es  donde  el  enemigo  habría  de  intentar  su  dominio
positivo  porque,  como  expresaba  ya  en  1957 el  Mariscal  Zhukow,  en los nuevos
planes  soviéticos  procedemos  dentro  del  concepto  de  que,  en  los  futuros  teatros
de  la  periferia  de  Eurasia,  las  opercwiones navales  adquirirán  mayor  impor
tancia  que  en  la  pasada  guerra.  Este  supuesto  se  subordina  y  suj eta,  natural
mente,  al  previo  éxito  y  consecución  de  sus  avances  por  tierra,  especialmente
en  las  aéreas  del  Mediterráneo  oriental  y  central,  que  para  Occidente  parece
sería  difíciles de  mantener  y  conservar,  a  causa  de  la  situación  de  esas  regiones
marítimas  por  su  próximo  contacto  con  las  bases  de  partida  comunista.

Si  alcanzaran  ese  dominio,  dicho  mar  podría  ser  considerado  como  un  mar
interno  ruso,  en  el  que  jugaría  un  gran  papel  la  flota  del  mar  Negro  al  poder
proteger  los  flancos  de  sus  ejércitos.  Así  lo hace  suponer  la  presencia  en  dicha
flota  de  cruceros  tipo  Sverdlov,  de  destructores  de  las  clases  Krupny  y  Kynda,
así  como  de  numerosas  lanchas  rápidas  Osa  y  Konzar  (nombres  del  Código  de
la  N.A.T.O.),  unidades  todas  provistas  de  cohetes  tácticos,  mar-aire,  mar-mar
y  mar-tierra,  que  las  hacen  aptas  para  el  apoyo  directo  a  las  operaciones  te
rrestres  y  anfibias,  .aunque  estas  últimas,  por  contraste  con las  operaciones  ma
sivas  de  desembarco  tipo  Normandía,  se  verán  transformadas  en  múltiples  y
simultáneas  acciones  del  mismo  carácter.

Si  esa  flota  lograra  semejantes  objetivos,  sería  elemento  primordial  en  el
previsto  envolvimiento  de  Europa  por  el  Norte  africano,  porque  podría  cola
borar  en  el asalto  a  Chipre,  Creta  y  Suez,  lo que  consumaría  la  escisión  del blo
que  euroafricano.  A  cambio,  la  actividad  submarina  en  dicho  mar  sería  baja,
pues,  al  irse  reduciendo  la  zona,  se  verían  facultados  para  disminuir  el  número
de  esas  unidades.

A  pesar  de  todo,  y  aun  en  el más  favorable  de  esos  casos,  no  puede  creerse
en  que  tales  contingencias  fueran  fáciles  de  lograr,  por  las  grandes  dificultades
logísticas  que  se les  opondrían,  en  razón  del  alejamiento  cada  vez mayor  de  esas
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regiones  y,  por  lo  mismo,  del  creciente  aislamiento  en  que  Se  hallarían  res
pecto  a  sus  bases.

Fueren  cuales  fueren  los  acontecimientos,  es  de  esperar  que  Occidente  reac
cionaría  con  todo  su  poder,  a  fin  de  impedir,  al  igual  que  en  los  restantes  ma
res  interiores  en  que  hoy  las  fuerzas  navales  soviéticas  se  encuentran,  su  salida
al  mar  latino,  y,  en  tales  circunstancias,  seguramente  se forzaría  a  la  U.  R.  S.  S.
a  una  sola  estrategia  defensiva,  pues  que,  sin  sólidas  y  seguras  comunicaciones,
no  le  seria  facil  efectuar  sus  acciones  ofensivas  terrestres.  Si  eso  se  obtuviera,
se  lograría  eliminar  en  el  Mediterráneo  uno  de  los pilares  fundamentales  de  todo
poder  naval,  cual  es  el  libre  uso  de  los  mares  y,  al  menos  en  aquél,  sería  re
lativamente  fácil  asegurar  la  protección  de  nuestras  propias  líneas  de  acción  y
la  explotación  del  mar,  para  proyectar  sobre  los  objetivos  terrestres  las  fuerzas
necesarias.  Africa  y  Europa  permanecerían  soldadas  y  la  cabeza  de  puente  del
Rhin  o  de  los  Pirineos  ya  sólo  dependería  de  los  transportes  por  la  mar  a  tra
vés  del  Atlántico,  misión  que  hasta  ahora  los  medios  aéreos  son  incapaces  de
asegurar,  aunque  contaran,  respecto  a  América,  con  unas  buenas  y  seguras  ba
ses  geográficas.

Si,  como  es  de  creer,  el  conflicto se  prolongara,  ambos  adversarios  se verían
obligados  a  hacer  intervenir,  con  mayor  intensidad  que  en  el  pasado,  a  las  mi
nas,  en  sus  dos  aspectos  ofensivo  y  defensivo.  Esa  amenaza,  que  sería  llevada
a  cabo  por  elementos  aéreos  y  submarinos,  debe  ser  bien  prevista  y  estudiada,
por  tratarse  de  un  tipo  de  guerra  en  la  que  los  rusos  se  destacaron  siempre,
si  recordamos,  entre  otros  ejemplos,  los campos  fondeados  en  1950 ante  Wosan,
en  la  reciente  guerra  de  Corea.

Por  la  gran  importancia  y  desarrollo  del  arma  aérea,  factor  decisivo  de  la
victoria  aliada  en  1945,  aquélla  seguirá  desempeñando  una  imponderable  fun
ción,  que  hará  de  la  tercera  dimensión  uno  de  los  principales  campos  de  ba
talla.  De  ahí  la  necesidad  de  conocer  el  alcance  del  poder  aéreo  soviético  yla
acción  que  puede  ejercer  en  conjunto  sobre  los  diversos  teatros  de  operaciones.

Del  análisis  de  su  fuerza  aérea  se  deduce  que  los  aviones  que  operaran  des
de  bases  situadas  en  Rusia  alcanzarían  fácilmente  al  Egeo  y  Mediterráneo
central,  con  bombarderos  ligeros  Beagle  y  Bosjn.  En  cuanto  al  resto  del  área
mediterránea,  caería  igualmente  dentro  del  radio  de  acción  de  su  aviación
estratégica,  con  lo  que  puede  decirse  qúe  la  totalidad  del  mar  latino  quedaría
abierta  y  sometida  a  la  amenaza  aérea  oriental.  Tales  acciones  exigirían  unas
fuertes  escoltas,  puesto  que  en  Corea  quedó  bien  demostrado  que  no  puede  haber
penetrado  una  ofensiva  sin  una  eficiente  protección.

Dicho  riesgo  se  ampliaría  y  trasladaría  aún  a  extensas  regiones  del  Atlán
tico  y  del  Indico,  si  las  posibilidades  del  asalto  y  envolvimiento  de  Europa  por
el  Norte  africano  se  cumplieran,  pues  su  establecimiento  en  tales  posiciones  le
facilitaría  la  disposición  de  bases  sobre  los  bordes  de  los  referidos  océanos.
En  este  caso,  el  peligro  vendría,  sobre  todo,  de  su  aviación  táctica,  que,  ton
poca  información,  pequeños  retardos  y  una  débil  infraestructura  y  dependencia,
y  en  colaboración  con  el  arma  submarina,  atacaría  ininterrumpidamente  al  trá
fico  naval  en  las  zonas  cercanas  al  continente.  La  acción  de  los  birreactores
Beagle  sería  especialmente  temible  en  el  ataque  directo  a  los  barcos,  por  poder
escapar  fácilmente  a  la  detección  radar,  sobre  todo  en  vuelo  rasante.

Por  el  contrario,  su  aviación  estratégica,  con  sus  gigantes  Bounder,  Bear
o  Bison,  cuyo  radio  de  acción,  teniendo  en  cuenta  el  20  por  100  de  reserva
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táctica,  alcanza  hasta  7.000  Km,  seguramente  no  sería  emplazada  fuera  de  sus
fronteras,  por  las  dificultades  que  ofrece  su  singular  infraestructura  y  por  la
vulnerabilidad  que  en  si  poseen.  Esta  fuerza  estratégica  depende  por  completo
de  la  información  que,  bien  por  submarinos  o  por  aviación  de  reconocimiento,
con  sus  bombarderos  Badger  y  Blinder,  pueda  recibir.  Ello  entraña  unos  ma
yores  retardos  y  la  necesidad  de  un  mantenimiento  de  contacto,  lo  que  se
traduce  en  mayor  riesgo.  Así  puede,  por  el  momento,  calcularse  que  las  fun
ciones  que  se  les  asignarían  serían  las  del  ataque  a  objetivos  que  merecieran
la  pena,  como  son  los  submarinos  con  Polaris,  portaaviones  y  bombardeos  es
tratégicos  a  gran  distancia.  Acciones  realmente  esporádicas  que  no  afectarían
especialmente  al  tráfico  naval.

Ante  las  probables  aplicaciones  de  los medios  aéreos  que  exponemos,  la  pro
tección  oceánica  tendría  que  ser  encomendada,  cada  vez  con  más  fuerza,  a  la
avión  embarcada  de  los  portaaviones  y  a  ios  proyectiles  superficie-aire,  tipo
Terrier  o Masurka  de las  agrupaciones.  Esa  interdicción  es,  precisamente,  uno
de  los  papeles  que  la  N.A.T.O.  asigna  a  la  Marina.  Pero,  en  cualquier  caso,
bien  en  su  función  indirecta  (guerra  antisubmarina)  como  en  la  directa  (apoyo
aéreo  cercano  e  interdicción),  el  portaaviones  seguirá  siendo  por  cierto  tiempo
la  columna  vertebral  de  todas  las  fuerzas  navales.

Su  poder  aeronaval  y  su  gran  movilidad,  que  le  permiten  presentarse  en  las
zonas  en  que  se  requiera  su  presencia,  hacen  del  portaaviones  la  unidad  ideal,
pues  que  con la  tercera  parte  de  los  aviones  necesarios,  si  se  operase  desde  ba
ses  fijas,  fácilmente  neutralizables,  ejerce  una  serie  de  múltiples  y  muy  va
riadas  misiones  que  le  facultan  para  realizar,  incluso,  acciones  ofensivas  sobre
el  interior  de  los  continentes.  El  poder  controlar  los  continuos  movimientos  de
unas  fuerzas  dotadas  de  un  gran  potencial  represivo,  representaría  para  Rusia
uno  de  sus  mayores  problemas,  a  la  vez  que  para  Occidente  se  convertiría  en
una  excelente  baza,  constituyendo  por  sí  sola  el  mejor  argumento  en  favor  de
la  Marina.

En  la  doble  eventualidad  de  guerra  total  o convencional,  las  fuerzas  navales
aliadas  deberán  conquistar,  conservar  y explotar  el  dominio  de  la  mar,  siéndoles
para  ello  necesario  multiplicar  sus  esfuerzos  y  misiones,  abarcando  desde  la  es
trategia  de  la  disuasión  hasta  la  guerra  anticorsaria  y  afirmando,  con  su  pre
sencia  en  cualquier  lugar  del  mundo,  el  nuevo  y  valioso  papel  del  poder  naval
de  nuestros  días.

CONCLUSION

La  presente  situación  política  mundial  ha  hecho  del  continente  africano
y  de  los  océanos  y  mares  que  lo  bordean  factores  de  capital  importancia  en  los
campos  de  la  política,  táctica  y  estrategia.

En  ese  inmenso  conjunto,  la  zona  septentrional  y  el  Mediterráneo,  conti
nuando  su  tradición  histórica,  destacan  notablemente  por  su  singular  interés
e  importancia,  pues,  llegado  el  caso,  sería  aquí  donde  podría  jugarse  el  destino
de  Europa  y  quizá  la  causa  del  mundo  libre,  ya  que,  una  vez  caída  ella,  el
resto  del  occidente  americano  se  encontraría  aislado,  aparte  de  los  particulares
acontecimientos  que,  podemos  asegurar,  se  desarrollarían  en  su  seno.

Africa  se  perfila  cada  día  con más  fuerza  como la  pieza  maestra  de la  defensa
del  Rhin,  al  vernos  ya  hoy  forzados  a  considerar  al  bloque  euroafricano  como
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un  todo  o  unidad,  en  el  que  si  Europa  habría  de  jugar  el  papel  de  escudo
protector,  el continente  negro  y  el mar  de  la  decisión  serían  indispensables,  tan
to  para  el  despliegue  de  las  armas  que  asegurarían  nuestra  defensa  como  desde
donde  se podría  iniciar  cualquier  contraofensiva  contra  el  poder  de  Eurasia.

Entre  otros,  este  debe  ser  motivo  suficiente  que  nos  impulse  a  no  permitir
un  debilitamiento  de  esa  unidad.  Un  plan  de  desarrollo  que  descanse  en  los  re
cursos  dal  país,  una  labor  de  estímulo  constante,  una  real  apreciación  de  la
verdadera  capacidad  del  continente  y  una  ayuda  y  colaboración  en  pie  de  igual
dad,  serán  los  únicos  medios  que  podrán  llevarnos  a  ver  alzarse  un  continente
tranquilo  que  nos  guarde  lealmente  las  espaldas.

Hay  que  confiar,  por  otra  parte,  en  que,  tanto  las  ideas de  Nasser- para  ganar
al  Panafricanismo  la  sincera  adhesión  de  esas  masas,  como  —y  mucho  más
aún—  los  esfuerzos  comunistas  para  dominarlos  y  llevarlos  hacia  sus  fines  de
orden  meramente  imperialista  y  estratégico,  -en los  que  el  destino  y  vida  de
aquellas  poblaciones  no  obtienen  el  menor  interés  ni  atención  si  no  es  para  pro
moverles  a  la  subversión  y  hostilidades  contra  Europa,  no  obtendrán,  pese  a
todo,  los  resultados  perseguidos,  porque  tropezarán  con  las  duras  exigencias
y  la  inseguridad  de  esos  pueblos,  que  tardarán  mucho  tiempo  en  adquirir  los
elementos  necesarios  para  integrar  y  componer  una  verdadera  nación,  de  la
cual  hoy  solamente  poseen  una  falaz  apariencia.
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E  tal  forma  está  actualmente  extendida  la  creencia  de
que  la  guerra  anfibia  es  una  novedad  más,  surgida
con  carácter  preferente  en  la  última  guerra  mundial,
que  muy  pocos  son  los  que  se  detienen  a  meditar  si
es  realmente  una  nueva  forma  de  actuar  y  si  es  tan
moderna  como  aparenta  ser.

Hoy  día  casi  todo  el  mundo  se  permite  opinar  so
bre  cualquier  asunto,  trátese  del  que  sea,  con  la  firme

creencia  de  saber  algo  sobre  el  mismo,  y  cuando  surge  una  discusión,  de
tal  forma  intentamos,  la  mayoría  de  las  veces,  la  defensa  o  imposición  del
propio  criterio  que  pasamos  a  convertirlo  incluso  en  cuestión  de  honor  per
sonal,  sin  pararnos  a  meditar  si  realmente  el  tema  de  la  discusión  lo  cono
mos  verdaderamente  o  sólo  a  través  de  la  visión  que  nos  han  dado  algunos
medios  informativos;  en  pocas  palabras,  si  vemos  lo  aparente  sin  haber
calado  en  su  esencia.  Así  al  oír  los  nombres  de  Iwo-Jini.a,  Guadalcanal,
Normandía,  etc.,  cualquier  persona,  incluso  la  más  profana,  les  une  sin
querer  la  palabra  desembarco  y  además  incluso  se  creen  que  son  análogos;
y  es  porque  es  tal  la  influencia  de  los  medios  de  difusión  que  han  llegado
a  convertir  los  referidos  nombres  en  populares;  pero  si  hiciésemos  la  se
gunda  pregunta:  de  si  conocemos  los  mismos,  veríamos  que  lo  único  que
retiene  la  mente  son  unas  imágenes  o  ideas,  tal  y  como  nos  las  han  pre
sentado.

Como  puede  observase,  la  influencia  de  los  medios  informativos  es  de
una  importancia  capital  en  la  formación  de  la  opinión  pública;  lo  desfa
vorable  se  presenta  cuando  en  ellos,  más  que  la  veracidad,  pesan  razones
económicas,  propagandísticas  o  de  cualquier  otro  tipo  que  deforman  la
realidad,  resaltando  otros  valores  secundarios  que  no  tienen  nada  que  ver
con  la  idea  en  sí.

Muy  pocos  son  los  países  que,  en  el  transcurso  del  tiempo,  no  han
explotado  los  medios  informativos  en  su  propio  beneficio,  utilizándolos
como  un  arma  más  para  moldear  la  opinión  pública,  factor  moral  por  exce
lencia  de  cualquier  contienda.  Hoy  día  denominamos  con  el  nombre  de
Guerra  Psicológica  a  la  pretensión  de  imponer  las  ideas  propias  al  adver
srio,  con  el  fin  de  disminuir  su  voluntad  de  vencer.  Esta  deformación
de  la  opinión  reporta  excelentes  frutos  a  la  potencia  que  la  utilice  como
un  modo  más  de  acción,  por  actuar  directamente  sobre  el  principal  pro
tagonista  del  acto  bélico,  el  hombre.
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Los  desembarcos  constituyen  actualmente  unos  de  los  tenias  de  charla
y  discusion;  la  gente  ha  llegado  a  pensar  que  es  algo  nuevo  y  pocos  son
los  que  reservan  su  opinión  sin  ver  que  su  realización  no  es  ninguna
novedad  del  siglo  actual;  cierto  es  que  ha  cambiado  la  técnica  de  su
ejecución,  pero  es  porque  han  variado  también  los  medios  a  emplear;
varía  el  procedimiento,  pero  nunca  el  principio  que  lo  rige,  que  se  man
tiene  inmutable  e  independiente  de  los  tiempos.  Si  de  una  ojeada  general,
y-  sin  meternos  mucho  en  detalle,  examinamos  los  desembarcos  de  la
Inglaterra  de  los  siglos  XVII,  XVIII  y  XIX,  por  ser  entonces  la  talaso
cracia  más  representativa  de  aquella  época,  muchas  son  las  sorpresas
que  nos  llevaríamos  al  ver  la  perfecta  realización  de  los  mismos,  sirviendo
a  su  idea  del  Poder  Naval,  pero  encubriéndolos,  a  la  par,  con  un  velo,
para  que  su  concepto  de  las  operaciones  anfibias  no  fuera  comprendido
claramente  por  otras  naciones,  ante  el  enorme  peligro  que  su  ejecución
pudiera  revertir  sobre  ella  misma.

Tendencias  geop1íticas.

Sin  tratar  todas  las  tendencias  geopolíticas  que  rigen  el  nacimiento
de  los  Estados  y  su  futuro  desarrollo,  que  alargarían  en  extremo  este
trabajo,  examinemos  las  siguientes:

—  Todo  país,  una  vez  asegurada  su  cohesión  interna,  trata  de  esta
blecerse  en  la  orilla  opuesta.

—  Si  existe  un  mar  interior,  procurará  convertirlo  en  un  mar  nacional.
—  Todo  país,  para  asegurar  y  mantener  su  predominio,  necesita  do

minar  las  comunicaciones,  las  derrotas  marítimas,  en  este  caso,  que  como
un  sistema  capilar  unen  a  la  metrópoli  con  sus  posesiones.

Ejemplos  palpables  de  estos  enunciados  nos  los  ofrece  la  historia:
Las  Guerras  Púnicas,  sostenidas  entre  Roma  y  Cartago,  tenían  como
finalidad  principal  el  derimir  el  dominio  del  Mediterráneo;  triunfante
Roma,  pronto  pasó  a  convertirse  en  su  Mare  Nostrum.

Aragón,  limitada  su  expansión  hacia  el  Sur  y  Oeste  por  Castilla,  saltó
hacia  el  Este  buscando  el  mar  y  conquistó  las  Baleares,  Córcega,  Cer
deña,  Sicilia,  sur  de  Italia,  e  incluso  llegó  a  Grecia,  convirtiendo  el  Me
diterráneo  en  un  mar  nacional,  donde  hasta  los  peces  llevaban  las  barras
de  Cataluña.

Conquistada  Granada,  y  asegurada  la  cohesión  interna  en  España,
el  salto  a  la  otra  orilla,  buscando  Ceuta,  Melilla,  Túnez,  Argel  y  Orán,
fué  sólo  cuestión  de  tiempo.

El  mismo  descubrimiento  de  América,  por  imperativo  geográfico,
estaba  asignado  a  la  Península  Ibérica.  Asegurada  la  cohesión  interna  en
España  y  Portugal  con  anterioridad  al  resto  de  Europa,  bien  pronto  bus
can  su  expansión  en  las  rutas  del  mar,  y  limitada  esta  expansión  a  Espa
ña  en  el  Atlántico  Sur  por  los  descubrimientos  portugueses,  no  le  quedó
otra  alternativa  que  saltar  hacia  el  Oeste,  descubriendo  América.

Todo  país,  una  vez  asentado  en  la  otra  orilla  o  convertido  un  mar
interior  en  nacional,  necesita  dominar  las  comunicaciones  marítimas  que
le  unen  a  sus  posesiones,  ya  que  a  través  de  ellas  -no  sólo  se  establecen
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y  refuerzan  los  lazos  morales  y  espirituales,  sino  que  sn  las  vías  de  sus
relaciones  comerciales;  son  como  el  tronco  que  une  la  cabeza  con  sus
extremidades.  Para  garantizar  este  dominio  es  preciso  poseer  una  Flota

y  unas  bases  estratégicas  que  sirvan  a  la  misma  en  lo  operativo  y  en
lo  logístico;  la  pérdida  de  las  derrotas  marítimas  trae  consigo  la  pérdida
de  las  posesiones.

Este  último  postulado,  el  del  dominio  de  las  derrotas  marítimas,  fué
el  primer  fallo  español  y  el  que  a  la  postre  le  acarrearía  la  pérdida  de  su
Imperio.  Por  el  contrario,  el  dominio  de  estas  derrotas,  apoyadas  en  un
cierto  número  de  bases  navales  estratégicas,  sería,  y  aún  lo  es,  primero
el  sostén  del  Imperio  Británico,  y  actualmente  del  sistema  nervioso  de
la  Commonwealth.

España  intentó  dominar  las  derrotas  marítimas  con  una  aplastante
superioridad  naval  y  falló  rotundamente,  ya  que  su  hegemonía  naval
fué  sólo  pasajera;  tenía  dominio  del  mar  en  donde  se  encontraba  su
flota,  pero  no  el  control  del  mismo.  Una  acción  desafortunada  de  su  escua
dra  fué  suficiente  para  hacer  desaparecer  este  dominio,  al  menos  tempo
ralmente.  Le  faltó  continuidad,  y  esto  fué  debido  a  la  diferente  mentali
dad  naval  existente  entre  España  e  Inglaterra.  En  la  primera,  lo  funda
mental  o  esencia  de  su  Imperio  eran  sus  posesiones,  la  tierra  firme,  siendo
su  Marina  más  que  nada  un  medio  de  relación;  en  Inglaterra,  por  el
contrario,  el  puntal  de  su  Imperio  era  sus  flota  y  sus  bases.  El  choque
de  dos  mentalidades,  una  terrestre  y  otra  naval,  dirimido  en  el  mar,  pro
porcionó  el  triunfo,  como  se  observa  a  lo  largo  de  la  Historia  en  todos
los  casos  similares,  a  la  potencia  que  domina  las  derrotas  navales.

Expansión  aragonesa  hacia  el  Este.
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Importancia  de  las  operaciones  anfibias  en  Inglaterra.

Una  nación  que  cimentó  su  poderío  en  la  conquista  y  dominio  de
los  puntos  claves  de  las  rutas  marítimas  no  pudo  desechar  nunca  la  idea
de  las  operaciones  anfibias,  ya  que  estas  operaciones  serían  el  medio
para  lograr  normalmente  la  conquista  de  dichas  bases  y  el  instrumento
de  irradiación  desde  las  mismas.  Pero  la  ejecución  de  las  operaciones
anfibias  representaba  para  Inglaterra  un  arma  de  doble  filo;  era  como
un  boonieranq  dada  su  condición  insular  y,  por  tanto,  le  sería  preciso
conducirlas  de  forma  tal  que  no  sirviese  de  enseñanza  a  posibles  enemi
gos,  por  poder  revertir  contra  ella  en  su  bastión  insular.  Esta  es  una  de
las  razones  del  velo  tendido  por  los  ingleses  sobre  este  tipo  de  operacio
nes,  y  que  no  es  nada  nuevo  en  la  Historia,  ya  que  posteriormente  tam
bién  lo  aplicó  a  otros  medios  navales  como,  por  ejemplo,  cuando  boicoteó
el  nacimiento  del  submarino  y  del  torpedo,  ya  que  ambos  significaban
una  amenaza  al  poderío  naval  británico  basado  entQnces  en  sus  acora
zados.  Constituían  el  procedimiento  de  que  David  destruyese  a  Goliat.

El  poderío  naval  inglés,  basado  en  su  flota,  precisaba  contar  con  cierto
número  de  bases  estratégicas  que,  al  mismo  tiempo  que  dominasen  por
su  situación  las  derrotas  marítimas,  constituyesen  trampolines  para  su
futura  expansión  económica;  y  así,  a  través  de  múltiples  guerras  y  de
tina  política  conducida  con  un  tesón  y  continuidad  admirables,  lucharía
en  el  transcurso  del  tiempo  para  lograrlo.  Ya  Cromwel  asentó  la  primera
piedra  al  arrebatar  Jamaica  a  España,  en  la  Guerra  de  los  Treinta  Años,
y  desde  1648  la  posesión  de  esta  isla  en  manos  de  los  ingleses,  incremen
tada  en  1697  con  la  cesión  de  la  mitad  occidental  de  Santo  Domingo  a
Francia  por  la  Paz  de  Ryswick,  marca  indirectamente  el  primer  jalón
de  la  decadencia  española  en  América.  El  Mar  de  las  Antillas  dejó  de
ser  un  mar  interior  español,  y  la  derrota  de  las  Indias  Occidentales,  ame
nazada  en  su  flanco,  no  pudo  ser  ya  dominada  por  España.

En  el  Mar  de  la  Civilización,  Inglaterra  se  muestra  al  principio  como
una  simple  espectadora,  a  la  espera  de  ver  cómo  se  resuelve  el  conflicto
entre  Austrias  y  Borbones.  Roto  el  cinturón  exterior  español  al  apode
rarse  los  franceses  de  la  Valtelina,  en  la  paz  de  Nimega  en  1768, aislando
Flandes  de  Italia,  e  incomunicadas  las  ramas  familiares,  española  y  aus
tríaca,  Inglaterra  se  apresta  a  tomar  posesión  de  un  cierto  número  de
bases  que  le  garanticen  el  dominio  de  dicho  mar;  y  así  su  zarpa  busca
el  establecimiento  en  Gibraltar,  Menorca,  Malta,  etc.  Desaparecida  Es
paña  al  finalizar  la  Guerra  de  Secesión  como  gran  potencia,  es  aún  como
un  gigante  .con  un  cuerpo  enorme,  pero  con  un  sistema  sanguíneo  enfer
mo  e  incapaz  de  curación.  Tras  la  desaparición  del  poder  navat  español,
es  Holanda  la  que  surge  como  tal  talasocracia  en  la  primera  mitad  del
siglo  XVII,  y  su  Marina  en  busca  del  dominio  atlántico  iza  su  pabellón
en  El  Cabo,  Antillas,  New-Amsterdan  (actual  Nueva  York),  costa  bra
sileña,  etc.;  aunque  de  todas  sus  bases  es  la  del  Cabo  la  más  importante,
por  garantizarle  la  derrota  a  las  Indias  Neerlandesas,  cedidas  por  Es
paña  en  1651 por  al  tratado  de  La  Haya  (Islas  Molucas,  Borneo,  Célebes
y  Java).                                              
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Finalizada  la  Guerra  de  los  Siete  Años,  Inglaterra  —virtual  gana
dora  de  la  misma  en  otros  continentes—  empieza  a  colocar  los  cimientos
(le  5U  imperio.  Francia  se  ve  obligada  a  abandonar  Canadá,  y  sus  pro
pósitos  de  colonizar  la  India  quedan  circunscritos  a  unos  enclaves.  Esta
guerra,  que  en  aquel  entonces  podría  llamársele  mundial,  ya  que  se  com
batió  en  casi  todos  los  continentes,  le  proporcionó  a  Inglaterra,  que  ape
nas  enseñó  su  pabellón  en  Europa:

a)   El  dominio  del  mar.
b)   Los  cimientos  de  su  futuro  imperio  colonial,  al  apoderarse  de

una  serie  de  bases  que,  al  mismo  tiempo  que  le  garantizaban  dicho  do
minio,  constituían  magníficos  centros  de  irradiación  para  su  futura  ex
pansión  imperial.

La  Habana  y  Manila,  que  constituían  excelentes  bases  españolas,  fue
ron  conquistadas  temporalmente,  y  destruidas  para  disipar  cualquier
pequeña  inquietud.  Los  puertos  españoles  de  América,  con  el  famoso
buque  anual,  quedaron  abiertos  al  comercio  británico  y,  lo  que  es  peor,
a  sus  ideas  y  propósitos.

Las  guerras  napoleónicas  proporcionaron  a  Inglaterra  posteriormente
la  posesión  de  la  colonia  holandesa  de  El  Cabo,  ya  que  se  quedó  con  ella
a  la  hora  del  Congreso  de  Viena,  a  pesar  de  ir  contra  su  espíritu.  Desde
entonces,  la  política  holandesa  tendría  que  ir  a  remolque  de  la  inglesa,
si  Holanda  deseaba  conservar  las  Islas  de  las  Especias.

Para  apoderarse  de  todas  estas  bases  le  fué  preciso  a  Gran  Bretaña
realizar  una  serie  de  operaciones  anfibias  en  las  que  conjugaba  la  acci
de  dos  fuerzas,  una  naval  y  otra  de  desembarco,  integradas  ambas  en  un
todo  único,  bajo  un  mismo  mando,  normalmente  naval,  y  con  una  sola
misión.  Cuando  el  objetivo  quedaba  fuera  del  apoyo  de  la  artillería  naval,
entonces  la  operación  anfibia  se  consideraba  dividida  en  dos  fases:  una
inicial,  de  establecimiento  de  una  cabeza  de  playa,  efectuada  siempre
por  fuerzas  navales,  y  otra  posterior,  en  la  que,  desembarcado  un  cuerpo
expedicionario,  se  lanzaba  desde  dicha  cabeza  de  playa  sobre  el  objetivo.

Las  principales  características  de  las  operaciones  anfibias  inglesas
eran  las  siguientes:

—  La  elección  de  un  objetivo  fundamentalmente  naval,  que  sirviese
preferentemente  como  base  a  su  flota.

Carácter  estratégico  de:  la  acción,  pues  a  pesar  de  efectuar  el  des
embarco  sobre  un  objetivo  limitado,  la  situación  del  mismo  habría  de
proporcionarle  bien  el  dominio  de  las  derrotas  marítimas  o  bien  la  pri
vación  de  ellas  al  adversario  de  turno.

—  Pequeña  entidad  de  la  operación,  ya  que  nunca  tratará  de  invadir
ninguna  nación,  por  si  pudiera  revertir  contra  su  condición  insular  al
servir  de  enseñanza  a  posibles  adversarios.

Un  mando  único  de  la  operación,  normalmente  naval.
—  Empleo  de  pequeños  efectivos,  con  mentalidad  anfibia  (Royal Marines),

los  famosos  Casacas Rojas, que,  reforzados  por  contingentes  de  marinería  de  la
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flota,  conquistaban  y  garantizaban,  por  así  decirlo,  la  cabeza  de  playa.
-  ‘Actuación  siempre  bajo  el  apoyo  del  fuego  naval.
—  Amplio  aprovechamiento  de  la  sorpresa.

Al  analizar  las  operaciones  anfibias  británicas,  se  advierte  que  la  ca
racteristica  más  esencial  es  el  intento  de  minimizar  la  operación,  con
el  fin  de  que  no  se  le  dé  demasiada  importancia;  el  velo  trata  por  todos
los  medios  de  cubrir  la  trascendencia  del  golpe,  para  simular  que  ‘fué
solo  una  acción  de  la  flota  sobre  un  puerto,  aireando  por  el  contrario  el
cañoneo  entre  los  buques  y  los  fuertes  que  lo  d’efienden,  tratando  por
todos  los  medios  de  cubrir  el  desembarco,  de  la  fuerza,  normalmente  fuera
del,  alcance  de  la  artillería  de  los  fuertes,  para  apoderarse  del  objetivo.

Cuando  la  operación  pasa  a  ser  de  mayor  entidad,  cuando  aumentan
los  objetivos  y  se  opera  fuera  del  apoyo  del  fuego  naval,  no  siempre  acom
paña  ‘el éxito  a  los  ingleses;  y  así  vemos,  por  ejemplo,  cómo  el  intento  de
conquistar  Buenos  Aires  terminó  en  fracaso,  aunque  de  rechazo  el  apo
derarse  de  las  Malvinas  o  Falkland  les  proporcionaría  el  dominio  de  la
derrota  del  Cabo  de  Hornos  y  d.e  los  Estrechos,  constituyendo  aún  en
la  actualidad  un  motivo  de  fricción  entre  Inglaterra  y  Argentina.

Así,  de  una  forma  solapada,  renunciando  momentáneamente  a  grandes
conquistas  territoriales,  a  fin  de  mostrar  su  buena  voluntad,  Inglaterra
es  intransigente,  por  el  contrario,  a  la  hora  de  firmar  la  paz,  en  la  conser
vación  de  las  bases;  posteriormente,  el  tiempo  y  su  comercio,  le  propor
cionarán  ‘el  interland  de  penetración  al  interior.  De  esta  forma,  poco  a
poco,  el  Mediterráneo  se  convierte  en  un  mar  dominado  por  los  británi
cas;  asegurada  su  entrada  con  la  conquista  de  Gibraltar,  Malta  le  pro
porcionará  el  dominio  de  su  zona  central,  y,  tras  la  apertura  del  Canal
de  Suez,  su  política  buscará  el  establecimiento  en  Egipto,  para  asegurar
la  derrota  más  corta  a  la  India.  Hoy  día,  perdido  el  Canal,  asistimos  aún
a  los  estertores  de  ese  dominio,  .aún  pretendido  desde  Chipre,  Jordania
y  Ad.en.

El  Indico  fué  convertido  en  un  mar  interior  inglés;  el  triángulo  Aden
Singapur-El  Cabo,  completado  por  Australia,  cierra  sus  accesos;  el  do-
minio  de  sus  orillas  fué  cuestión  de  tiempo.  La  derrota  de  la  India  por
el  Cabo  de  Buena  E.speranza  quedó  jalonada  por  la  diagonal  Islas  Sey
chelles-Colombo,  y  por  el  Mediterráneo,  el  camino  más  corto,  por  Gibral
tar-Malta-Suez-Aen.

En  el  Atlántico,  la  posesión  de  Santa  Elena,  Asunción,  enclaves  afri
canos,  el  Cabo  y  la  eterna  alianza  con  Portugal  le  garantizarían  el  do
minio  de  su  mitad  oriental,  complementada  en  la  occidental  con  las  pose
siones  de  Terranova,  Bahamas,  Jamaica,  Honduras,  Barlovento,  Sota
vento,  Trinidad,  Guayanas  y’  Malvinas.

En  el  Pacífico,  por  razones  comerciales,  sus  intereses  giran  sobre  la
costa  chína,  Hong-Kong  e  sias  de  Oceanía;  la  diagonal  Nororiental  la
dejó  en  manos  norteamericanas.

En  resumen,  Inglaterra  no  despreció  las  operaciones  anfibias,  sino
que,  por  el  contrario,  su  ejecución  le  proporcionó  las  bases  de  su  imperio..
La  mentalidad  naval  la  aplicó  perfectamente;  ‘el procedimiento  a  emplear
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fué  lo  que  cubrió  cón  el  velo  para  que  no  la  perjudicase  a  ella  en  su  bas
tión  insular.  El  minimizar  la  operación  servía  perfectamente  a  sus  inte
reses;  no  atraía  la  atención  de  otras  potencias.

Repercusión  en  Inglaterra  de  las  operaciones  anfibias.

Tras  el  desembarco  de  César  y  posteriormente  de  daneses  y  norman
dos,  entre  los  intentos  más  destacados  de  atacar  a  Inglaterra  en  su  isla
sobresalen:

—  Los  de  la  Gran  Armada,  pretendiendo,  tras  su  arribada  a  los  puer
tos  del  Canal,  transportar  a  los  famosos  Tercios  de  Flandes  a  la  otra
orilla.  Finalmente,  la  Armada  fué  destruida,  parte  por  los  elementos,  parte
por  los  ligeros  buques  ingleses;  y  es  que  sin  destruir  o  inmovilizar  la
flota  inglesa  es  imposible  desembarcar  fuerzas  en  la  isla.  Es  conveniente
en  esta  acción  el  examinar  la  elección  del  jefe  de  la  operación,  ya  que  fué
desafortunada  la  designación  del  Marqués  de  Medina  Sidonia,  carente  de
mentalidad  naval  e  incluso  de  aptitudes  marineras.  El  mando  de  una  ope
ración  de  este  tipo  debe  ser  totalmente  naval,  ya  que.  de  lo  contrario,  la
operación  está  condenada  al  fracaso  de  antemano.  Por  otra  parte,  aparece
también  una  gran  falta  de  coordinación,  ya  que  cuando  llegaron  los  bu
ques  a  los  puertos  del  Canal,  los  Tercios  no  estaban  aún  en  condiciones
de  embarcar,  y  esto  fué  debido  fundamentalmente  a  que  las  fuerzas  na
vales  y  las  terrestres  no  constituían  un  todo  único  con  una  sola  misión,
sino  que  cada  uno  actua.ba  independientemente.

Es-curioso  observar  que  Napoleón,  cuando  tropezó  con  las  operaciones
anfibias,  desistió  de  ellas.  Así,  desechó  sus  pensamientos  y  preparativos

Expansión  inglesa  entre  1871 y  1914.
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de  invadir  Inglaterra,  conformándose  con  el  bloqueo  continental,  que
mas  que,  bloqueo  fué  aislamiento  de  Europa.  Las  causas  de  estas  ideas
napoleónicas  pueden  hallarse  en  la  escasez  de  sus  medios  navales  des
pués  de  Trafalgar  y,  principalmente,  en  la  falta  de  mentalidad  naval  y
anfibia.  Porque  esta  mentalidad  o  forma  de  operar  no  se  puede  impro
visar;  sus  características  tan  especiales  requieren  una  idea  muy  clara  del
poder  naval,  y  unas  tropas  muy  especializadas,  y  esto  normalmente  falla
siempre  en  las  grandes  potencias  continentales,  con  predominio  de  men
talidad  terrestre;  Napoleón,  cuando  desembarcó  en  Egipto,  ya  apreció
estos  inconyenientes,  pues  a  pesar  de  su  espectacular  triunfo  de  las  Pi
rámides  y  conquista  de  Egipto  sabía  de  antemano  que  la  campaña  estaba
condenada  al  fracaso,  ya  que,  tras  la  destrucción  de  la  Escuadra  francesa
en  Aboukir,  su  ‘ejército  había  quedado  aislado  en  Egipto.  Sin  superio
ridad  naval  es  imposible  realizar  un  desembarco  en  fuerza;  aunque  éste
triunfe  aparentemente,  a  la  larga  qu.eda  aislado,  al  desaparecer  el  apoyo
de  fuego  naval  a  la  cabeza  de  playa  y  quedar  cortado  su  cordón  logís
tico.

—  En  la  Alemania  de  Hitler  se  volvería  a  repetir  el  mismo  caso;  la
operación  León  Marino  no  pasó  de  ser  un  mero  divagar.  Alemania  carecía
también  totalmente  de  espíritu  anfibio  y,  si  bien  la  acc’ión  de  Noruega
le  proporcionó  un  triunfo  espectacular,  elio  fué  debido  a  una  perfecta
explotación  de  la  sorpresa,  lo  reducido  del  Ejército  noruego  y  el’ fracaso
de  la  intervenc’ión  anglo-francesa,  por  demorarse  en  el  tiempo  y  por  las
discrepancias  en  el  Mando,  al  existir  uno  terrestre  y  otro  naval,  indepen
dientes  y  ‘totalmente  en  desacuerdo.  El  triunfo,  pues,  fué  debido  más  que
al  planeamiento  de  la  operación,  a  los  errores  cometidos  por  Inglaterra
y  Francia.  De  todos  estos  males  serían  los  ingleses  los  que  obtendrían
conclusiones  más  positivas,  entre  ellas  la  de  organizar  una  Fuerza  de
Desembarco  bajo  un  mando  naval  único  para  toda  la  acción  y  disponible
en  todo  momento.  Una  Brigada  de  Infantería  de  Marina  inglesa,  tal  como
dice  Churchill  en  su.s  Memorias,  estuvo  siempre  dispuesta,  ante  una  po
sible  invasión  de  España  por  los  alemanes,  p.ara  desembarcar  a  la  primera
orden  en  las  Canarias.

Este  desconocimiento  de  la  Guerra  Anfibia  en  Europa,  esta  fal:ta  de
mentalidad  naval,  constituyó  un  triunfo  más  del  velo  tendido  por  Ingla
terra  en  el  transcurso  del  tiempo  y  cuya  explotación  aún  le  proporcionó
a  posteriori  copiosos  frutos.

Europa  no  sólo  no  sabe  nada  sobre  desembarcos,  sino  —lo  que  es  peor—
tiene  miedo  a  su  ‘ejecución;  los  cont’empla  como  algo  imposible  La  actua
ción  británica  tratando  de  airear.siempre  la  imposibilidad  de  las  operacio
nes  anfibias,  con  miras  a  las  potencias  continentales,  tiene  su  ejemplo  más
destacado  en  el  fracaso  de  Gallípoli  durante  la  primera  guerra  mundial.
Muchas  fueron  las  potencias  que  se  hicieron  eco  de  esta  idea,  sin  analizar
la  operación  en  sí  y  tratar  de  encontrar  los  numerosos  fallos  que  tuvo  en
su  planeamiento,  embarque  y  asalto,  to.mand:o  lo  mal  realizado  por  impo
siMe  de  realizar.  Sin  embargo,  la  Navy  y  la  Infantería  de  Marina  ameri
canas  no  se  dejaron  cegar  por  este  hecho  consumado  y  estudiaron  los
fallbs,  tratando  de  encontrarles  solución;  los  frutos  serían  recogidos  pos-

714                                                      [Dici’enibre



EL  VELO

teriormente  en  el  Pacífico,  llegando  a  la  perfecta  aplicación  de  las  doc
trinas  de  Mahan.

Influencia  en  España  de  las  operaciones  anfibias.

Es  difícil  exponer  en  pocas  lineas  cómo  España  enfocó  los  desem
barcos  dentro  de  una  mentalidad  naval,  ya  que  entre  los  errores  más
sobresalientes  destacan:  falta  de  tal  mentalidad  dentro  del  plano  nacio
nal,  predominio  de  mentalidad  terrestre,  ‘influencia  del  velo  inglés,  etc.

El  primer  error  se  aprecia  en  la  adopción  de  una  actitud  defensiva  en
la  organización  de  nuestras  comunicaciones  con  América  el  no  dominar
las  derrotas  impuso  la  constitución.de  los  famosos  convoyes  de  Indias,  que,
aun  protegidos  por  fuertes  escoltas,  quedaban  expuestos  a  los  ataques  de
los  ingleses,  holandeses  y  franceses,  enmascarados  muchas  veces  bajo  el
pabellón  de  la  piratería,  asentado  ya  en  el  mar  antillano.  Es  curioso  exa
minar  cómo  sufriendo  España  esta  amenaza  continuamente  no  pasó  a  la
ofensiva,  tratando  de  expulsarles  de  las  costas  americanas,  ya  que  tenía  el
suficiente  poder  para  realizarlo.

¿ Sería  acaso  por  carecer  de  mentalidad  naval?  ¿ O  por  temor  o  igno
rancia  en  la  ejecución  de  desembarcos?  Otro  podía  haber  sido  el  curso  de
la  Historia  si  en  aquel  entonces  se  hubiesen  contestado  estas  dos  interro
gaciones.

La  falta  de  mentalidad  naval  nacional  es  otro  de  los  factores  que  se
observan  a  lo  largo  de  la  Historia.  La  misma  conquista  de  América  es
tuvo  basada en dos mesetas como núcleo de atracción e irradiación’.  a  de

Imperio  español  en  tiempos  de  Felipe  II,  tras  la  anexión  de  Portugal.
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Anaufiac  y  la.  Andina  del  Perú,  a  sémejanza  con  la  meseta  castellana.
La  mentalidad  terrestre  privaba  sobre  la  naval;  la  falta  de  visión  comer
cial,  unida  a  la  falta  de  dominio  de  las  derrotas,  acarrearían  la  pérdida
del  Imperio.  falta  de  enlace  la  metrópoli  con  sus  posesiones,  la  desapa
ricion  de  las  mismas  es  cuestión  de  tiempo.

La  unión  de  Castilla  y  Aragón,  bajo  el  cetro  de  los  Reyes  Católicos,
trajo  consigo  también  el  choue  de  dos  mentalidades:  una  naval,  patro
.éinada  por  Cataluña  y  Aragón,  y  otra  terrestre,  representada  por  Castilla.
La  anulación  de  la  primera  por  la  segunda,  sin  llegar  a  hermanarse  en
una  sola  mentalidad  más  flexible,  habría  de  ser  arrastrada  siempre  por
nuestra  historia,  a  excepción  de  algún  destello  fiugaz  de  mentalidad
naval.

Así,  si  examinamos  la  historia  de  Aragón  y  Cataluña  y  su  expansión
en  el  Mediterráneo,  rápidamente  apreciaremos  la  existencia  de  una  clara
mentalidad  naval  catalano-aragonesa,  aplicada  acertadamente  para  conse
guir  el  dominio  de  aquel  mar.  En  la  mente  de  todos  están  las  acciones  de
los  almogávares,  como  fuerza  de  desembarco,  y  sus  múltiples  intervencio
nes  en  la  conquista  de  los  puertos  o  bases  que  le  facilitasen  dicho  poder.
Por  el  contrario,  como  reverso,  las  acciones  castellanas  sobre  Túnez,  Orán
y  Argel,  aparte  de  esporádicas  o  pasajeras,  y  más  que  tratar  de  conquis
tar  dichas  plazas  como  bases  o  futuras  cabezas  de  playas,  sólo  pretendían
sustraerlas  de  manos  de  los  piratas  berberiscos.  La  mentalidad  castellana
era  terrestre,  el  dominio  sobre  la  otra  orilla  fué  siempre  pasajero  y  más
que  nada  de  tipo  defensivo.

La  misma  victoria  de  Lepanto,  que  dejaba  en  manos  españolas  —pre
ferentemente—  el  dominio  del  Med.iterráneo,  no  se  supo  explotar,  ya  que
la  detención  de  la  expansión  turca  era  una  de  las  consecuencias  secunda
rias  de  la  acción;  la  principal,  la  anulación  de  su  flota,  lo  que  dejaba  las
manos  libres  a  España  para  un  verdadero  aprovechamiento  del  éxito,  no
se  realizó.  Logrado  el  triunfo,  las  cosas  volvieron  de  nuevo  a  su  cauce;
la  mentalidad  terrestre  castellana  continuó  predominando  sobre  la  naval
catalano-aragonesa.

La  pérdida  de  Gibraltar  trajo  consigo  la  pérdida  del  dominio  de  la
única  entrada  en  aquel  entonces  del  Mediterráneo,  asignada  por  impe
rativos  geográficos  a  España.  Con  ella  se  p.erdió  inluso  el  dominio  sobre
su  zona  occidental.  La  falta  de  visión  naval  española  se  manifestaba  ahora
con  la  pérdida  de  trozos  vitales  del  solar  hispánico.

La  gran  dificultad  de  la  ejecución  de  desembarcos,  tan  propagada  por
Inglaterra,  también  tuvo  sus  ecos  en  España.  Como  ejemplo  más  reciente
podernos  observar  este  temor  durante  la  guerra  de  Africa  del  quinquenio
glorioso.  El  ejército  expedicionario  español,  desembarcado  en  Ceuta,  hor
dea  la  costa  hasta  Tetuán,  expuesto  a  múltiples  incidencias  que  estuvieron

 punto  de  hacerle  fracasar  en  su  empresa,  antes  de  terminar  en  la  batalla
de  Tetuán,  cuando  —como  se  tenía  próyectado—  hubiera  sido  más.  favá
rahie  el  desembarcar  en  Río  Martín,  distante  de  Tetuán  só,lo  10 kilóme
tros.  La  guerra  de  Marruecos  sólo  vió  su  fin  cuando  el  General  Primo
de  Rivera  asumió  toda  la  responsabilidad  del  desembarco  de  .Aihucerñas
y  se  decidió  a  su  realización,  En  nuestro  favor  puede  decirse  ue  esté
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temor  a  efectuar  desembarcos  no  fué  sólo  de  nuestro  país,  ya  que  era
común  a  otras  naciones  europeas  donde  imperó  con  preferencia  la  men
talidad  terrestre.  El  temor  al  desembarco,  su  desconocimiento,  es  la  típica
reacción  del  hombre  del  interior  ante  la  mar;  es  como  tropezar  con  lo
desconocido,  y  lo  mejor  era  eludirlo.  Inglaterra  explotó  inteligentemente
esa  tendencia,  creando  el  axioma  tan  difundido  en  las  cancillerías  europeas:
Desembarcos...,  no.  De  esta  forma  su  isla  continuaba  incólume.

Consideraciones  finales.

Tras  lo  expuesto  anteriormente  es  fácil  observar  que  el  velo  tendido
por  los  ingleses  acerca  de  la  imposibilidad  de  los  desembarcos  obtuvo  la
finalidad  apetecida.  Pocas  fueron  las  potencias  europeas  que  lograron  des-
correrlo,  unas  por  falta  de  una  clara  mentalidad  naval,  otras  por  predo
minio  de  mentalidad  terrestre,  temor  a  lo  desconocido,  prejuicios  en  el
mando,  etc.,  sin  atreverse  a  abordar  directamente  la  cuestión,  superpo
niendo,  a  veces  sin  querer,  los  intereses  particulares  a  los  intereses  nacio
nales,  sin  ver  que  para  el  planeamiento  y  ejecución  de  una  operación  an
fibia  es  preciso  tener  mentalidad  naval,  y  ésta  sólo  la  puede  tener  la
Marina.

En  la  actualidad,  descorrido  este  velo  totalmente  por  los  nortearneri
canos,  y  demostrada  no  sólo  la  posibilidad  de  realizar  los  desembarcos,
sino  la  necesidad  de  los  mismos  en  cualquier  conflicto,  al  poder  situar  ins
tantáneamente  fuerzas  apropiadas  en  el  punto  deseado,  la  importancia  de

Un  desembarco en  el  curso  de  unos  ejercicios  anfibios  actuales.
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contar  con  una  fuerza  de  desembarco,  dispuesta  en  todo  momento,  no  ne
cesita  ser  comentada.

Ante  la  guerra  fría  imperante  en  el  mundo  actual,  el  panorama  nos
presenta  la  existencia  de  dos  bloques  perfectamente  delimitados:  uno  con
predominio  terrestre  y  el  otro  naval.  Se  presenta  la  lucha  de  dos  axiomas
geopohticos:  la  isla  mundial,  con  su  corazón  del  mundo,  tan  pregonada
por  Hausoffer  y  Mac-Kinder  y  encabezada  por  Rusia,  dueña  del  Elba  al
Aniur,  y  el  dominio  de  los  mares,  representado  por  las  potencias  occi
dentales,  con  su  dominio,  un  poderío  más  equilibrado  entre  sus  ejércitos
y  una  mentalidad  naval  adecuada.  No  cabe  duda  de  que  en  dicha  guerra
fría  el  hecho  de  disponer  de  una  fuerza  de  desembarco  adecuada  es  tras
cendental.  Su  flexibilidad,  una  de  las  características  más  primordiales,  per
mitirá  golpear  en  el  punto  más  favorable,  bien  en  un  desembarco  en  fuer
za,  bien  en  una  diversión.  Su  sola  existencia  supone  una  amenaza  poten
cial  al  imponer  al  adversario  la  defensa  de  todas  sus  costas  y  el  entrete
nimiento  de  numerosos  efectivos,  posiblemente  muy  necesarios  en  otros
teatros  de  operaciones.  Lo  peor  es  continuar  sin  abordar  directamente  el
problema  de  su  organización  por  prejuicios  particulares,  cuando  ya  el  velo
está  lo  suficientemente  descorrido.  Una  fuerza  de  desembarco,  por  pe
queña  que  sea  su  entidad,  no  se  puede  improvisar.  Bajo  pena  de  un  seguro
fracaso,  es  preciso  contar  con  una  mentalidad  naval  apropiada,  y  esta
sólo  la  puede  tener  la  Marina,  por  constituir  una  fuerza  anfibia  operativa,
un  todo  único  e  indivisible,  con  una  sola  misión  y  bajo  un  solo  mando,
siempre  naval.

En  países  como  el  nuestro,  situado  geográficamente  en  una  encru
cijada  de  comunicaciones  preferentemente  navales  y  aéreas,  con  una  enor
me  fachada  marítima  hacia  el  Atlántico  y  el  Mediterráneo,  y  con  provin
cías  insulares  y  africanas,  la  necesidad  imperativa  de  contar  con  una  fuerza
de  desembarco  queda  fuera  de  toda  duda.  Su  sola  existencia,  disponible
en  todo  momento,  es  una  segura  garantía  del  orden  y  defensa  del  solar
hispánico  ante  cualquier  tipo  de  contingencias  exteriores  que  pudiesen  per
turbar  su  paz  y  seguridad.  Por  otra  parte,  no  impondría  el  mantenimiento
de  fuertes  contingente,  que,  -aparte  de  ser  muy  gravosos,  carecen  de  flexi
bilidad  al  quedar  supeditada  su  actuación  a  las  faciiidades  portuarias  de
un  cierto  número  de  puertos,  en  una  época  como  la  actual,  en  la  que  el
velo  sobre  desembarcos  ya  ha  sido  suficientemente  descorrido.
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EL  SISTEMA DECCA

GENERALIDADES

E L Instituto  Hidrógrafo  de  la  Marina  acaba  de  adquirir,  con  destino  a  los
buques  hidrógrafos  para  los  trabajos  de  sondas,  un  equipo  DECCA
TWO  RANGE,  sistema  LAMBDA,  mediante  el cual  se. puede conseguir

una  economía  notable  en  el  tiempo  de  duración  de  los  mismos  sin  perder  pre
cisión  por  ello,  sino,  al  contrario,  aumentarla  en  gran  magnitud.

El  equipo  es  una  variante  del  sistema  DECCA  normal,  y  antes  de  descri
birlo  en  detalle  conviene  dar  una  idea  general  del  sistema  normal  en  sí.

El  sistema  DECCA  es  un  sistema  hiperbólico,  empleando  Ja  transmisión  de
señales  radioeléctricas  de  muy  baja  frecuencia  (aproximadamente  100 Kc/seg),
mediante  la  comparación  de  las  diferencias  de  fase  entre  las  señales.  Las  se
ñales  de  una  longitud  de  onda  de  unos  3.000  metros  tienen  la  propiedad  de
seguir  sensiblemente  la  curvatura  de  la  Tierra  con  una  atenuación  muy  pe
queña,  por  lo  cual,  un  sistema  que  utiliza  ondas  de  esta  frecuencia  puede  ser
empleado  por  los  buques  hasta  una  distancia  de  varios  centenares  de  kilómetros
de  las  estaciones  trasmisoras,  razón  por  la  que  este  sistema  se  utiliza  con  gran
rendimiento  en  Navegación  y  en  Hidrografía.

Este  sistema  hiperbólico,  empleando  la  comparación  de  fase,  fué  ideado
por  Williams  O’Brien  en  1938, en  los Estados  Unidos,  donde  tuvo  poco  interés,
tanto  desde  el  punto  de  vista  comercial  como  militar.

Con  la  ayuda  de  Harvey  F.  Schwarz,  de  la  Compañía  de  discos  de  gra
mófono  DECCA,  en  Londres,  hizo  una  demostración  ante  unos  Oficiales  de
Marina  ingleses  en  1940,  lo  que  dió  oportunidad  para  efectuar  unas  pruebas

(N.R.)—Artículo  póstumo del  Capitán  de  Navío  D.  Rafael  Ravina  Poggio,  valioso  y
entusiasta colaborador habitual de  esta REVtSTA,  recientemente fallecido.
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oficiales  ante  el  Almirantazgo  ingis  en  1942,  que  fueron  un  éxito,  dando
lugar  a  su  empleo  en  los  dragados  de  minas  antes  del  día  D  de  la  invasión
de  Francia.  En  1945, en  vista  de  los’ resultados  obtenidos,  se  formó  la  DECCA
Navigator  Company,  y,  a  partir  de  esa fecha,  el  sistema  se  ha  ido  desarrollan
do,  existiendo  en  la  actualidad  diferentes  cadenas  que  cubren  las  necesidades
de  la  navegación  en  toda  la  costa  inglesa,  mar  del  Norte,  Báltico  y  golfo  de
Vizcaya.  Con  la  puesta  en  servicio  de  la  cadena  del  noroeste  de  España,  que
se  prevé  para  el  año  1964,  todo  buque  que  posea  un  receptor  DECCA  puede
navegar  con  precisión  por  todas  las  costas  atlánticas  de  Europa,  desde  Lisboa
hasta  el Báltico.  En  la  costa  sur  de  Francia  existe  también  una  cadena  DECCA,
así,  como en  la  entrada  de  Nueva  York,  Bombay,  Calcuta  y  en  el golfo  Pérsico,
y  se  continúan  instalando  cadenas  en  diferentes  partes  del  mundo,  algunas  con
fines  especiales  de  prospección  submarina  en  la  mar.

Funcionamiento  de  una  cadena  DECcA.

El  sistema  DECCA  es  un  sistema  hiperbólico,  y  en  lugar  de  funcionar
como  el  Loran,  que  mide  las  diferencias  de  tiempo  en  llegar  al  receptor  del

(a)

(b)

buque  las  emisiones  de  dos  estaciones  de  tierra,  mide  la  distancia  en  longi
tudes  de  onda  y  fracción,  mediante  la  comparación  de  fase  entre  las  ondas

Fig.1
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de  emisión  de  las  dos  estaciones.  Supongamos  (fig.  1)  dos  estaciones  emisoras
A  y  B,  separadas  entre  sí  por  una  distancia  S,  que  se  denomina  línea  de  base,
y  emitiendo  simultáneamente  una  onda  entretenida  pura  de  frecuencia  F  y  que,
en  todo  lugar  de  la  zona  de  recubrimiento  de  las  estaciones,  se  puedan  recibir
separadamente  estas  emisiones  de  la  misma  frecuencia  y  comparar  sus  fases.
Supongamos,  además,  que  la  fase  de  la  onda  emitida  por  A  está  regulada
de  tal  forma  que,  en  la  estación  A,  las  dos  ondas  están  en  fase.  En  la  figura  1
se  expresa,  en  dos  instantes  sucesivos  (a)  y  (b),  las  situaciones  de  las  dos
ondas  de  la  misma  frecuencia;  la  de  trazo  continuo  es  la  emisión  de  A  y  la
onda  de  trazos  discontinuos  es  la  emisión  de  B.

A  la  vista  de  la  figura  1  se  deduce  que:

1)   En  la  estación  A  las  dos  ondas  están  siempre  en  fase,  como  asimismo
en  todos  los  puntos  situados  en  la  prolongación  de  la  línea  de  base  a  la
izquierda  de  la  estación  A.

2)  En  la  estación  B,  la  onda  emitida  por  esta  estación  está,  y  permanece
siempre,  decalada  en  fase  con  respecto  a  la  onda  emitida  por  A.  La  misma
diferencia  de  fase  entre  las  dos  ondas  se  encuentra  en  todos  los  puntos  si
tuados  en  la  prolongación  de  la  línea  de  base  a  la  derecha  de  B.

3)  A  todo  lo  largo  de  la  línea  de  base,  entre  A  y  B,  los  puntos  en  los
cuales  las  dos  ondas  están  en  fase,  están  separados  entre  sí  por  distancias  igua
les  a  una  semilongitud  de  onda.

Si  la  línea  de  base  S  fuese  igual  a  un  número  entero  N  de  semilongitudes
de  onda  Á’correspondiente  a  la  frecuencia  F,  se  tendría

1 

S=N
2

y  en  la  estación  B  y  en  todos  los  puntos  de  la  línea  de  base  a  la  derecha  de  la
estación  B,  las  dos  ondas  estarían  siempre  en  fase.

Admitamos  que  este  sea  el  caso  para  el  par  de  estaciones  representadas  en
la  figura  2  y  supongamos  la  Tierra  plana  dentro  de  los  límites  de  la  zona  de
recubrimiento.

En  un  punto  cualquiera  Q existen  simultáneamente  dos  campos  eléctricos,
producidos,  respectivamente,  por  las  emisiones  de  A  y  B.  Consideremos  un
punto  Q1 sobre  la  mediatriz  de  la  línea  de  base;  la  distancia  Q1 A  es  igual
a  la  distancia  Q1 B, y  si  las  corrientes  en  las  antenas  emisoras  A  y  B están  en
fase,  es  evidente  que  los  dos  campos  producidos  en  Q  están  en  fase,  En  un
punto  situado  a  la  derecha  de  Q1, la  distancia  a  la  antena  A  aumenta  y  la
distancia  a  la  antena  B  disminuye.  Los  dos  campos  no  estaránen  fase.  A  me
dida  que  e1 punto  se  desplaza  más  y  más  a  la  derecha  de  Qi,  aumenta  más  la
diferencia  de  fase.  De  esta  forma  la  diferencia  de  fase  puede  llegar  a valer
360° o,  lo  que  es  lo  mismo,  una  diferencia  de  fase  de  ØO, volviendo  nuevamen
te  los  campos  a  estar  en  fase.  Esto  sucede  en  un  punto  Q2,  que  la  diferencia
de  distancia  Q2  A  —  Q2 B  es  una  longitud  de  onda.  Si  trazamos  la  hipérbola
con  focos  en  A  y  B,  que  pasa  por  el  punto  Q2, todos  los  puntos  de  esta  hi
pérbola  se  encuentran  en  las  mismas  condiciones  que  Q2,  que  las  dMerencias
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entre  SUS  distancias  a  los  focos  permanecen  constante
de  onda.

e  igual  a  una  longitud

Si  el  punto  Q,3 más  alejado  de  A  que  de  B,  dos  longitudes  de  onda,  la  di
ferencia  entre  los  dos  campos  será  7200  =  2  X  3600  o  sea,  nuevamente  00,
e  igualmente  en  todos  los  puntos  de  la  hipérbola  con  focos  en  A  y  B  y  que
pasa  por  Q.

El  espacio  entre  dos  hipérbolas  equifases  se  denomina  canal  o  calle  (en  in
glés,  lene).  Los  aparatos  de  medida  de  fase  aprecian  unas  diferencias  del
orden  de  30  a  3,5°;  por  tanto,  el  número  de  hipérbolas  que  se  pueden  indivi
dualizar  dentro  de  un  canal está  limitado  prácticamente  a  unas  100.

Podemos  dar  una  demostración  teórica  más  convincente:
En  el  instante  t  el  campo  eléctrico  radiado  por  las  dos  estaciones  A  y  B

del  par  puede  representarse,  respectivamente,  por
hA  =  HA  sen  2irFt
bu  =  HB  sen  27rFt

=  no

A B

Fig.  2.

(1)

(2)
722 [Diciembre



TEMAS  PROFESIONALES

Los  dos  campos,  presentes  en  el  punto  Q en el  instante  t,  creados  por  las
emisiones  de  A  y  B,  serán

dA
hAQ =  A  HA  sen  2  t  —     )                (3)

y

dB
hBQ=qBHn  sen  27rF(t—     )                (4)

y

siendo  Y  la  velocidad  de  propagación  de  la  onda  y  dA y  ds  las  distancias
de  Q a A  y  B,  respectivamente.  La  diferencia  de  fase  p  será  igual  a

2irF                    27r
p  =        (dA —  dB)  ±  2  Kir  =  —  (dA —  dB)  ±  2 Kw  (5)

y

siendo  K  un  número  entero.
De  esta  expresión  podemos  deducir  que

Á
(6)

2w

Esta  igualdad  demuestra  que  el  lugar  de  los  puntos  donde  la  diferencia
de  fase  es  constante  es  una  hipérbola  y  justifica  lo  que  primeramente  se  dijo,
que,  en  los  sistemas  de  comparación  de  fase,  la  diferencia  de  distancia  se  mide
en  longitudes  de  onda  y  fracción.

Si  hacemos  en  (6)  p =  O,  tenemos

dA—dB=±KÁ                       (7)

expresión  que  define  una  familia  de  hipérbolas  homofocales  cuyos  focos  están
situados  en  A  y  B y  cuyas  hipérbolas  son los  lugares  geométricos  de  los  puntos
que  gozan  de  la  propiedad  de  recibir  las  dos  emisiones  en  fase.

KX  mide  la  distancia,  sobre  la  línea  de  base,  entre  los  vértices  de  las  dos
ramas  de  hipérbolas,  ramas  que  son  simétricas  respecto  a  la  mediatriz  del  seg
mento  AB.

Como  KX puede  alcanzar  como  máximo  el  valor  S,

1 

KA<N                              (8)
2

de  donde
N

K<                              (9)
2

haciendo  tomar  a  K  todos  los valores  enteros  de  1 a  N/2  habremos  individua
lizado  las  N/2  hipérbolas  pertenecientes  a  esta  familia.

Para  K  =  O  se  tiene  que  dA —  dB  =  o,  igualdad  que  define  la  hipérbóla
degenerada  que  es  la  mediatriz.  Esta  mediatriz  es  también  una  hipérbola  de
igualdad  de  fase.
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La  familia  de  hipérbolas  de  igualdad  de  fase  comprende,  pues,  N  + 1  lu
gares  (o  sea,  2 1< más  la  hipérbola  degenerada).  Los  vértices  de  dos  hipérbo
las  consecutivas  están  separados  X/2  en  la  línea  de  base.

Si  en  la  fórmula  (6),  después  de  haber  dado  a  K  un  valor  positivo  o  ne
gativo,  según  que  la  hipérbola  de  igualdad  de  fase  se  encuentre  a  la  derecha
o  a  la  izquierda  de  la  mediatriz,  se  expresa  p  en  grados  y  se  le  hace  tomar
todos  los valores  que  puede  tener  la  diferencia  de  fase,  se  obtienen  360 valores
de  (dA —  dB),  a  los  cuales  corresponde  tantas  hipérbolas  pertenecientes  a  la
misma  familia,  pero  caracterizadas  cada  una  por  un  valor  particular  de  la  di
ferencia  de  fase  p.  Estas  hipérbolas  están  todas  comprendidas  entre  la  hipér
bola  de  fase  K  y  la  siguiente  K  +  1,  o  entre  las  hipérbolas  —K y—  (K +  1).

Según  acabamos  de  ver,  mediante  dos  estaciones  especiales  situadas  en  tie
rra,  un  buque  que  disponga  de  un  receptor  de  comparación  de  fase  puede  de
terminar  una  hipérbola,  lugar  geométrico  donde  se  encuentra  el  buque,  y.  si
al  mismo  tiempo,  mediante  otras  dos  estaciones  diferentes,  situadas  asimismo
en  tierra,  puede  determinar  otro  lugar  geométrico  diferente,.  no  cabe  duda
que  la  situación  suya  será  el  punto  de  corte  de  las  dos  hipérbolas  lugares
geométricos.

VERDE

En  la  práctica,  el  problema  se  simplifica  empleando  una  estación  principal
A  y  tres  estaciones  denominadas  esclavas,  situadas  en  forma  de  estrella  (flg.  3)
las  cuales  se  ha  convenido  designar  por  colores,  o  sea,  estación  roja,  esta
cióu  verde  y  estación  violeta.  La  idea  principal  de  esta  denominación  reside
en  que  al estampar  en  las cartas  náuticas  las  diferentes  hipérbolas  de  igualdad  de
fase,  se  hacen  en  el  color  correspondiente  y  se  evitan  confusiones.

La  estación  principal  emite  una  onda  continua  sin  modular  de  una  fre
cuencia  f’m,  que  es  armónica  de  una  frecuencia  básica  fe,. Al  mismo  tiempo
las  estaciones  roj a  y  verde  emiten  ondas  continuas  sin  modular,  con  frecuencias
fr  y  f’,  las  cuales  están  ligadas  mediante  las  siguientes  relaciones

—  1  ‘‘  ‘            .ç’ —  1 ‘‘  -ç’            .ç, —  1  ‘‘
o   »     r—”  r•’O   »     lv—’.Ic,

ROJA

VIOLETA

Fig  3
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siendo  k”m,  k”  y  k”  números  enteros,  armónicos  de  la  frecuencia  básica  f’°.
La  frecuencia  de  la  estación  principal  se  mantiene  constante  mediante  un  cris
tal  controlado  termostáticamente.

Durante  el funcionamiento,  las  ondas  radiadas  por  las  estaciones  esclavas  se
mantienen  en  fase  a  las  señales  trasmitidas  por  la  estación  principal  por  medio
de  receptores  en  las  estaciones  esclavas,  sintonizados  a  la  frecuencia  de  la  es
tación  principal.  Con el  fin  de  que  las  señales  recibidas  de  las  estaciones  puedan
ser  mutuamente  comparadas,  deben  tener  la  misma  frecuencia.  Esto  se  obtiene
multiplicando  las  frecuencias  de  trasmisión  f’ por  unos  factores  k,  en  los  cuales
los  coeficientes k”  figuran  como  denominadores,  y  su  mínimo  común  múltiplo  k’,
como  numerador.

En  el  sistema  DECCA  estos  elementos  son

k”r    8
k’—24

1
“  m —

=  18
=  9

luego
kr=3      krnr=4      k=8      krnv=3

En  el  caso  general  de  una  cadena  DECCA,  la  frecuencia  básica  f’°  es  igual
a  14,16  kc/seg,  y  los  valores  característicos  de  las  frecuencias  de  emisión  y  de
comparación,  así  como  las  longitudes  de  onda,  son  los  siguientes  (incluyendo
la  estación  violeta):

Frecuencia     Longitud de  onda
E  s t a c i o n e s       Arnio’nica        kc/seg            n’ietros

Principal6f’0         85,000             3521
Roja8  f’0          113,333            2640
Verde9  f’0          127,500             2347
Violeta5  f’0           70,833             4225

Frecuencias  de  consparación.

Roja24  f’0         340,000            880
Verde18f’0         255,000            1174
Violeta30  f’0         425,000            704

Anchura  de  los  canales (Á/2)  en la  línea de  base.

Rojo440,074  m
Verde586,765  m
Violeta352,059  m

Hemos  visto antes que los aparatos que miden la diferencia de fase aprecian
sensiblemente diferencias del orden de tinos 30,5; luego se pueden individualizar
100  hipérbolas dentro  de un  canal  o calle. Estos  aparatos de  comparación de
fase  se  han  denominado Deco’rnetros y,  en  esencia, consisten en  una  especie
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de  reloj  con  dos  agujas;  una  de  ellas,  la  más  larga,  gira  sobre  una  esfera  gra
duada  en  cien  partes,  y  la  más  corta  es  un  contador  de  vueltas  de  la  primera
y  pasa  de  una  division  a  otra  a  cada  revolución  de  la  primera.  La  lectura  más
importante  es  la  de  la  aguja  larga,  que  señala  en  cuál  de  las  100 hipérbolas
se  encuentra  el  buque,  y  raramente  el  error  que  pueda  cometerse  en  la  lec
tura  alcanza  a  una  división.  En  el  cuadro  anterior,  al  final,  vemos  las  an
churas  de  canal  sobre  la  línea  de  base;  un  error  de  una  división  supone  un
error  en  la  situación  del  orden  de  3  a  5  metros.  Como  los  canales  a  medida
que  se  alejan  de  la  línea  de  base  se  van  ensanchando,  si  suponemos  que  llegan
al  doble,  los  errores  teóricos  cometidos  en  la  situación  del  buque  pueden  va
ler  como  máximo  de  6  a  10 metros  a  distancias  del  orden  de  100 millas  de  las
estaciones,  cantidades  que  son  completamente  irrisorias  para  la  navegación
normal.  Existen  más  errores  que  pueden  multiplicar  por  dos  o por  tres  los  va
lores  arriba  indicados;  pero,  aun  así,  los  errores  son  completamente  despre
ciables  para  la  navegación.

Con  el fin  de  facilitar  más  aún  la  misión  del  navegante,  los  Servicios  Hidro
gráficos  han  efectuado  una  sobreimpresión  de  hipérbolas  sobre  las  car
tas  náuticas  que  comprenden  la  zona  de  recubrimiento  de  la  cadena  DECCA
correspondiente,  figurando  en  ellas  solamente  las  hipérbolas  de  fase  00,  como  en
la  figura  2;  de  esta  forma  el  navegante,  mediante  una  interpolación  sencilla,
sitúa  su  buque  por  el  corte  de  dos  o  tres  lugares  geométricos,  dentro  de  los
errores  ya  expresados.

La  utilidad  de  una  cadena  DECCA  para  la  Hidrografía  es  enorme.  Cual
quier  buque  hidrógrafo  en  posesión  de  un  receptor  DECCA  (Decómetros)  pue
de,  dentro  de  la  zona  de  recubrimiento  de  la  cadena,  efectuar  toda  clase  de
trabajos  con  la  garantía  de  las  situaciones  DECCA,  sin  perturbar  el  funciona
miento  de  la  cadena  para  la  navegación,  pues  el  número  de  receptores  utilita
nos  de  la  misma  es  infinito.

Una  utilidad  grande  de  una  cadena  DECCA  es  la  facilidad  de  efectuar
pruebas  de  velocidad  de  buques  mediante  su  empleo,  ya  que  los  errores  que
pueden  cometerse  son pequeños  comparativamente;  para  la  determinación  de  la
velocidad  del  buque,  además,  las  pruebas  pueden  verificarse  en  cualquier  lugar
y  con cualquier  clase  de  mar,  sin  tener  que  estar  supeditados  a  corridas  cerca  de
la  costa,  donde los  fondos  son menores  y  puede  influir  mucho  en  la  velocidad  y,
al  mismo  tiempo,  en  mar  abierto  las  corrientes  son  de  menor  intensidad  y  pue
den  anularse  más  fácilmente  y  con  menor  error  al  efectuar  corridas  a  rumbos
opuestos.  Puede  escogerse  una  zona  de  mar  con  fondos  apropiados,  suficiente
mente  extensa  para  efectuar  corridas  de  5  a  10 millas,  que  no  esté  demasiado
alejada  de  los  astilleros  de  construcción,  y  en  dicha  zona  efectuar  un  cálculo
más  minucioso  de  hipérbolas  y,  manteniendo  una  escala  apropiada,  eliminar
muchos  errores  en  la  interpolación  de  hipérbolas.  Asimismo,  en  los  ejercicios
de  minado  y  dragado  de  minas  se  obtienen  situaciones  sumamente  satisfactorias.

Sistema  DECCA-TWO  RANGE,  tipo  LAMBDA.

Poco  después  de  la  introducción  comercial  del sistema  DECCA  normal  para
los  levantamientos  hidrográficos  dentro  de  la  zona  de  recubrimiento  de  las  ca
denas  DECCA  instaladas  en  las  costas  europeas,  se  vió  la  necesidad  de  efectuar
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trabajos  fuera  de  esas  zonas.  Una  Comisión  Hidrográfica  operando  en  la  An
tártida  requería  la  instalación  de  una  cadena,  empleando  dos  esclavas  en  lugar
de  tres,  porque  no  podían  encontrarse  sitios  convenientes  en  la  costa  para  si
tuar  tres  esclavas.

Como  solución,  el  Departamento  Técnico  de  DECCA  propuso  un  proyecto
en  el  cual  las  dos  esclavas se  situarían  en  tierra,  y  la  estación  principal  se  esta
blecería  a  bordo,  en  unión  del  receptor.  Aunque  con  esta  solución  se  confinaba
el  empleo de  la  cadena  a  un  solo  buque,  esta  disposición  solucionaba  el  problema
propuesto  e  introducía  también  otras  ventajas,  especialmente  el  hecho  de  que
los  Decómetros  indicaban  ahora  las  distancias  directas  a  las  estaciones  de  tie
rra  en  lugar  de las  diferencias  de  fase  del  sistema  convencional.  Esto  supone  la
inmensa  ventaja  de  que  mediante  esta  disposición  no  hace  falta  calcular  las  hi
pérbolas  lugares  geométricos,  ya  que,  al  conocer  las  distancias  del  buque  a  las
esclavas,  los  lugares  geométricos  son  círculos  concéntricos,  y  las  situaciones,  el
corte  de  dos  círculos,  con centro  en  las  esclavas y  radios  iguales  a  las  distancias.

El  único  inconveniente  a  que  aludimos  antes  es  que  la  utilización  de  esta
cadena  es  por  un  solo  buque.  El  buque  hidrógrafo  que  dispone  de  este  tipo  no
tiene  que  hacer  más  que  instalar  las  dos  estaciones  esclavas  en  tierra,  en  pun
tos  vértices  de  la  triangulación,  y  efectuar  el  trabajo  de  sondas  situándose,  me
diante  este  procedimiento,  con los  errores  en  la  situación  que  ya  hemos  señala
do.  El  buque  no necesita  parar  y,  constantemente  en  movimiento,  puede  efectuar
rápidamente  un  trabajo  que  en  los  casos  normales  actuales  necesitaría  un  tiem
po  unas  diez veces  mayor.

Explicación  del  sistema  DECCA-TWO  RANGES.

El  croquis  de  una  cadena  de  este  tipo  se  expresa  en  la  figura  4.  El  transmi
sor  principal,  a  bordo,  radia  una  señal  de  frecuencia  12 f,  en  donde  f  es  apro
ximadamente  igual  a  14 kc/seg.  Como todas  las  frecuencias  radiadas  y  de  com
paración  de  fase  están  armónicamente  relacionadas,  es  conveniente  referirse  a
ellas  más  bien  en  flotación  armónica  que  en  términos  numéricos.  La  estación
esclava  roja,  en  tierra,  recibe  la  transmisión  de  la  principal  y  radia  una  señal
de  frecuencia  8  f, de tal  manera  que  la  señal  de  la  esclava  y  la  principal  tienen
una  relación  constante  de fase  según  su  mínimo  común  múltiplo  de  frecuencia  de
24  f; entre  las  dos  estaciones  se  genera  una  línea  de  diferencia  de  fase  estable
(línea  de  trazos  en  la  fig.  4),  y  la  forma  de  •esta línea  es  idéntica  a  la  que  se
produciría  si  la  frecuencia  de  la  señal  24  f  fuera  radiada  por  la  principal  y  la
esclava.  En  el  receptor  de  a  bordo  se  reciben  las  señales  y  se  multiplican  para
comparación  de  fase  a  24 f, y  los Decómetros  dan  un  vuelta  completa,  si  la  dis
tancia  entre  la  principal  y  la  esclava varía  un  ciclo  de  diferencia  de  fase  o  canal.
A  lo  largo  de  la  línea  de  separación  entre  principal  y  esclava,  los  canales  se
suceden  a  intervalos  uniformes,  cada  uno  de  ellos  igual  a  una  semilongitud  de
onda  de  la  frecuencia  de  comparación,  y  la  forma  de  los  canales  que  el  buque
emplea  es  la  de  una  familia  de  círculos  concéntricos  con  centro  en  la  estación

•      esclava. A  la  frecuenca  de  24 f,  la anchura  del  canal  es  de  unos  420  metros,  y
como  los Decómetros,  según  hemos  visto  ya,  pueden  leerse  a  la  media  centésima
de  revolución,  esto  supone  un  error  en  la  distancia  entre  el  buque  y  la  estación
esclava  de unos dos metros.
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Con  la  estación  esclava  verde  se  sigue  un  proceso  similar.  Esta  tiene  una
frecuencia  de  9 f, y la frecuencia  común  de  comparación  es  36  f, que supone  una
anchura  de  canal  algo  menor  de  300  metros.

Cada  Decómetro  lleva  una  aguja  contadora  de  canales  engranada  al  rotor  del
fasímetro,  con  un  indicador  aparte  que  registra  grupos  de  canales  (zonas)  a
medida  que  pasan.  Suponiendo  un  valor  para  la  velocidad  de  propagación  de  la
radiación  electromagnética;  estas  lecturas  puedan  convertirse  en  distancias  en
la  unidad  que  se  desee.  Esto,  generalmente,  se  efectúa  marcándolas  sobre  una
carta  en  la  que  se  han  trazado  los  círculos  concéntricos  numerados,  de  forma
a  corresponder  a  las  lecturas  de  los  Decómetros,  dibujando  los  comprendidos
dentro  de  una  anchura  de  canal.  La  situación  del  buque  es  el  corte  de  los  dos
círculos  cuyos  radios  corresponden  a  las  distancias  leídas  en  los  diferentes  De
cómetros  e  interpolando  entre  canales,  si  es  necesario.

Fig.  4
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Si  se  instalara  un  segundo  receptor  cerca  de  la  estación  esclava  roja,  por
ejemplo,  la  lectura  del  Decómetro  rojo  de  este  receptor  no  señalaría  cambio
alguno,  aunque  el  barco  alterase  su  situación  varios  centenares  de  millas;  esto
es  porque  la  función  de  la  estación  esclava es  radiar  una  señal  que  tenga  una
relación  de  fase  constante  con  la  señal  transmitida  por  la  estación  principal.
El  Decómetro  de  a  bordo,  que  indica  la  diferencia  de  fase  entre  la  principal  y
la  esclava,  es,  sin  embargo,  sensible  a  cualquier  cambio  de  la  distancia  buque-
tierra,  porque  esto  altera  la  longitud  de  los  caminos  recorridos  por  la  señal,
de  la  estación  principal  a  la  esclava  y  regreso,  sin  el  cambio  correspondiente
entre  la  estación  principal  y. el  receptor  de  a  bordo.

Para  asegurar  la  precisión  del  sistema  hay  que  aplicar  algunas  correcciones
por  falta  de  uniformidad  en  la  velocidad  de  propagación  de  las  ondas  elec
tromagnéticas  y  por  oscilaciones  determinadas  en  las  fases.  La  expresión  final
de  la  medida  de  la  distancia  entre  el  buque  y  una  estación  esclava  es  la  si
guiente

d=(Xcf/2)  (4)——4))

en  donde  d  es  la  distancia  entre  el  centro  eléctrico  del  buque  y  el  punto  me
dio  entre  las  antenas  transmisora  y  receptora  de  la  estación  esclava;  ,  cf/2  es
la  anchura  del  canal  en  metros,  suponiendo  la  velocidad  en  el  espacio  libre;
4)  es  la  lectura  efectuada  en  el  Decómetro  (número  entero  de  canales  y  frac
ción);  z  es  la  constante  de cierre  (locking),  y  ji  es  una  corrección  al  valor  de
la  velocidad  de  propagación  en  el  espacio  libre.

La  situación  exacta  del  centro  eléctrico  del  buque  en  la  fórmula  anterior  se
encuentra  por  calibración  y  a  una  distancia  conocida  aproando  el  buque  a  di
ferentes  rumbos.  La  constante  de  cierre  es  el  nombre  dado  a  un  desvío  en  la
fase,  debido  a  la  proximidad  cercana  del  receptor  a  la  estación  principal  (por
la  situación  del  primero  en  el  campo  de  inducción),  y  en  la  estación  esclava,
una  posible  desviación  fija  de  la  condición  nominal  de  diferencia  de  fase  cero,
que  se  supone  existe  entre  la  señal  recibida  de  la  principal  y  la  transmisión
de  salida  de  la  esclava.  El  valor  de  la  constante  de  cierre,  para  cada  sistema  de
círculos,  se  determina  al  comienzo  de  un  levantamiento  mediante  observaciones,
a  distancias  exactamente  conocidas  de  las  esclavas,  y  después  de  eso  se  restan
de  todas  las  lecturas  observadas.

La  cantidad  & se  refiere  a  la  dependencia  de  la  velocidad  efectiva  de  pro
pagación  sobre  la  naturaleza  del  medio  sobre  el  cual  la  señal  se  transmite,  lo
que  es  de  importanela  fundamental,  ya  que  el tiempo  recorrido  por  la  señal  de
baja  frecuencia  es  la  base  de  la  determinación  de  la  distancia  y  de  la  situación
del  buque.  Este  retardo  de  fase  con  la  distancia  es  debido  a  la  absorción  de
la  energía  de  radiación  sobre  un  terreno  imperfectamente  conductor.  A  distan
cias  cortas,  el  incremento  en  los  valores  de  esta  corrección  es  el  resultado  del
campo  complejo  existente  alrededor  del  transmisor,  y  el  incremento  a  distan
cias  mayores  de  100 km,  es  debido  al  efecto  de  retardo  de  fase.  La  velocidad
media  de  propagación  resultante  del  retardo  de  fase  varía  mucho  con  las
características  eléctricas  del  medio  sobre  el  cual  se  transmiten  las  señales;  por
ejemplo,  la  experiencia  hasta  la  fecha  con  situaciones  DECCA,  a  una  velocidad
media  de  299.650 km/seg,  sobre  recorridos  de  las  ondas  sobre  el  mar,  con
los  correspondientes  a  trasmisiones  sobre  tierra  en  las  peores  condiciones  que
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puedan  encontrarse,  llegan  a  una  diferencia  en  la  velocidad  de1  orden  de
298.400  krn/seg.  Si  no  se  toma  ninguna  medida  para  corregir  esta  variación,
puede  existir  una  incertidumbre  del  orden  de  1/240  en  la  determinación  de  la
distancia  (suponiendo  la  posibilidad  de  emplear  una  cadena  DECCA,  tanto
sobre  tierra  como  sobre  mar),  la  cual  haría  el  sistema  completamente  inacep
table  para  levantamientos  hidrográficos.

Afortunadamente,  es  posible  aplicar  correcciones  para  las  diferentes  con
ductibilidades  del  terreno;  también  para  recorridos  mixtos,  tales  como  el  caso
en  que, exista  una  isla  grande  o promontorio  entre  el  buque  y  la  costa.  Se  han
determinado  unas  correcciones  de  este  tipo  para  transmisiones  sobre  el  agua,
dejando  un  residuo  de  incertidumbre  del  orden  de  una  a  dos  partes  entre
diez  mil.  Estas  correcciones  fueron  determinadas  mediante  un  razonamiento
teórico;  pero  han  sido  confirmadas  por  observaciones,  tanto  en  el  DECCA
corriente  como  en  el  TWO-RANGE,  a  distancias  de  hasta  200 km;  más  allá
de  esta  distancia  se  espera  obtener  confirmación  práctica  de  las  pruebas  espe
ciales  ideadas  para  este  fin.  Si  esta  corrección  se  conociese  exactamente  o  se
conociese  exactamente  la  velocidad  de  propagación  de  la  radiación  elec
tromagnética  en  el  medio  que  se  emplea,  se  podrían  medir  distancias
del  orden  de  los  200  km,  con  un  error  relativo  del  orden  de  1/50.000  a
1/100.000,  muy  aceptable  en  los  levantamientos  geodésicos  puros.  (Empleando
ondas  más  cortas  y  de  alcance  visual,  se  ha  conseguido  ya  efectuar  medidas
de  distancias  con errores  aceptables  en  la  Geodesia,  empleando  unos  aparatos  ta
les  como  el  Telurímetro  y  el  Distomat  de  WILD.)

Errores  fortuitos.

Los  errores  de  fase  que  se  han  descrito  pueden  ser  total  o  parcialmente
corregidos;  realmente  son  más  importantes  los  errores  de  tipo  fortuito,  los
cuales  pueden  ser  debidos  a  una  inestabilidad  dependiente  de  la  propagación
de  las  ondas  o  a  variaciones  instrumentales  o  a  ambas  causas.  Desde  la  puesta
a  la  salida  del  Sol,  en  todas  las  estaciones  y  también  durante  las  horas  de  luz
en  el  invierno,  las  variaciones  fortuitas  debidas  a  las  interferencias  de  las
ondas  de  cielo  (sky  waves)  empiezan  a  hacerse  detectables  a  distancias  del
buque  a  tierra  de  unas  40  millas,  y  a  partir  de  ésta  empiezan  a  aumentar  en
magnitud  con  la  distancia,  Las  operaciones  actuales  de  levantamiento  re
quieren,  por  tanto,  dada  su precisión,  que  se opere  únicamente  durante  las  horas
de  luz;  pero  esto  no  se  aplica  a  los  movimientos  accidentales  del  buque,  corno
traslados  de  una  zona  a  otra,  los cuales  requieren  un  grado  menor  de  precisión
en  la  situación.  En  la  práctica,  la  precisión  total  del  sistema  DECCA  TWO
RANGE  ha  sido  tal  que  permite  situar  sus  resultados  sobre  una  carta  a  escala
1/70.000,  sin  que  los  errores  de  variación,  debidos  al  sistema  mismo,  sean
de  apreciar  en  la  citada  escala.

Una  característica  del  sistema  es  la  relativa  gran  extensión  del  recubri
miento,  comparado  con  el  sistema  hiperbólico  que  tenga  la  misma  separación
entre  esclavas.  El  ángulo  de  corte  entre  los  dos  círculos  es  bastante  bueno
sobre  una  gran  extensión,  y  la  forma  del  cuadriculado  es  más  favorable,  pues
los  canales  no  se  amplían  al  extenderse  a  gran  distancia,  como  ocurre  con  el
cuadriculado  hiperbólico.
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Un  motivo  de  error. en  el  receptor  aparece  debidó  a  un  dsvío  de  lá  diferen
cia  de :fáse entre  la  estación  principal  y  las  esclavas.  Para  comprobar  y  corregir
éste,  al  receptor  se  le  incorpora  un  manantial  de  referencia,  cuya  misión  es  una
pulsación  :de  0,5  a  seg,  con  una  frecuencia  de  recurrencia  igual  al  valor  fun
damental  f., al cual  todas  las  transmisiones  y frecuencias  de  comparación  de  fase
en  el  sistema  están  armónicamente  relacionadas.  Aplicando  esta  pulsación  a  la
entrada  del  receptor,  cada  canal  extrae  su  frecüencia  armónica.  Como  las  ar
mónicas  están  relacionadas  a  la  frecuencia  fundamental  común,  los  dos  De
cometros  marcarían  cero  si  no  hubiese  desvío  de  la  diferencia  de  fase  en  los
canales.  Si  la  lectura  observada  no  es  cero,  se  aplica  un  desvío  compensador
de  la  diferencia  de  fase  para  que  la  lectura  de  los  Decómetros  sea  cero.

Equipo.

La  instalación  de  la  estación  principal  a  bordo  consiste  en  una  unidad  du
plicadora  con  un  cristal  oscilador  estable,  el  cual  suministra  la  energía  de  la
señal  principal  alimentando  un  transmisor  de  350  watios  de  potencia.  La  antena
transmisora  tubular,  de  unos  15  metros  de  altura,  está  instalada  sobre  una
base  aislante  y  sostenida  por  tres  estays  aislados  en  sus  extremos  bajos.  El  re
ceptor  de  a  bordo  está  instalado  cerca  o  dentro  del  cuarto  de  derrota  y  em
plea  una  antena  receptora  DECCA,  que  es  un  tubo  vertical  de  fibra  de  vidrio
conteniendo  una  cierta  longitud  de hilo  aislado.  El  receptor  es  del  tipo  DECCA
Survey,  capaz  de  emplear  lo mismo  la  distribución  hiperbólica  que  la  de  TWO
RANGES,  aunque  en  esta  última  se han  hecho  dos  pequeños  ajustes,  que  son:
una  reducción  en  la  ganancia  del  canal  principal  y  una  inversión  del  sentido
de  rotación  del  Decómetro,  de  forma  que las  lecturas  aumenten  en  lugar  de  dis
minuir,  con  la  distancia  a  la  estación  esclava.  Los  Decómetros  pueden  suple
mentarse  con  el  Registrador  de  Derrota  (Track  Plotter),  en  el  cual,  sobre  un
papel,  queda  registrada  la  derrota  seguida  por  el  buque  mediante  una  plumilla.
En  tierra,  cada  estación  esclava  comprende  una  doble  unidad  de  control,  que
contiene  el  oscilador,  dando  la  señal  de  transmisión,  junto  al  equipo  para  re
gistrar  la  fase  de  la  transmisión  de  salida  de  la  esclava  con  la  transmisión  re
cibida  de  la  principal.  La  segunda  unidad  de  control,  que  compara  la  fase  de  la
transmisión  de  la  principal  y  la  esclava,  actúa  como  un  monitor  independiente
del  sistema  de  fase.  El  transmisor  es  similar  al  empleado  en  la  principal  y  se
utiliza  un  sistema  similar  de  antena,  excepto  en  que  su  altura  es  doble  de  la
empleada  a  bordo.

Ambigüedad  de  canal.

Desde  el  puñto  de  vista  práctico,  este  sistema  DECCA  TWO-RANGES,  tal
como  se  ha  descrito,  presenta  una  limitación  seria  por  la  ambigüedad  de  ca
nal  que  existe.  Los  Decómetros  registran  la  fracción  de  canal;  pero  hay  que
contar  el  número  de  canales  que  existen  entre  el  buque  y  las  respectivas  es
taciones  esclavas.  Con  el  buque  situado  exactamente  muy  cerca  de  tierra,
se  puede  saber  cuántos  canales  y  fracción  tiene  la  distancia  a  las  esclavas)
y  a  partir  de  ese  momento  ir  contando  uno  a  uno  los  canales  que  pasan.  La
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anchura  de  canal  en  ambas  esclavas  es,  respectivamente,  de  420  y  280  metros,
luego  el  barcó  necesita  conocer  su  situación  con  un  error  menor  de  ±  210  mé
tros  respecto  a  la  estación  roja  y  de  ±  140 metros  respecto  a  la  estación  verde.

Si  tiene  que  ir  el  buque  de  un  punto  a  otro  y  se  encuentra  a  una  distancia
tal  de la  costa que  su situación  no le  permite  alcanzar  la  precisión  que  acabamos
de  decir,  existe  la  ambigüedad  de  canal.  En  el  sistema  DECCA  normal  existe
un  metodo  de  identificación  de  canal,  que  en  este  sistema  no  es  conveniente
emplear,  en  que  el  equipo  transmisor  principal  es  movible  y  requiere  un  peso
más  ligero  y  unidades  más  compactas;  pero  mediante  una  nueva  técnica,  co—
nocida  como  LAMBDA  (Low-AMBiguity-DeccA),  se  elimina  esta  dificultad
y  se  aplica  en  el  sistema  DECCA  TWO-RANGE.

Identificación  de  canal  en  el  sistema  LAMBDA.

En  esencia,  cualquier  sistema  de  identificación  de  canal  consiste  en  super
poner.  sobre  los  canales  ambiguos  un  sistema  de  emisión  en  el  cual  los  canales
sean  más  amplios,  de  forma  qúe  un  canal  o  diferente  fase  contenga  un  cierto
número  de  canales  más  finos.  Así,  si  un  sistema  de  círculos  concéntricos  re
sultantes  de  una  comparación  de  fase  con  una  frecuencia  de  1 f,  empleando  la
misma  notación  anterior,  se  superpone  sobre  los  círculos  rojos  de  24f  de  fre
cuencia,  el  fasímetro  efectuará  una  revolución  cada  24  canales  rojos  que  pasen
por  él  e  indicaría  el  número  correcto  del  canal  rojo  sobre  la  situa
ción  del  buque,  en  un  grupo  de  24.  Similarmente,  un  canal  de  1  f  de  fre
cuencia  identificará  el  canal  correcto  verde  (36  f)  dentro  de  un  grupo  de  36.
Como  habrá  siempre  más  de  24  ó  36 canales  en  el  canal  de  esta  emisión  de  1 f,
siempre  existirá  alguna  ambigüedad;  pero  recordando  que  el  canal  de  1  j  es,
aproximadamente,  de  unos  10  Km  de  ancho,  medidos  en  la  línea  que  une  la
principal  y  la  esclava, esto  requiere,  únicamente,  que  el  usuario  conozca  inicial-
mente  su  distancia  a  la  esclava con  un  error  de  ±  5 km,  para  hacer  uso  de  los
círculos  de  1  f y  precisar  con  el  Decómetro.  En  la  práctica,  este  grado  de  am
bigüedad  permanente  no  supone  dificultad  alguna,  puesto  que  la  situación  del
buque  puede  obtenerse  con  bastante  precisión,  astronómicamente  o  por  medio
de  cualquier  otro  sistema.

Como  no  se  puede  transmitir  con  la  frecuencia  de  1 f  (14  Kc/seg)  por  las
estaciones,  esta  frecuencia  tiene  que  sacarse  de  ellas  por  otros  medios.  En  el
sistema  LAMBDA  el  receptor  de  a  bordo  obtiene  una  señal  principal  directa
del  circuito  apropiado  del  transmisor  principal.  Para  el  receptor,  obtener  una
señal  de  1  f  de  las  estaciones  esclavas,  las  cuales  transmiten  normalmente  a
8  f  y  9  f,  para  la  roja  y  la  verde,  respectivamente,  las  frecuencias  esclava5
son  cambiadas  momentáneamente;  así  que,  por  una  especie  de  recuerdo  de  la
fase  original  de  la  señal,  puede  deducirse  de  la  estación  un  batido  de  1 f.  Com
parando  la  transmisión  de  1 f, así  obtenida  de  la  esclava,  con  la  señal  de  1  ¡
de  la  principal,  resulta  un  círculo  de  1  f  de fase,  necesario  para  identificación
de  ¡a  señal.

La  identificación  de  canal  se  inicia,  en  el  sistema  LAMBDA,  parando  la
transmisión  de  12  f  del  buque  y  reemplazándola  durante  1,3  segundos,  apro
ximadamente,  por  una  señal  de  11 f.  Esta  dispara  el cambio  de  frecuencia  en la
estación  esclava y  la  ayuda  a  la  discriminación  de  canal.  Una  técnica  de  osci
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lador  de  cierre  se  emplea  en  el  receptor  de  a  bordo  para  extraer  el  batido
requerido  de  1  f,  para  cada  estación  esclava.  En  el  receptor  de  a  bordo  los
osciladores  de  cierre  de  8  f  y 9  f  retienen  la  fase  de  la  señal  que  normalmente
los  controla,  y  la  nota  del  batido  de  1 f se  extrae  para  cada  esclava mezclando
las  salidas  del  oscilador  con  la  señal  recibida  durante  la  identificación  de  canal.
Esta  diferencia  de  fase  entre  la  principal  y  cada  esclava a  la  frecuencia  de  1  j
se  pone  de  manifiesto  por  un  puntero  en  forma  de  sector  en  el  Decómetro  de
identificación.  Si  el  puntero  de  identificación  de  canal  se  mueve  de  forma  qte
encierre  el  puntero  de  contador  de  canal,  la  lectura  del  último  es  correcta.  Si
esto  no  ocurre,  el  puntero  de  contador  de  canal  se  monta  de  nuevo  manual
mente  en  la  posición  indicada.  Después  de  la  transmisión  de  un  segundo,  de  la
identificación  de  canal,  se  reanudan  las  transmisiones  normales  hasta  que  el
observador  decida  otra  vez  comprobar  o  identificar  los canales.  Las  indicaciones
actuales  quedan  congeladas  en  varios  segundos,  para  facilidad  de  lectura.

Sistema  de  canales  LAMBDA.

En  un  sistema  ideado  para  levantamientos  hidrográficos  a  varios  centenares
de  millas  de  la  costa,  deben  tomarse  todas  las  precauciones  posibles  para  ase
gurar  la  continuidad  de  la  operación.  La  ambigüedad  que  el  sistema  de  iden
tificación  ha  de  resolver  debe  ser  tal  que  la  posibilidad  de  ocurrir  un  error
de  un  canal  completo  debe  reducirse  a  un  mínimo  absoluto.  De  acuerdo  con  el
sistema  LAMBDA,  los  círculos  básicos  se  producen  por  comparación  de  fase
a  la  frecuencia  de  la  transmisión  de  la  esclava sin  mtiltiplicación.  Esto  da  lugar
a  una  gran  discriminación  dentro  de  la  interferencia  de  ruidos,  que,  cuando
la  multiplicación  de  frecuencia  tiene  lugar,  conduce  a  una  mayor  probabilidad
de  pérdida  de  un  canal.  Al  mismo  tiempo,  los  canales  así  generados  por  com
paración  de  fase  a  una  frecuencia  de  la  esclava  relativamente  baja,  son  corres
pondientemente  más  anchos  y  menos  ambiguos.

Los  Decómetros  básicos  responden  a  estas  frecuencias  de  las  esclavas  y  los
movimientos  se  engranan  a  los  punteros  indicadores  de  cuenta  de  canales,  así
que  los  últimos  hacen  una  revolución  por  zona,  o  sea,  una  revolución  por  cada
ocho  canales  de  la  roja  y  nueve  canales  de  la  verde.  Girando  manualmente
el  Decómetro  rojo  por  medio  de  un  botón  de  puesta  a  punto,  el  puntero  de
canal  puede  tomar  cualquiera  de  los  ocho  canales  comprendidos  en  el  puntero
de  sector.  El  puntero  de  identificación  de  canal  es  coaxial  con  el  puntero  de
cuenta  de  canales,  así  que  la  función  básica  del  primero  es  indicar  cuál  de
estas  ocho posiciones  es  la  correcta.  Un  marcador  sirve  para  señalar  al  obser
vador  dentro  de  que  zona  se  encuentra,  de  la  misma  forma  que  los  Decóme
tros  del  DECCA  normal.

Instalación  a  bordo.

En  la  figura  5 se ha  trazado  un  esquema  del  receptor  en  su  forma  normal,
sin  las  emisiones  de  identificación  de  canal.  Los  circuitos  del  emisor  principal
están  incluidos  en  el  mismo  mueble  que  el  receptor  y  el  oscilador  de  1  f,  que
constituye  el  elemento  primordial  de  la  emisión  principal  y  suministra  también
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receptor  la  marca  relativa  a  la  fase principal.: Por  esta  razón  no  hay  problema
le  ambigüedad  en  el  receptor,  porque  las  señales  principales  de  frecuencia  de

las  esclavas  necesarias  al,  receptor  derivan  directamente  de  las  impulsiones

de  salida  de  la  oscilación  1 f,  de  la  que  se  escoge  la  octava  o  la  novena  armó
nica  y  no  existe  incertidumbre  en  cuanto  a  la  relación  entre  estas  señales  y  la
señal  emitida  12 f, que  también  deriva  directamente  del  mismo  oscilador.

El  funcionamiento  de  los dos  canales  que  producen  en  el  receptor  de  a  bordo
las  señales  esclavas  roja  y  verde  reposa  en  el  empleo  de  osciladores  cerrados;
éstos  son  osciladores  estables  de  cuarzo,  colocados  en  cajas  a  temperatura
constante,  y  las  oscilaciones  que  salen  de  ellos  son  comparadas  en  frecuencia
y  fase  con  las  señales  esclavas  recibidas,  y  aquéllas  son  bloqueadas  sobre  estas
señales  por  servos  de  lazo,  que  comprenden  los  discriminadores  de  fase, y  los
circuitos  de  reactancia.  Los  osciladores  procuran,  pues,  a  su  salida,  dar  ré
plicas  exentas  de  parásitos  de  las  señales  que  en  ellos  entran;  éste  es  un  dis
positivo  que  permite  disminuir  la  anchura  de  banda  del  receptor  y  que  re
cuerda  la  fase,  como  lo exige  el  procedimiento  de  identificación  de  canal.

DISCR1MflÇflO

Figura  5.
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Estaciones  «esclavas».

En  la  figura  6  se  ha  trazado  un  esquema  mostrando  los  órganos  esenciales
de  una  estación  esclava.  La  fuente  de  la  señal  es  un  oscilador  de  frecuencia
1  f,  cuya  armónica  doceava  está  cerrada  sobre  la  señal  principal  entrante  de
frecuencia  12 f.  El  equipo  es  idéntico  en  las  dos  estaciones;  considerando,  por
ejemplo,  que  está  dispuesto  para  servir  de  estación  roja,  la  armónica  octava  del
oscilador  fundamental  1 f  se amplifica y  emite  de  forma  continua,  salvo  durante
la  identificación  de  canal.

AL  TRASMISOR

El  cerrado  de  la  frecuencia  esclava  sobre  la  frecuencia  principal,  de  la  cual
depende  la  estabilidad  de  la  red  de  círculos  de  posición,  se  realiza  en  dos  eta
pas.  La  señal  principal  de  entrada,  después  de  haber  pasado  a  través  de
un  filtro  de  cuarzo  colocado  también  en  la  caja  a  temperatura  constante,  es
amplificada  y  su  fase  se  compara  con  la  doceava  armónica  del  oscilador  de  la
estación  esclava.  La  salida  del  discriminador  obliga  a  la  fase  del  oscilador
a  cerrarse  sobre  la  de  las  señales  12  f.  En  segundo  término,  el  cerrado  de
fase  tiene  lugar  entre  la  frecuencia  radiada  por  la  antena  y  la  que  se  aplica  a
la  entrada  del  emisor.  La  frecuencia  8. f,  que  sale  del  oscilador,  llega  al  emisor
a  través  de  una  reactancia.  Esta  es  mandada  a  su  vez  por  un  discriminador  de
8  f,  en  el  cual  la  señal  enviada  al  emisor  y  la  señal  emitida  se  comparan  en
fase  para  mantener  la  segunda  cerrada  al  primero,  cualesquiera  que  sean  las
variaciones  de  la  capacidad  de  la  antena  de  emisión.  Todo  el  dispositivo  está
doblado  por  otro  respecto  a  9  f, si  bien  la  fase  de  la  emisión  esclava,  que  tiene
lugar  a  esta  frecuencia  durante  la  identificación  de  canal,  estará  también  esta
bilizada  en  función  de  la  de  la  emisión  principal.

Para  eliminar  las  ambigüedades  de  cierre  se  asegura  simplemente  que  el
oscilador  esclavo  1  f  esté  en  la  relación  de  fase  correcta  con  el  oscilador
principal  1  f  y  el  valor  de  esta  relación  se  comunique  al  operador  de  la  esta-
ción  esclava,, cada  vez  que  el  buque  comience  una  emisión  de  identificación  de
canal.  El  indicador  de  cierre  da  la  diferencia  de  fase  entre  la  señal  11  J de la

Figura  6.
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estación  principal  (o  sea,  la  onceava  armónica  del  oscilador  1  f) y  la  onceava
armónica  de  la  frecuencia  del  oscilador  de  la  esclava.  Esta  última  es  suficiente
mente  estable  para  que  se  considere  siempre  ligada  a  la  señal  principal  inte
rrumpida  12  f,  si  bien  las  doceavas  armónicas  de  los  dos  osciladores  están
siempre  en  fase.  Si  el  indicador  de  cierre  muestra  que  las  onceavas  armónicas
están  también  en  fase,  las  salidas  de  los  osciladores  principal  y  esclavo  estarán
en  relación  de  fase  correcta,  o  sea,  nula  a  su  frecuencia  fundamental.

Empleo  del  equipó  simultáneamente  por  varios  buques.

La  estación  principal  puede  montarse  •en tierra  y  se  obtiene  una  cadena
DECCA  de  tipo  normal  hiperbólica,  la  cual  puede  ser  utilizada  por  diferentes
buques.  La  parte  receptora  del  conjunto  receptor-controlador  de  la  estación
principal  constituye  entonces  un  receptor  de  control  (monitor)  independiente,
que  está  colocado  en  la  estación  principal.  Se  ha  ideado  un  receptor  especial
tipo  184 para  los  usuarios  de  esta  cadena,  con  vistas  a  los  levantamientos  hi
drográficos.  Para  facilitar  su  empleo  a  bordo  de  embarcaciones  pequeñas,  las
indicaciones  de  los  Decómetros  están  agrupadas,  para  cada  red,  sobre  un  solo
aparato  de  registro.  A  este  fin,  la  aguja  que  da  los  números  fraccionarios  del
Decómetro  sirve  igualmente  para  identificar  los  canales.  Además,  en  el  Decó
metro  rojo,  esta aguja  se  utiliza  igualmente,  maniobrando  un  conmutador,  como
indicador  de  cierre.  Con  esta  disposición,  el  observador  no  puede  pedir,  como
en  la  versión  TWO-RANGE,  que  se  efectúen  emisiones  de  identificación;
para  compensar  esta  falta,  las  emisiones  de  identificación  de  canal  tienen
lugar  desde  la  •estación principal  a  intervalos  convenientemente  espaciados.

Sistema  HI-FIX.

El  sistema  HI-FIX  ha  sido  ideado  por  la  casa  DECCA,  y,  en  esencia,  con
siste  en  un  sistema  similar  al  LAMBDA,  pero  de  tamaño  más  reducido.  Ha
sido  concebido  para  su  uso  en  trabajos  hidrográficos,  pudiéndose  transportar
fácilmente  sus equipos  debido  a  su menor  peso  y  pudiéndose  instalar  la  estación
principal  a bordo  de  un  bote.  Su funcionamiento  es  muy  sencillo y  su  instalación,
tanto  en  tierra  en  las  estaciones  esclavas como  a  bordo  del  bote  en  la  principal,
se  efectúa  rápidamente.  La  precisión  obtenida  es  del  orden  de  varios  metros,
suficiente  para  el  trabajo  normal  de  sondas.  Las  distancias  normales  de  utiliza
ción  comprenden  de  5  a  35  millas;  pero  el  receptor  puede  ser  utilizado  sin
pérdida  de  precisión  desde muy  cerca  de  la  estación  emisora  hasta  unas  100 mi
llas  de  la  orilla,  si  se  aumenta  convenientemente  la  potencia  de  la  emisión.  La
potencia  radiada  de  las  estaciones  ligeras  que  tratamos  es  suficiente  para  ase
gurar  un  alcance útil  normal  de  20  millas,  aun  en  regiones  de  fuertes  parásitos
atmosféricos.

El  sistema  HI-FIX  comprende  tres  estaciones  emisoras;  una  estación  prin
cipal  y  dos  estaciones  esclavas,  que pueden  permitir  la  determinación  de  la  si
tuación  del  bote  mediante  el  corte  de  dos  lugares  geométricos,  bien  sea  hi
perbólicos  o  circulares.  Las  tres  estaciones  emiten  según  una  frecuencia  por
tadora  común  del  orden  de  2  Mc/seg,  gracias  a  un  dispositivo  de  transmisión
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escalonada  de  las  señales.  Los  receptores  tienen  una  banda  estrecha  de  frecuen
cias,  resultante  del  empleo  de  emisiones  puras  de  ondas  entretenidas  para  la
formación  de  las  redes  de  canales.  Las  estaciones  y  los  receptores  pueden  re
gularse  sobre  una  cualquiera  de  las  cinco frecuencias  que  se  pueden  escoger.

La  anchura  de  un  canal  es  del  orden  de  los  80  metros  y  la  precisión  ins
trumental  corresponde,  aproximadamente,  a  una  centésima  de  canal.

Cada  receptor  se  refiere  al  mismo  origen  de  fase,  lo  que  da  a  los  diferentes
usuarios  la  seguridad  de  leer  la  misma  fracción  de  canal  en  un  punto  deter
minado,  sin  que  sea  necesario  un  tarado  preliminar.

El  sistema  HI-FIX  se  construye  según  dos  tipos,  A  y  B.  En  el  ti
po  A,  el  número  total  de  canales  se  obtiene  llevando  la  cuenta  de  los  canales
franqueados,  pero  se  pueden  identificar  los  canales  incorporando  ciertos  órga
nos  en  las  estaciones,  y  el  sistema  entonces  es  de  tipo  B.

Este  tipo  B  debe  utilizar  dos  frecuencias  portadoras,  pero  éstas  no  es  me
nester  que  estén  en  relación  armónica.

Los  elementos  de  situación  en  el  tipo  A  se  obtienen  en  forma  de  lecturas
numéricas  de  canales,  en  unos  contadores  decimales.  Estos  últimos  dan  un  nú
mero  entero  de  tres  cifras,  así  como  las  décimas  y  centésimas.  Puede  utilizarse
también  con  este  sistema  el  trazador  automático  de  derrota.

Una  cadena  HI-FIX  tipo  A  comprende  esencialmente  tres  clases  de  ele
mentos:  el  oscilador  principal,  el  emisor  y  el  receptor.  El  primero  no  se  utiliza
más  que  en  la  estación  principal,  pero  está  preparado  para  producir  también
señales  de  regulación.  El  emisor  es  idéntico  en  las  tres  estaciones,  y  el  receptor
es  idéntico  a  los  instalados  a  bordo  para  el  DECCA  normal.  Las  estaciones
emisoras  tipo  A  utilizan  como  antena  de  emisión  unos  mástiles  ligeros  de  unos
diez  metros  de  longitud,  estudiados  de  forma  que  puedan  ser  fácilmente  des
montados  y  de  transporte  sencillo.

e  s  u  m  e  n

El  empleo  de  los  sistemas  radioeléctricos  en  Hidrografía  crece  constante
mente.  Existen  ya  diversos  sistemas  basados  todos  en  el  mismo  principio  ge
neral  hiperbólico  para  situar  el  buque  en  la  mar.  El  sistema  hiperbólico  tiene
para  Hidrografía  el  grave  inconveniente  del  cálculo  de  las  hipérbolas,  en  el  que
sólo  mediante  el  empleo  de  cerebros  electrónicos  puede  llegarse  a  resultados
prácticos.

Desde  este  punto  de  vista,  el  sistema  DECCA  TWO-RANGES  es  el  más
práctico  de  todos,  al  emplear  como  lugares  geométricos  de  situación  los  cír
culos  concéntricos.  El  complemento  de  este  sistema  es  el  HI-FIX  de  tipo  por
tatil,  con  el  objeto  de  poderlo  utilizar  en  embarcaciones  pequeñas.  De  esta
forma,  el  problema  de  los  levantamientos  hidrográficos  se  ha  simplificado  en
tal  forma  que  puede  estimarse  dividido  por  diez  el  tiempo  a  emplear  en  ellos,
pues,  mediante  el TWO-RANGE  sistema  LAMBDA,  se pueden  efectuar  sondas
hasta  unas  150  millas  de  la  costa,  y  con  el  HI-FIX,  con  alcance  de  unas
20  millas,  todas  las  sondas  menores  cercanas  a  la  costa.

En  Francia  se  emplea  el  sistema  R.A.N.A.,  el  cual  es  de  tipo  hiperbólico,
pero  como  las  dos  estaciones  esclavas  se  encuentran  situadas  muy  próximas
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entre  í,  del  orden  d  dos  a  tres  kilómetros,  las  hipérbolas,  a  poco  de  separarse
de  la  línea  de  base,  se  consideran  líneas  rectas  y  su  cálculo  es  más  sencillo.  EJ
sistema  R.A.N.A.  necesita  otra  estación  con  dos  esclavas para  determinar  una
segunda  hiperbola,  cuya  Intersección  con  la  primera  determina  la  situación,
y  en  los  levantamientos  que  llevó  a  cabo  el  buque  hidrógrafo  francés  Amiral
Mouche.z  en  aguas  del  mar  de  Alborán,  instaló  en  nuestras  costas  tres  estacio
nes,  empleando  una  tercera  hipérbola  para  comprobación.  En  este  punto,  el
sistema  es  mejor  que  el  DECCA  TWO-RANGE,  pero  el  inconveniente  del
cálculo  de  hipérbolas  se  mantiene,  a  pesar  de  su  simplificación,  en  el  caso  del
R.A.N.A.  que  acabamos  de  ver.

En  Norteamérica  existen  también  varios  sistemas  de  situación,  que  son  el
SHORAN,  LORAC,  E.P.I.  y  RAYDIST,  todos  hiperbólicos,  salvo  el  último,
que  dispone  de  una  variedad  del  mismo  que  permite  su  empleo  con  círculos  en
lugar  de  hipérbolas.

Ultimamente  ha  salido  a  la  venta  el  equipo  Hidro-Dist,  el  cual  es  una
variante  del  Telurímetro  para  medir  distancias  en  tierra;  este  equipo,  montado
en  un  bote  o  un  buque  hidrógrafo,  efectúa  medidas  directas  de  distancia  a  dos
estaciones  situadas  en  tierra  con  gran  precisión,  pero  debido  a  la  longitud  de
onda  empleada,  su  alcance  es  prácticamente  el  alcance  óptico.  Su  utilización
es  más  bien, debido  a  ello, para  botes  de  sondas  menores  y  exploración  de  bajos.

Todos  los  sistemas  radioeléctricos  de  navegación  tienen  lo  que  podríamos
llamar  un  talón  de  Aquiles,  que  es  la  velocidad  de  las  ondas  electromagnéticas
en  su  propagación  por  el  medio  ambiente.  Cuando  las  ondas  se  propagan  por
encima  de  un  medio  tal  como  el  mar,  su  propagación  es  más  uniforme;  sin
embargo,  esta  velocidad  es  diferente  a  la  velocidad  en  el  vacío,  y  es  necesario
conocer  los valores  de  la  presión  atmosférica,  temperatura  y  grado  de  humedad.
Los  valores  obtenidos  están  bastante  conformes  con  la  realidad;  pero  aún  no  se
conoce  con  toda  la  precisión  deseable  el  valor  de  la  velocidad  de  las  ondas
radioeléctricas  en  el  vacío,  estando,  por  tanto,  supeditadas  a  varias  correcciones
los  datos  obtenidos  mediante  cualquiera  de  los  sistemas  que  acabamos  de  enu
merar.

R.  RAVINA POGGIO 

fflI
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LA  VUELTA AL  MUNDO  Y  ALGUNAS
APRECIACIONES EN RELACION CON

EL MATERIAL DE SALVAMENTO

A HORA hace  un  año  que  di  la  vuelta  a  la  Tierra.  El  Valentina  Frías  es
un  hermoso  buque  tranip, propiedad  de  armadores  bilbaínos.  Tiene  cinco
amplias  bodegas  y  una  velocidad  en  carga  de  trece  nudos.

Hasta  hace  unos  años  todos  los  buques  españoles  que  arribaban  a
puertos  extranjeros  eran  muy  viejos;  se  navegaba  en  lamentables  con
riicionie.s,  y  era  raro  ver  el  pabellón  español  en  el  Pacífico  o  el  Indico.
Actualmente  nuestros  navíos  vuelven  a  surcar  todos  los  mares  del  globo,
actividad  que  va  aumentando  de  día  en  día.  En  gran  parte  hemos  dejado
atrás  aquel  siogan  empleado  entre  nosotros  cuando  otro  buque  nos  reba
saba  diciendo  que  ya  le  habíamos  dejado  por  la  proa.  Grandes  petroleros
y  airosos  cargueros  llevan  nuestra  bandera.  Los  pesqueros  de  altura  han
aumentado  su  radio  de  acción  y  están  equipados  de  moderno  material.
Elegantes  transatlánticos  cubren  los  objetivos  fijados.  Con  la  actual  polí
tica  de  construcciones  navales  para  armadores  españoles  y  extranjeros
llegará  el  día  en  que  otros  pueblos  se  enteren  de  que  España  puede  hacer
lo  mismo  que  cualquier  otro  país  desarrollado,  de  que  los  astilleros  espa
ñoles  pueden  lanzar  un  gran  buque  en  pocos  meses.  Incluso  en  Norte
américa  se  sorprenden  de  que  estos  buques  sean  construídos  en  Espafia,
y  cito  a  este  país  por  ser  uno  de  los  que  más  comercio  tienen  con  Es
pafía.  En  otros  más  lejanos  hay  quien  hasta  desconoce  nuestra  posición
geográfica.  En  cambio,  en  cualquier  parte  del  mundo  conocen  nuestras
principales  marcas  de  coñac  y  la  terminología  relacionada  con  toros  y
toreros.  No  se  me  escapa  la  importancia  que  esto  tiene  para  una  parte
de  la  economía  nacional,  pero  es  triste  que  en  muchos  sitios  sólo  se  nos
conozca  en  este  aspecto  y  no  por  nuestros  adelantos  técnicos,  nuestra  his
toria  y  nuestra  cultura.

Una  muestra  de  la  autonomía  de  la  Marina  Mercante  es  el  viaje  que
voy  a  tratar  de  describir  a  grandes  rasgos,  y  aprovecho  la  ocasión  para
hacer  algunas  apreciaciones  que  considero  importantísimas  en  relación  con
el  material  de  salvamento.

El  día  23  de  agosto  del  pasado  año  salimos  de  Copenhague  en  lastre
y  con  destino  al  golfc,  de  Méjico.  Quiero  hacer  resaltar  la  buena  impre
Sión  que  me  ha  causado  Dinamarca:  un  soberbio  adelanto  técnico  unido  a
un  fuerte  desarrollo  económico  y  cultural.  Hasta  el  canal  de  Kiel  es  nece
sario  navegar  por  una  derrota  marcada  por  boyas  que  se  distancian  cinco
miilasentre  sí.  El  motivo,  aparte  de  nieblas  y  pasos  estrechos,  es  que  de

•vez  en  cuando  aparece  alguna  mina,  con  las  consecuencias  que  pueden
derivarse  al  abordar  a  una  de  ellas.  Estas  zonas  balizadas,  por  las  cuales
es  recomendable  navegar,  están  continuamente  vigiladas,  manteniéndolas
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abiertas  a  la  navegación  en  todo  tiempo,  excepto  en  épocas  de  hielos,  na
turalmente.

Pasamos  el  canal  de  Kiel;  maravillosa  vía  marítima  no  sólo  por  su
aspecto  comercial  y  estratégico,  sino  también  desde  el  punto  de  vista  tu
rístico.  A  través  de  mis  muchos  viajes  por  todo  el  mundo,  puedo  afirmar
que  esta  costa  alemana  del  Báltico  es  una  de  las  regiones  más  bellas  por
su  aspecto  bucólico.

Una  vez  repostados  de  combustible  en  Brunsbuttelkoog,  salimos  del
río  Elba,  comenzando  a  soplar  un  fuerte  viento  del  sudoeste;  se  suceden
intensos  chubascos,  y  al  llegar  a  Dungeness  (Inglaterra)  la  visibilidad  ha
quedado  reducida  a  dos  millas.  Hay  que  tomar  muchas  precauciones  al
quedar  con  frecuencia  cerrados  •en aguas,  por  ser  ésta  una  de  las  zonas
de  mayor  tránsito  marítimo  que  existen.  Aproamos  al  antipático  Océano
Atlántico  en  la  época  en  que  comienzan  a  surgir  los  ciclones,  por  lo  que
decidimos  hacer  Sur,  y  una  vez  a  la  altura  de  las  islas  Azores,  Oeste,
A  trescientas  millas  de  las  Bermudas  recibimos  el  S.  0.  5.  de  un  petrolero
noruego  que  se  encuentra  en  llamas;  casualmente  está  en  nuestra  derrota,
y  calculamos  que,  a  toda  máquina,  dentro  de  diez  horas  estaremos  en  dis
posición  de  poder  prestarle  ayuda.  Pero  no  es  preciso;  un  buque  patrulla
del  U.  S.  Navy  se  nos  adelanta  y procede  al  salvamento.  Recalamos  por  Abacó
en  la  Bahamas,  y  dibujando  la  costa  de  la  península  de  Florida,  con  sus
fuertes  corrientes  y  su  tórrido  calor,  entramos  en  el  golfo  de  Méjico.
Llegamos  a  la  boca  este  del  río  Mississippi,  y  varias  horas  más  tarde  fon
deamos  en  Baton  Rouge,  Estado  de  Louissiana,  en  el  preciso  momento
que  pasa  por  nuestro  costado  el  buque  de  paletas  President,  rememoración  de
aquellos  célebres  buques-hotel-casino,  tan  arraigados  en  la  historia  de
este  río  y  que  tanta  importancia  tuvieron  en  la  vida  y  desarrollo  de  los
Estados  del  Sur.

Cargamos  6.000 toneladas  de  soja  y  maíz,  y  sin  pérdida  de  tiempo  sali
mos  con  rumbo  a  Galveston  (Texas),  donde  se  debe  completar  el  carga
mento.  Se  suelen  oír  com.entarios  sobre  la  belleza  de  este  río.  En  efecto,
hay  que  pasar  bajo  monstruosos  puentes,  verdaderas  obras  de  arte  de  in
geniería;  verdes  pastizales  con  abundante  caza;  zonas  industriales  con  enor
mes  factorías,  y  millones  de  mosquitos.  Río  abajo  hay  trechos,  sobre  todo
en  las  proximidades  de  las  refinerías  de  petróleo,  donde  enjambres  de
mosquitos  sé  ensañan  con  los  hombres.  Al  día  siguiente,  lo  mismo  que  si
se  hubiera  estado  en  una  batalla,  es  corriente  tener  algún  hombre  con  la
cara  tan  hinchada  que  apenas  se  le  ven  los,  ojos,  u  otro  con  una  pierna
elefantiásica  que  le  obliga  a  guardar  cama  durante  varios  días.  Es  preciso
embadurnarse  el  cuerpo  con  un  insecticida  si  se  desea  salir  relativamente
inmune  de  este  río.

La  navegación  del  Mississippi  a  Galveston  hay  que  efectuarla  con
toda  clase  de  precauciones.  Se  navega  en  unas  quince  brazas  de  agua,
estando  todo  el  trayecto  sembrado.  de  plataformas  de  prospección  petro
lífera,  verdaderos  talleres-vivienda.  Pero  no  todos  están  iluminados,  lo
cual  aumenta  el  peligro  de  colisión.  A  veces  un  violento  temporal,  de  la
categoría  de  los  que  suele  haber  en  este  mar,  derriba  una  de  estas  pla
taforma,  en  cuyo  caso  hay  que  multiplicar  las  precauciones.
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Completamos  el cargamento  en  Galveston y,  amparados  en  una  póliza  Time
Charter,  hacemos  rumbo  al  canal  de  Panamá.  Llegamos  en  una  húmeda  mañana,
acometiendo  seguidamente  la  primera  esclusa  de  las  seis  que  existen.  Este
canal  es  una  soberbia  realización  del  poder  del  hombre.  Es  un  error  la
creencia  que  existe  acerca  de  la  necesidad  de  estas  esclusas  debido  al  des
nivel  entre  el  Atlántico  y  el  Pacífico;  pero  no  es  precisamente  esto  la  jus
tificación  de  estas  presas  para  subir  en  Cristóbal  y  bajar  en  Balboa.  El
motivo  primordial  es  la  existencia  del  lago  Gatún,  al  cual  desaguan  varios
ríos.  Este  lago  está  bastante  elevado  sobre  los  dos  océanos.  Es  decir,  que
en  Cristóbal  es  necesario  subir  al  lago,  bajando  luego  al  Pacífico  en  Balboa.
Potentes  dragas  proceden  en  varios  lugares  a  ensanchar  la  sección  del  canal,
sobre  todo  en  el  Paso  de  la  Culebra.  Si  reventasen  estas  esclusas  se  pro
duciría  una  riada  de  18 nudos  de  fuerza,  por  lo que  se  comprende  la  impor
tancia  comercial  y  militar  de  esta  vía,  y  no  sorprende  ver  la  defensa  de  que
está  provista  por  fuerzas  de  los  Estados  Unidos.

Dejamos  atrás  Balboa  y  recibimos  orden  de  ir  a  San  Pedro  (Los  An
geles)  con  el  fin  de  repostar.  Ya  durante  la  travesía  del  canal  descargan
lluvias  torrenciales,  acom.pañadas  de  persistente  bajada  de  la  presión  ba
rométrica,  todo  lo  cual,  unido  a  otros  datos  que  recogemos,  nos  hace  sos
pechar  se  avecina  una  fuerte  perturbación  meteorológica.  En  efecto,  se  ha
formado  un  ciclón  que  va  aumentando  en  fuerza  y  que  sigue  por  la  popa
nuestra  derrota.  A  los  tres  días,  costeando  el  litoral  mejicano,  la  fuerza  del
viento  es  de  noventa  millas  por  hora.  Los  chubascos  aumentan  y  el  baró
metro  sigue  bajando.  Nos  encontramos  en  la  zona  anterior  de  lluvias  del
ciclón.  Al  cuarto  día  el  anemómetro  indica  rachas  de  viento  de  ciento
treinta  millas  por  hora.  Enormes  olas  inundan  la  cubierta,  levantando  pe
rezosamente  montañas  de  agua  con  la  proa.  El  buque  es  muy  marinero,
con  amuras  muy  lanzadas,  y  parece  desafiar  a  los  elementos.  Con  un  me
tacentro  correcto,  la  estabilidad  es  buena.  Un  fuerte  golpe  de  mar  hace
saltar  hechos  añicos  dos  portillos  de  proa  con  sus  tapas  ciegas,  inundán
dose  dos  pañoles.  Inmediatamente  se  da  la  otra  amura  a  la  mar,  proce
diéndose  a  la  reparación  y  apuntalamiento.  El  Doreen  se  aproxima,  y  no
podemos  maniobrar  por  babor  ante  el  peligro  de  caer  en  el  vórtice.  Treinta
millas  a  estribor,  la  costa.  Se  refuerzan  todas  las  trincas  de  cubierta,  te
niendo  a  punto  todo  el  material  de  salvamento.  Cada  tres  horas  situamos
el  vórtice  del  Doreen.,  manteniéndose  continuamente  a  la  escucha  el  Ra
diotelegrafista.  En  el  puente,  los  Oficiales  están  alerta;  hombres  jóvenes
todos  ellos,  pero  competentes  y  veteranos  en  estas  lides.  El  ciclón  tiene
poca  velocidad  de  traslación,  pero  su  rotación  •es violentísima.  Al  quinto
día  el  barómetro  se  detiene  y  el  viento  ha  cambiado  de  dirección.  El  vór
tice  se  desvía,  pasando  por  la  popa,  a  la  banda  de  estribor,  sólo  a  cuarenta
millas  del  buque.  Por  la  tarde  ha  pasado  la  parte  posterior  y  luce  el  sol.
Las  emisoras  de  radio  dan  noticias  de  los  estragos  producidos  por  el  Do
reen  en  La  Paz  y  en  la  rica  comarca  mejicana  de  Mazatlán.  Amplias  zona
de  tierra  están  inundadas  y  hay  que  lamentar  varios  muertos.

Rebasando  varios  cabos  y  poblaciones  costeras,  la  mayoría  de  nombre
español,  en  Méjico  y  California,  llegamos  a  San  Pedro  (Los  Angeles),
uno  de  los  mayores  puertos  del  mundo;  hacemos  consumo  y  aproamos  al
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inmenso  Océano  Pacífico,  teniendo  el  Japón  por  destino.  Se  decide  dejar
de  lado  la  ortodrórnica,  porque  la  ventaja  en  millas  que  supone  queda
anulada  por  los  continuos  temporales.  Aparte  de  esto,  esta  línea  sigue  la
trayectoria  de  los  tifones  que  se  forman  al  este  de  las  islas  Filipinas.

Se  hace  muy  penosa  la  travesía  del  Océano  Pacífico.  Navegando  en
una  carta  de  punto  pequeño,  da  la  impresión  de  que  nunca  se  llega.  No
obstante,  el  1  de  noviembre  ernbarca  el  Práctico  en  la  bahía  de  Tokio,
quedando  amarrados  a  boyas  en  Yokohama  y  listos  para  la  descarga.  Si
se  observa  un  Pilot  Chart,  se  verá  que  la  trayectoria  de  los  tifones  a  que
antes  me  refería  casi  siempre.  pasa  al  este  de  las  islas  que  forman  el  ar
chipiélago  japonés,  por  lo  que  no  nos  sorprendió  la  necesidad  de  amarrar
con  cadena  de  anclas.  Yokohama  tiene  pocos  muelles,  y  siempre  ocupados
por  correos;  en  cambio,  en  la  bahía  hay  cientos  de  buques  de  todas  las
nacionalidades  ocupados  en  operaciones  de  carga  y  descarga.  Es  el  único
país  donde  he  visto  faros  direccionales  de  radar,  con  un  balizamiento
de  las  costas  sólo  igualado  por  los  países  del  Norte  de  Europa.  A  doce
kilómetros  está  Tokio,  y  aproveché  la  ocasión  para  visitarlo.  Me  quedé
francamente  maravillado  de  la  actividad  de  este  pueblo.  Enormes  y  lujo
sas  avenidas,  suntuosos  hoteles,  rascacielos  y  almacenes  donde  se  puede
adquirir  desde  un  paquete  de  cigarrillos  hasta  un  automóvil.  Pueblo  todo
cortesía  hasta  el punto  de  que  uno  llega  a  dudar  de  esa  la  leyenda  negra  de
los  pueblos  amarillos.  Frente  al  Palacio  Imperial,  un  jardín  acotado  sirve
de  monumento  fúnebre,  donde  muchos  jefes  y  oficiales  se  quitaron  la  vida
al  ser  derrotados  en  la  pasada  contienda.  Pueblo  laborioso  que  ha  dejado
de  lado  legendarias  costumbres  por  estimarlo  necesario  para  su  adelanto
y  para  dar  trabajo  a  su  suelo  superpoblado.

De  Yokohama,  y  por  un  laberinto  de  canales,  vamos  a  Mizushima,
en  el  canal  de  Simonosekhi  Kaikyo,  donde  completamos  la  descarga.  El
7  de  noviembre  pasamos  ante  .Kobe,  con  su  fastuosa  iluminación  de  ciu
dad  moderna,  y  aproando  el  mar  de  la  China  hacemos  rumbo  a  las  islas
Filipinas,  donde  levantaremos  un  cargamento  de  copra  con  destino  a  Eu
ropa.  Fondeamos  en  José  Panganiban,  Bulan,  Masbate,  Surigao,  Cagayán
de  Oro  y  Plaridel.  Infinidad  de  islas  e  islotes  pueblan  aquel  archipiélago,
y  todas  ellas  sin  luces  ni  marca  alguna  por  la  cual  orientarse.  Costas  escar
padas  y  sondas  de  30 6  40  brazas  sólo  a  media  milla  de  la  costa,  por  lo que
es  harto  difícil  localizar  un  fondeadero  apropiado.  Nuevamente  un  navío
español  surcó  aquellas  aguas  que  parecen  recordar  épicas  hazañas  de  nues
tros  marinos.  El  idioma  oficial  es  el  tagalo,  pero  se  hablan  muchos  dia
lectos,  hasta  el  extremo,  por  ejemplo,  de  que  habitantes  de  Luzón  en
cuentran  dificultades  para  entenderse  con  los  de  Mindanao.  Se  emplea
bastante  el  inglés,  sobre  todo  en  el  ambiente  comercial;  el  chino  también
ocupa  un  buen  porcentaje,  y  es  triste  que  en  una  región  donde  antaño
ndeó  la  bandera  española  nuestro  idioma  se  hable  cada  vez  menos.  La
mayor  parte  de  sus  habitantes  llevan  apellidos  procedentes  de  las  diver
sas  regiones  de  España,  pero  el  bajo  nivel  de’ vida  y  nuestro  escaso  co
mercio  con  esta  nación  han  hecho  que  se  vaya  perdiendo  el  conocimiento
de  que  hubo  un  día  que  dependían  de  la  vieja  m.adre  patria.  Al  sur  de
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Mindanao  quedan.  reminiscencias  de  nuestro  idioma  en  forma  de  un  caste
llano’  deformado,  llamado  chabacano.

Generalmente  todos  los  tifones.  del  sudeste  de  Asia  nacen  en  la  parte
oriental  de  estas  islas,  por  lo  que  es  necesario  estar  observando  de  con
tinuo  lá  presión  barométrica,  máxime  teniendo  en  cuenta  que  si  es  pre
ciso  tener  que  salir  a  capear  hay  que  virar  a  veces  hasta  doce  grilletes
de’  cadena.  Esto  nos  sucedió  en  Plaridel,  al  norte  de  la  isla  de  Mindanao,
el  día  3  de  diciembre.  Súbitamente  empezó  a  soplar  un  viento  del  Sur,
de  tal  iiitensidad  que  era  necesario  transitar  por  cubierta  con  grandes  pre
cauciones;  esto  duró  un  cuarto  de  hora  escaso.  Seguidamente,  calma  chicha
acompañada  de  un  calor  asfixiante,  y  a  continuación  viento  del  Norte
de  la  misma  intensidad  que  el  anterior.  El  vórtice  del  Hilda  nos  había
pasado  por  encima,  y  tuvimos  suerte  porque,  habiendo  nacido  a  20  mi
llas  al  nordeste  de  nuestra  posición,  no  tuvo  tiempo  de  levantar  mar.  Este
tifón  pasó  sobre  Iwo  Jima  y  Hong-Kong,  y  SÓlO  en  esta  última  pobla
ción  produjo  170  muertos,  como  afirmaron  los  periódicos  posteriormente.

Terminamos  de  cargar,  y  •el  6  de  diciem.bre  atravesamos  el  mar  de
Mindanao,  llegando  el  10  a  Singapur  para  repostar.

La  copra,  como  todos  sabemos,  es  la  carne  del  coco,  que  en  su  estado
rancio  se  emplea  en  la  industria  química  y  sobre  todo  en  la  fabricación
de  jabones.  Mientras  dura  el  calor,  la  copra  cría  un  gorgojo  que  se  re
produce  por  millones,  y  es  necesario  fumigar  todos  los  días  para  evitar
que  invadan  los  interiores;  los  tuvimos  a  bordo  hasta  el  canal  de  la  Man
cha,  donde  desaparecieron  con  el  frío.

Atravesando  el  mar  de  Sumatra,  el  Océano  Indico  y  el  mar  Rojo,  el
día  26  de  diciembre  cruzamos  el  canal  de  Suez.  El  10 de  enero,  y  a  vein
titrés  grados  bajo  cero,  llegamos  a  Rotterdam,  habiendo  dado  la  vuelta
a  la  Tierra,.  En  este  puerto  fué  necesaria  la  ayuda  de  remolcador  y  rompe
hielos  para  poder  hacer  avante.  Una  vez  en  nuestro  muelle,  una  gruesa
capa  de  hielo  rodeó  al  buque,  como  sujetándolo  para  que  descansara  de
tantas  singladuras.

En  todo  el  tiempo  que  duró  el  viaje  tuvimos  buenos  y  malos  tiempos,
cruzarnos  mares  que  siempre  están  tranquilos  y  también  mares  donde
surgen  violentísimos  huracanes.  Soportamos  temperaturas  agradables  y
temperaturas  extremas  sobre  y  bajo  cero.  Mares  amplios  y  difíciles  pasos;
zonas  de  tiburones  y  otras  mil  variantes  que  pueden  presentarse  en  la
dura  lucha  con  la  mar.  Todo  ello  me  hizo  recapacitar  y  hacer  mental  in
ventario  de  los  medios  de  que  disponemos  para  el  caso  de  tener  que  aban
donar  el  buque.  El  resultado  de  este  examen  es  bien  pobre,  y  a  pesar  de
todo  lo  que  se  ha  hecho  en  este  sentido,  en  cualquiera  de  las  contingen
cias  a  que  anteriormente  he  heho  referencia,  pocas  probabilidades  hu
biéramos  tenido  de  salir  bien  parados.  Voy  a  tratar  de  aclarar  esta  cues
tión,  esperando  que  produzca  el  resultado  que  todos  los  marinos  deseamos.

Existe  un  Convenio  Internacional  para  la  Seguridad  de  la  Vida  Humana  en
el  Mar  donde  están  bien  claros  todos  los  conceptos.  Pero,  a  mi  entender,  no
debe  ajustarse  esto  exclusivamente  al  cumplimiento  de  estas  leyes  como
una  rutina  más,  sino  a  ponernos  a  la  altura  de  las  circunstancias  y  al  avan
ce  de  la  técnica,  dejando  de  lado  formulismos  burocráticos,  si  no  intere
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ses  creados,  porque  lo  importante  es  que  el  hombre  de  mar  trabaje  en  su
elemento  en  las  mejores  condiciones  de  seguridad  posible.

Actualmente  la  Marina  Mercante  tropieza  con  serias  dificultades  para
formar  las  plantillas  de  sus  buques  con  personal  idóneo.  La  competencia
ha  heho  que  las  tripulaciones  sean  nómadas,  y  tanto  los  oficiales  como  los
subalternos  no  tienen  tiempo  de  conocer  bien  su  buque.  Un  barco,  en
ciertos  aspectos,  es  corno  un  ser  vivo  al  que  hay  que  dominar  a  fondo  si
se  quere  sacar  de  él  el  máximo  rendimiento.  Voy  a  referirme  exclusi
vamente  al  aspecto  que  se  relaciona  con  salvamento  y  seguridad.

Cuando  se  tiene  una  dotación  adiestrada  no  transcurre  mucho  tiempo
sin  que  quede  desintegrada  por  desembarcos  motivados  por  las  causas  que
sean,  y  constituyendo  este  estado  de  cosas  una  cadena  sinfín.  Por  mo
tivos  principalmente  de  economía,  estas  tripulaciones  son  escasas,  lo  cual
agrava  la  cuestión.  Está  también  el  factor  tiempo:  una  hora  perdida  re
l)resenta  dinero,  pero  también  es  antieconómico  el  no  disponer  de  perso
nal  com:petente,  lo  cual  se  traduce  en  pérdida  de  este  tiempo,  averías,  en
tretenimiento  defectuoso  del  material,  etc.  Yo  sé  que  son  cosas  que  no
tienen  ‘fácil  solución,  y  me  limito  a  plantear  la  cuestión  tal  como  está  en
la  actualidad.  No  obstante,  todo  ello  no  es  disculpa  para  que  lo  relacio
nado  .con  salvamento  funcione  con  la  mayor  eficiencia.

Contra  todo  lo  ordenado,  desde  estas  líneas  denuncio  el  hecho  de  que
hay  buques  que  llevan  tres  afl.os  sin  haber  efectuado  un  simulacro  de
abandono.  Vergonzoso,  francamente  vergonzoso.  Los  Capitanes  son  los
responsables  directos  de  que  sucedan  estas  cosas,  pero  es  frecuente  que
tropiecen  con  imponderables,  no  siempre,  que  les  impiden  el  cumplimiento
de  su  deber.  Yo  me  pregunto  por  qué  razón  salen  buques  nuevos  de  los
astilleros  en  los  cuales  no  se  pueden  llevar  a  cabo  estas  maniobras.  Muy
fácil:  porque  si  se  echa  un  bote  al  agua,  posteriormente  no  se  puede  izar
a  bordo.  Parece  una  incongruencia,  pero  es  la  realidad  escueta:  no  dis
ponen  de  medios  mecánicos  de  izado,  al  pesar  demasiado  para  izarlo  a
mano.  Salen  bien  pertrechados  en  cuanto  a  rendimiento  económico  y  en
cambio  son  inútiles  para  proceder  a  un  salvamento,  y  mientras  tanto  los
botes  se  pudren  en  sus  pescantes  en  contra  de  la  voluntad  de  los  oficia
les,  que  se  ven  atados  de  manos  para  efectuar  una  labor  constructiva  y
altamente  humanitaria.  Opino  que  las  navieras  debieran  disponer  de  ins
pectores  competentes  que  conozcan  bien  todos  los  problemas  y  leyes  y
que  dediquen  a  esta  cuestión  un  especial  interés,  porque  no  hay  cosa  más
importante  que  la  vida  de  un  hombre  en  el  ámbito  en  que  desarrollamos
nuestras  actividades.

Existen  tres  clases  de  pescantes:  giratorios  (totalmente  anticuados),
basculantes  y  de  gravedad,  que  en  sus  diferentes  variantes  son  los  más
modernos  y  con  los  cuales  puede  ponerse  un  bote  en  el  agua  en  pocos
segundos.  ¿ Por  qué  no  es  obligatoria  la  instalación  de  estos  últimos  en
todos  los  buques  españoles,  prohibiendo  el  uso  de  los  demás  tipos?  ¿O  es
que  la  vida  del  tripulante  de  un  correo  o  de  un  pasajero  vale  más  que  la
del  hoinbre  que  tripula  un  carbonero?  Con  demasiada  frecuencia  se  dejan
de  lado  las  opiniones  de  Capitanes  y  Pilotos,  que  al  fin  y  a  la  postre  son
los  que  más  experiencia  tienen  en  estas  lides.  Debe  proveerse  a  todos  los
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buques  de  pescantes  de  gravedad,  accionados  por  medios  adecuados,  y  no
supeditados  al  esfuerzo  físico  del  hombre;  y  deben  las  autoridades  com
petentes  vigilar  el  cumplimiento  más  estricto  de  esto.  Se  deben  efectuar
periódicamente,  al  menos  una  vez  al  mes,  pruebas  de  abandono  de  buque,
preferentemente  sobre  otro  tipo  de  ejercicios,  máxime  si  se  tiene  en  cuenta
que  las  tripulaciones  cambian  de  continuo  y,  por  tanto.  están  desentre
nadas,  cuando  no  desconocen  totalmente  todo  lo  relacionado  con  esta
cuestión.

Algo  muy  importante  es  la  instalación  de  balsas.  Hay  veces  que,  de
bido  al  estado  de  la  mar,  es  prácticamente  imposible  el  arriar  un  bote,
pero  no  lo  es  el  lanzar  una  balsa  al  agua,  y  me  pregunto  si  no  se  hubie
sen  ahorrado  muchas  vidas  silos  buques  hubieran  estado  equipados  de  es
tos  artefactos,  sobre  todo  en  buques  que  embarrancan  en  las  cercanías  de
una  costa.

Es  ridículo  que  se  designe  un  único  y  determinado  tipo  de  material  a
usar  en  lo  ordenado  en  el  Convenio  cuando  hay  otros  francamente  me
jores.  Pongámonos  a  la  altura  de  los  demás,  y  por  lo  menos  fijérnonos  en
los  modernos  medios  de  salvamento.  Yo  estimo  que  las  cláusulas  del  Con
venio  deben  cump.lirse  con  el  material  más  moderno  y  eficiente,  pidiendo
la  opinión  a  quien  realmente  entiende  de  ello,  y  no  atiborrando  los  bu
ques,  y  en  particular  los  botes,  de  artefactos  que  no  sirven  para  nada.
Botes  cerrados  y  totalmente  insumergibles,  existen;  balsas  perfectamente
equipadas  de  todo  lo  que  requiere  un  náufrago,  también  existen;  balsas
de  plástico  que  al  ser  lanzadas  se  inflan  automáticamente,  y  de  las  cuales
están  equipados  infinidad  de  buques  extranjeros;  chalecos  salvavidas  ade
cuados;  boyas  y  cohetes  que  se  puedan  manejar  sin  peligro,  y  no  el  tipo
empleado  hasta  ahora,  totalmente  ineficaz;  hay  medios  de  achique  de
botes,  bastante  más  modernos  que  las  vetustas  bombas  empleadas  hasta
ahora  en  España,  y  que  al  parecer  nadie  se  preocupa  de  mejorar.  Si  uno
se  torna  la  molestia  de  hojear  publicaciones  sobre  esta  materia  se  verá
que  hay  muchísimo  material  moderno  totalmente  desconocido  en  los  bu
ques  españoles.  Debe  revisarse  por  completo  todo  lo  relacionado  con  el
Convenio  y  arrumbar,  sin  miramientos,  todo  lo  que  esté  anticuado,  por
que  es  muy  fácil  lamentar  la  pérdida  de  un  hombre  de  mar  cuando  no
se  ha  hecho  todo  lo  humanamente  posible  por  evitarlo.

GABRIEL  ESTEBAN  AMOR
Citán  de  la  motonave  Proa  Europa

19631                                                                         745



TEMIS  PROFESIONALES

1963:  EL BALANCE ESTRATEGICO1
General de División A. L. RATCLIFFE

Del  Ejército  alemán  (R.).

E L año  que  transcurrió  ha
traído  muchos  retos  en  el
campo  de  las  relaciones  in

ternacionales,  empero  ha  visto  muy
poco  en  cuanto  a  la  forma  de  resol
ver  los  problemas  que  constituyen
los  puntos  fundamentales  de  la  po
lítica  de  poderío.

A  fines  del  otoño  pasado  las  dos
grandes  potencias  comunistas  pasa
ron  casi  simultáneamente  a  la  ofen
siva.  La  China  roja  lanzó  un  ataque
limitado  contra  la  India,  obviamen
te  con  el  propósito  de  demostrarle
a  un  mundo  conturbado  su  pujanza.
La  Unión  Soviética  retó  militarmen
te  a  los  Estados  Unidos  en  la  región
del  Caribe,  presumiblemente  para
probar  la  determinación  de  ese  país
para  resistir  antes  de  lanzar  sin  pro
vocación  alguna  otro  ataque  mayor
en  cualquier  otra  parte.

Los  problemas  que  hace  un  año
existían  y  exigían  una  solución  to
davía  perduran  con  nosotros.  La  po
blación  de  la  Unión  Soviética  y  la
China,  de  Europa  oriental  y  central,
y  de  las  regiones  de  Indochina  y  el
Tibet,  todavía  viven  bajo  el  comu
nismo.  Las  soluciones  provisionales
en  Corea,  Viet  Nam,  en  el  río  Jor
dán,  en  el  Oder  y  en  Berlín  se  están
tornando  en  condiciones  permanen
tes  peligrosas.  En  el  Congo,  en  Ye
men,  en  Irak  y  en  el  Paso  de  Khy
ber  las  luchas  tribales  amenazan  con
extenderse  a  los  países  adyacentes.

Los  países  de  Latinoamérica  es
tán  siendo  estremecidos  por  las  re
voluciones  sociales  y  las  guerras  ci
viles.  En  las  junglas  de  Indochina,

los  partidarios  comunistas,  hacien
do  caso  omiso  de  los  acuerdos  de
neutralidad,  crean  un  fait  acconipli
tras  otro  mediante  avances  conti
nuos.  Tailandia  y  Birmania  se  en
cuentran  amenazadas.  Australia  y
Nueva  Zelandia  observan  con  pre
ocupación  los  acontecimientos  polí
ticos  en  el  Pacífico  del  Sur.

Mientras  los  europeos  abandonan
a  Africa  e  Indochina  los  soviéticos
y  los  chinos  están  estableciendo  en
Europa  y  Asia  grandes  imperios  co
loniales  con  sistemas  totalitarios.
En  el  Africa  del  Sur,  en  la  Repú
blica  de  Africa  Central  y  en  el  resto
de  las  posesiones  coloniales  británi
cas  y  portuguesas,  donde  la  gente
de  color  es  todavía  gobernada  por
las  minorías  blancas,  debemos  pre
pararnos  para  explosiones.  El  espa
cio  sideral  amenaza  en  convertirse
en  la  arena  de  conflictos  militares,
y  va  a  hacer  cada  vez  más  difícil
poder  traer  la  guerra  nuevamente  al
campo  de  batalla.

La  técnica  y  el  poderío  militar.

El  rápido  desarrollo  de  la  técnica
militar  hace  al  equipo  bélico  anti
cuado  al  cabo  de  pocos  meses  y  obli
ga  a  las  grandes  potencias  milita
res,  así  como  también  a  los pequeños
países  de  sus  bloques,  a  empeñarse
en  una  carrera  armamentista  que
amenaza  con  agotar  los  recursos
económicos  y  poner  en  peligro  las
condiciones  de  vida.  En  el  hemisfe

(1)  De  IvTilitary Review.
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rio  occidental  solamente  catorce  mi
llones  de  soldados  no  forman  parte
de  la  fuerza  de  trabajo  productiva.

Bajo  estas  circunstancias,  la  unu
tación  de  los  aruna’mentos,  mediante
acuerdos  garantizados  e n t  r e  las
grandes  potencias,  constituye  el  pro
blema  más  urgente  de  la  política
mundial.  Hasta  ahora,  aparte  de  las
dificultades  políticas,  técnicas,  mi
litares,  todas  las  conversaciones  so
bre  el  desarme  han  fallado  debido  a
la.  falta  de  confianza  entre  las  par
tes  negociantes.  A.  juzgar  por  la  ac
titud  soviética,  no  es  probable  que
el  futuro.  inmediato  produzca  algo
más  que  un  intercambio  de  repro
ches.

Ni  aun  los  acuerdos  que  se  toman
seriamente  podrían  evitar  la  pro
ducción  secreta  de  armas  nucleares,
químicas  o  biológicas.  Esto  es  difí
cil  de  controlar.  Además,  cualquier
país  que  pueda  reanudar  la  produc
ción  de  armas  nucleares  lo  haría  así
antes  de  rendirse  en  una  lucha  de
vida  o  muerte.  Por  consiguiente,  ]a
Humanidad  debería  habituarse  a  vi
vir  bajo  la  amen.aza  nuclear.

Los  problemas  de  la  O.  T.  A.  N.

Los  desacuerdos  en  cuanto  a  cuán
do  y  bajo  qué  circunstancias  las  ar
mas  nucleares  deberían  emplearse
en  la  defensa  de  Europa  oriental
han  plagado  la  Organización  del
T  r a  t  a  d o  del  Atlántico  N  o r  t  e
(O.  T.  A.  N.)  durante  el  último  año.
Los  Estados  miembros  evalúan  es
tos  problemas  desde  diferentes  pers
pectivas  aun  cuando  sólo  fuera  por
razones  geográficas.

Para  los  Estados  Unidos,  el  pun
to  en  cuestión  •es poder  librar  una
guerra  que  impida  que  los  soviéti
cos  logren  sus  objetivos  estratégi
cos.  Las  divisiones  de  Estados  Uni

dos  en  Europa  están  equipadas  con
arm.as  nucleares.  No  hay  duda  de
que  un  ataque  nuclear  soviético  se
ría  contestado  en  la  misma  forma
y,  por  lo  menos,  con  el  mismo  gra
do  de  intensidad.  Pero.  si  se  lanzara
un  ataque  con  fuerzas  tradiciona
les  —y  si  el  agresor  declarase  que
emplearía  las  armas  nucleares  del
defensor  hacerlo—,  entonces  la  deci
sión  resultaría  más  difícil.

Considerando  la  superioridad  so
viética  en  fuerzas  tradicionales,  un
ataque  no.  nuclear  con  numerosas
variaciones  concebibles  sería  la  for
ma  que,  con  toda  probabilidad,  el
agresor  emplearía  en  Europa  cen
tral.  No  obstant,  tal  ataque  reque
riría  el  empleo  rápido  de  las  armas
nncieares  de  Estados  Unidos,  ya
que  la  O.  T.  A.  N.,  con  sus  fuer
zas  limitadas  y  lo  limitado  de  la
profundidad  de  su  zona,  no  estaría
en  condiciones  de  combatir  entre  el
Elba  y  el  Rhin.

Para  la  República  Federal  de
Alemania,  en  particular,  el  rearme
fallaría  en  su  objetivo  si  Alemania
Occidental’  resultase  ser  el  campo
de  batalla.  Gran  Bretaña  y  los  Es
tad’os  Unidos  también  tendrían  que
ser  defendidos,  no  en  el  Rhin,  el
Canal,  o  la  costa  del  Atlántico,  sino
más  bien  en  la  Cbrtina  de  Hierro.

Europa.—Una  tercera  potencia.

Durante  el  último  año  ha  existi
do  considerable  discusión  sobre  una
tercera  potencia  militar  c u y o  nú
cl.eo  habría  de  constituirlo  l.a Bun
deswehr  y  las  divisiones  francesas
que  regr.esaron  d.e  Argelia.  Tales
ideas  son  utópicas,  sencillamente
porqu.e  las  divisiones  francesas  no
están  disponibles  por  ahora.  Toda
vía  está  muy  remoto  el  momento
en  que  Europa  sea  lo  suficiente-
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mente  poderosa  para  defenderse  a
sí  misma  y  ejercer  alguna  presión
militar  significativa  contra  Oriente.

Cualquier  paso  que  obstaculice
las  relaciones  políticas  y  militares
entre  Estados  Unidos  y  Europa  Oc
cidental  será  fatal.  El  poderío  de
Estados  Unidos  protege  a  Berlín  y
a  Europa  Occidental.  A  cambio  de
esto,  los  Estados  Unidos  esperan
la  unificación  de  Europa.  Hacia  ese
fin  Francia  debería  abandonar  su
concepto  de  una  Europa  continen
tal,  y  Gran  Bretaña  sus  sueños  de
potencia  mundial.

Europa  ha  llegado  a  pensar  en
términos  más  europeos.  Las  insti
tuciones  supranacionales  existentes
que  sirven  a  los  intereses  europeos
—el  Consejo  de  Europa,  la  Comu
nidad  Económica  Europea  (mejor
conocida  como  el  Mercado  Co
mún),  Euratom  (Unión  Atómica
Europea),  y  la  Comunidad  de  Car
bón  y  Acero  Europea—  proveen  el
esfuerzo  común  que  conduce  a  una
unidad  política.

Gran  Bretaña.

Los  miembros  de  la  Comunidad
Británica  de  Naciones  temen  que
l  prestigio  mundial  británico  se
menoscabará  a  causa  de  su  unión
con  Europa,  y  en  Gran  Bretaña
existe  una  fuerte  oposición  a  tal  afi
liación.  No  obstante,  el  Gobierno
británico  trata  de. unirse  económica
y  políticamente  con  Europa.

Los  compromisos  británicos  en  el
extranjero  y  el  tamaño  de  su  ejér
cito  profesional  limitan  la  represen
tadón  zuLltar  británica  en  el  conti
nente.  El  ejército  británico  del  Rhin
no  ha  alcanzado  el  total  de  efecti
vos  autorizado,  y  tal  parece  que  el
aumento  a64.000  hombres  y  final
mente  a  75.000,  provisto  en  los  pla

nes  de  la  O.  T.  A.  N.,  no  se  mate
rializará.  Además,  el  grueso  de  la
reserva  estratégica  británica  está
acantonado  en  bases  en  Chipre,  Li
bia,  Adén,  Nairobi  y  Singapur.  Gran
Bretaña  ve  en  sus  fuerzas  nucleares
nacionales  una  justificación  para  la
reducción  de  su  ejército.

Resulta  cada  vez  más  difícil  po
der  analizar  la  estructura  de  la  Co
munidad  Británica.  Sólo  podría  de
cirse  que  no  constituye  ya  una  parte
integrante  del  Imperio  británico  y
que  —en  vista  de  la  frecuentemente
diversa  orientación  de  sus  miem
bros—  ésta  no  podrá  desarrollar  por
más  tiempo  una  estrategia  común.

La  estrategia  canadiense,  austra
liana  y  de  Nueva  Zelandia  está
orientada  hacia  Estados  Unidos.
Y  en  lugar  del  Africa  del  Sur  blan
ca  que  abandonó  la  Comunidad,  un
número  considerable  de  naciones  jó
venes  negras  se  han  hecho  miem
bros  de  ésta.  No  obstante,  en  vastas
regiones  del  mundo  la  influencia
europea  seguirá  siendo  británico  por
décadas  a  venir.  Gran  Bretaña  re
cibirá,  a  su  vez,  nuevo  estímulo  me
diante  una  más  estrecha  relación
con  Europa.

Francia.

Francia,  sigue  una  política  que  es
pera  la  convierta  en  una  potencia
nuclear  independiente.  Además  de
fuerzas  navales  y  terrestres  también
h  a  b r  á  unidades  de  bombarderos
franceses  consolidadas  en  un  Man-
do  aéreo  estratégico  independiente
de  la  O.. T.  A.  N.  Estas  serán  reem
plazadas  más  tarde  por  proyectiles
y  submarinos  nucleares.

Estos  planes  son  costosos  y  su
efecto  disuasivo  es  dudoso.  Sin
embargo,  están  encaminados  a  per
suadir  a  los  Estados  Unidos  a  que

748 [Diciembre



TEMAS  PROFESIONALES

le  permita  a  Francia  participar  en
la  formación  de  importantes  deci
siones  estratégicas.

No  siempre  ha  sido  fácil  para  la
política  exterior  de  Alemania  occi
dental  encontrar  un  razonamiento
entre  las  estrechas  relaciones  con
los  Estadps  Unidos  y  Gran  Bretaña
en  interés  de  la  O.  T.  A,  N.  y  una
reacción  sensible  hacia  el  concepto
francés  de  una  Europa  continental,
la  que  con  un  potencial  nuclear
francés  podría  lograr  una  mayor  in
dependencia  del  mundo  anglosajón.

Lo  más  que  podría  acreditársele
a  la  política  francesa  es  el  arreglo
del  problema  de  Argelia.  El  asunto
ahora  es  cómo  el  ejército  se  ajus
tará  a  sus  nuevas  misiones  en  Eu
ropa  y  cómo  se  enfrentará  a  la  cam
biada  situación.

Con  la  independencia  de  Argelia
el  problema  de  la  reorganización  de
la  defensa  y  la  modernización  del
ejército  francés  se  resolvió  inmedia
tamente.  Aunque  esto  tomará  algún
tiempo,  puede  esperarse,  sin  embar
go,  que  Francia  sin  la  carga  afri
cana,  ejercerá  una  mayor  influencia
en  la  O.  T.  A.  N.  No  obstante,  el
Jefe  de  Estado  francés  considera  el
fortalecimiento  de  las  relaciones  eu
ropeas  como  una  tarea  de  más
urgencia.

Es  muy  temprano  todavía  para
predecir  si  Argelia  decidirá  desen
volverse  por  sí  sola  o  se  unirá  a  sus
vecinos  de  Marruecos  y  Túnez  en
un  Maghreb  federado.  Los  aconte
cimientos  actuales  señalan  hacia  una
República  dictatorial  adoptando  una
política  exterior  de  neutralidad  al
estilo  egipcio.  Los  evidentes  esfuer
zos  de  Moscú  por  influir  en  las  po
líticas  de  los  países  de  Africa  del
Norte  requieren  atención  militar.

Francia  aseguró,  mediante  un  tra
tado,  el  uso  de  la  base  naval  de

Mers-el-Kebir,  algunos  aeropuertos,
y,  por  un  número  de  años,  el  polí
gono  de  pruebas  nucleares  en  el  Sa
hara.  Perc  perdió  la  base  de  Bizerta
y,  por  tanto,  el  triángulo  —Mers-el
Kebir,  Toulon  y  Bizerta  (desde  el
cual  la  flota  francesa  ha  controlado
el  Mediterráneo  occidental)—  ha  re
sultado  ser  una  cosa  del  pasado.

La  Península  Ibérica.

Ante  estós  acontecimientos  en  el
flanco  meridional  de  la  O.  T.  A.  N.,
la  cooperación  de  Occidente  con  Es
paña  y  Portugal  ha  resultado  ser  un
a  s u n  t o  de  necesidad  estratégica.
Portugal  todavía  no  ha  olvidado  la
ocupación  de  Goa  por  India  ni  el  in
cidente  de  Angola.  Todavía  existen
resentimientos  en  Bélgica  por  el
asunto  de  Katanga,  en  Holanda  por
lo  de  Nueva  Guinea  y  en  Francia
por  el  problema  del  Africa  del  Nor
te.  Es  muy  posible  que  la  política
exterior  de  Portugal  pudiera  mcli
narse  hacia  una  neutralidad  de  la  de
recha.  También  es posible  que  tal  polí
lítica  sea  adoptada  por  España.

El  temor  de  Madrid  de  que  el
nacionalismo  del  Africa  del  Norte,
reprimido  anteriormente  por  la  cri
sis  de  Argelia,  pueda  extenderse  a
las  bases  españolas  de  Ceuta  y  Me
lilla  en  la  parte  africana  del  Estre
cho  de  Gibraltar  no  es  infundado.
El  Gobierno  de  Marruecos  en  Rabat
ha  anunciado  que  intenta  extender
sus  aguas  territoriales  12  millas
náuticas  fuera  de  la  costa  marro
quí.  Este  plan  podría  conducir  a
una  situación  precaria  en  la, zona  de
Gibraltar.

Europa  meridional.

Las  disputas  con  Italia  sobre  el
Tirol  han  hecho  al  pueblo  austríaco
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reanudar  las  discusiones  sobre  la
frontera  del  Paso  de  Brenero.  Fuera
de  eso,  la  política  de  neutralidad  mi
litar  es  apoyada  por  la  inmensa  ma
yoría  del  pueblo  austríaco,  aunque
ella  es  pro  Occidente  en  todos  los
demás  respectos.  Y  el  Gobierno  de
Viena  siempre  ha  hecho  saber,  cuan
do  ha  surgido  el  momento,  que  aun
que  su  país  es  neutral,  ella  es  una
nación  soberana.

A  pesar  de  las  muchas  dificulta
des  psicológicas  y  financieras,  el  pe
queño  ejército  austríaco  se  ha  con
vertido  en   instrumento  confiable
del  Gobierno.  Actualmente  se  están
reforzando  las  f o r tificaciones  de
campaña  en  los  sectores  vulnerables
de  la  frontera  y  organizando  120
compañías  de  guardias  fronterizos.

En  Yugoslavia,  el  titoísrno continúa
como  una  síntesis  de  las  tendencias
socialistas  y  nacionalistas.  El  aura
de  neutralidad  no  impide  que  el  Go
bierno  de  Belgrado  apoye  una  polí
tica  antioccidental.  Existe  muy  poca
duda  de  que,  en  caso  de  una  guerra
general,  Yugoslavia  se  encontraría
al  lado  de  la  Unión  Soviética.  Yu
goslavia  mantiene  buenas  relaciones
con  Austria,  así  como.  relaciones
amistosas  con  Grecia,  salvo  por.  una
disputa  sobre  la  población  de  Ma
cedonia.

A  juzgar  por  los  resultados  de  las
últimas  elecciones,  no  habrá  de  es
perarse  cambios  algunos  en  el  curso
de  la  política  exterior  de  Grecia.  Sin
embargo,  en  un  país  cuya  estructura
social  está  necesitada  de  reform.as  y
donde  el  comunismo  cuenta  todavía
con  muchos  simpatizantes  en  las  cla
ses  trabajadoras  y  entre  el  elemento
campesino,  las  .sorpresas  no  son  im
posibles.

El  desarrollo  político  de  Turquía
dependerá  de:  reformas  sociales  ra
dicales.  Por  un  lado,  Moscú  galan

tea  a  Turquía  con  promesas,  y  por
el  otro,  amenaza  con  destruirle  su
flota  del  Mar  Negro  con  un  ataque
nucl.ear.  Lo  más  que  la  U.  R.  S.  S.
podría  esperar  de  otra  revolución
sería  un  curso  neutral  en  la  política
exterior  de  Turquía.

En  forma  alguna  es  evidente  que
el  rompimiento  soviético-albanés  ha
brá  de  ser  permanente.  El  pequeño
país,  utilizado  por  Pekín  como  un
provocador,  no  puede  esperar  mu
cho  de  China,  excepto  simpatías  y
la  entrega  ocasional  de  trigo.  Los
rumores  de  que  submarinos  chinos
utilizarán  las  antiguas  bases  nava
les  soviéticas  en  Vloné  se  conside
ran  infundados.

Durante  el  año  pasado  la  situa
ción  en  el  expuesto.  flanco  meridio
nal  de  la  O.  T.  A.  N.  no  se  ha  tor
nado  tranquilizadora.  Lo  mismo  es
cierto  de  las  alianzas  de  la  Or
ganización  del  T  r  a t  a d o  Central
(C.  E.  N.  T.  O.’)  y  la  Organización
del  Tratado  del  Sudeste  de  Asia
(S.  E.  A.  T.  O.),  contiguas  a  la  par
te  oriental.  Ciertamente  que  la  ac
tivid:ad  militar  y  política  soviética
está  ahora  concentrada  en  Europa
central,  mas  la  experiencia  ha  de
mostrado  que  el  Kremlin  puede
cambiar  el  centro  de  gravedad  de
tales  actividades  de  exigirlo  la  oca
sión.

La  Europa  neutral.

El  Gobierno  de  Suecia  persiste  en
una  política  de  neutralidad  como  el
medio  más  eficaz  de  preservar  la  in
dependencia  de  su  país  y  garantizar
condiciones  bastantes  estables  en  la
región  escandinava  Militarmente  y
en  defensa  civil,  Suecia  es  uno  de
los  países  europeos  mejor  equipados
y  más  adelantados.  Es  posible  que
las  fuerzas  armadas  de  Suecia  puedan
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contener  un  ataque  soviético  lanza
do  contra  l.a costa  atlántica  de  No
ruega  a  través  de  Laponia  hasta  que
Occidente  pueda  reaccionar.  Corno
resultado.  de  un  cambio  en  la  estruc
tura  de  mando  de  la  O.  T.  A.  N.  se
ha  logrado  algún  mejoramiento  en
la  situación  existente  en  la  zona  oc
cidental  del  mar  Báltico.

Finlandia  continúa  cumpliendo  al
pie  de  la  letra  con  su  admirable  y
rígida  política  de  neutralidad  en  el
umbral  del  imperio  soviético.  Al  me
nor  indicio,  de  movimiento  indepen
diente  Moscú  reacciona  apretando
los  tornillos  del  Tratado  de  Ayuda
Mutua  soviético-filandés  de  1948,  Es
característico  que  el  rearme  del  ejér
cito  filandés,  exigido  por  la  Unión
Soviética,  sea  visto  por  los  comu
nistas  del  país  con  gran  descon
fianza.

Suiza,  al  igual  que  Suecia,  no  ve
equivalente  alguno  para  la  neutrali
dad.  Por  consiguiente,  la  defensa  del
país  depende  de  su  propio  potencial
militar,  comparativamente  alto.  El
país  ha  dado  comienzo  a  un  extenso
programa  de  armamento  técnico,  el
cual  requerirá  varios  años  para  he
varse  a  cabo.  Aunque  Suiza  no  cuen
ta  todavía  con  armas  nucleares,  la
reorganización  de  su  ejército  para
la  guerra  nuclear  está  próxima  a  ser
completada.  La inmensa  mayoría  del
pueblo  suizo  rechazó  una  proscrip
ción  de  las  armas  nucleares  como
medio  de  defensa.

Alemania  occidental.

La  organización  de  la  Bundesw
her  de  Alemania  occidental  está  casi
completada  Estas  fuerzas  armadas,
modernas  en  muchos  respectos,  fue
ron  organizadas  en  pocos  años  a  pe
sar  de  las  dificultades  psicológicas,
políticas  y  financieras.  Ellas  sirven

para  proveerle  a  la  República  Fe
deral  con  algún  peso  en  la  política
exterior,  y  hacen  a  ésta  aceptable
como  un  aliado.  Alemania  occiden
tal  provee  la  mayor  contribución  a
los  efectivos  de  la  O.  T.  A.  N.  Sin
embargo,  ha  resultado  evidente  que
Alemania  occidental  no  pueda  cm
peñarse  en  un  programa  de  arma
mento  ilimitado  sin  destruir  la  base
de  su  economía.

El  objetivo  soviético  c o n tinúa
siendo  un  sistenia  de  seguridad  euro
peo  con  dos  Estados  alemanes  neutra
les  y  una  Ciudad Libre  de  Berlín  Oc
cidental.  Se  espera  que  un  tratado  de
paz  general  habrá  de  apoyar  esta  es
tructura.  De  convertirse  Alemania
occidental  en  neutral,  la  cabeza  de
playa  de  Occidente  en  el  Atlántico
Norte  resultaría  demasiado  peque
ña  para  ser  sostenida  permanente
mente.

La  crisis  de  Berlín  ha  pasado  a
ser  un  ejemplo  clásico  del  chantaje
nuclear.  El  frecuentemente  anuncia
do  tratado  de  paz  por  separado  en
tre  Moscú  y  Alemania  oriental  even
tualmente  se  materializará,  p e  r o
parece  improbable  que  el  Kremlin
vaya  a  violar  las  tres  principales  ga
rantías  que  sobre  Berlín  tienen  las
potencias  occidentales:  el  derecho  a
mantener  sus  tropas,  el  libre  acceso
y  la  independencia  económica.  Las
tensiones  asociadas  con  la  presencia
de  •estas  tropas  son  tan  peligrosas
para  los  soviéticos  como  para  Occi
ciente.  Por  consiguiente,  no  es  pro
bable  que  en  el  futuro  inmediato
ocurran  cam.bios  significativos  en  la
actual  situación  de  Berlín.

Los  problemas  soviéticos.

La  política  frecuentemente  con
tradictoria  de  la  Unión  Soviética  en
los  problemas  internacionales  puede
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ser  en  parte  comprendida  si  se  exa
mina  junta  a  los  antecedentes  de  la
situación  política  y  económica  exis
tente  dentro  de  la  esfera  de  poderío
comunista.  No  sabernos  ‘cuál  es  el
verdadero  quid  de  las  luchas  por
el  poder  ni  de  la  controversia  entre
las  dos  grandes  potencias  comunis
tas,  pero  la  sombra  de  Stalin  se  cier
ne  todavía  sobre  la  atmósfera  polí
tica.  Esto  es  particularmente  cierto
en  los  países  satélites  donde  la  in
capacidad  para  proveer  suficientes
alimentos  para  la  población,  cada
vez  más  grande,  refleja  claramente
la  flaqueza  fundamental  del  sistema
económico  comunista.

El  temor  del’ Kremlin  de  que  esté
siendo  eliminado  d’e su  rol  de  líder
en  el  mundo  comunista  por  la  China
roja  aparentemente  no  es  infunda
do.  Sea  como  fuere,  Pekín  está  co
menzand:o  a  convertirse  en  un  rival
engorroso  tanto  en  Asia  como  en
Africa,  donde  la  China  roja,  a  pesar
de  sus  deudas  aun  no  saldadas  con
la  Unión  Soviética,  actúa  como  un
acreedor  generoso.

Moscú  está  consciente  de  que  en
caso  de  una  guerra  nuclear  entre  la
Unión  Soviética  y  los  Estados  Uni
dos,  China  no  pasará  a  ser  automá
ticamente  una  parte  del  conflicto.
Pued’e  que  esta  comprensión  haya
influído  en  la  decisión  de  Moscú  de
retroceder  en  el  conficto  cubano.

Las  espectaculares  pruebas  nu
ci’eares,  la  insistente  referencia  a  la
existencia  de  enormes  arsenales  de
equipo  bélico  nuclear  y  tradicional
y  la  propagación  de  falsos  rumores
sobre  una  gran  concentración  d’e tro
pas  soviéticas  y  satélites  en  Alema
nia  oriental  estaban  proyectadas  pa
ra  crear  la  impresión  en  el  mundo
no  comunista  de  que  Moscú  estaba
determinado  a  entrar  en  guerra  y
que  la  paz  sólo  podría  ser  comprada

mediante  concesiones  de  parte  d:e
Occidente.

Sin  embargo,  cuando  el  Presiden
te  Kennedy  tomó  la  iniciativa  en  la
crisis  de  Cuba  se  hizo  evidente  que
Moscú  evalúa  correctamente  la  re
lación  existente  entre  su  poderío
económico  y. militar  y  el  de  Estados
Unidos.  Es  probable  que  en  el  fu
turo,  a  pesar  de  sus  grandes  alardes
sobre  su  poderío  militar,  la  Unión
S!oviética  evadirá  una  guerra  que
pueda  arrastrar  a  los  adversarios
precipitadamente  a  la  destrucción:
No  obstante,  no’ es  probable  que  la
actitud  hostil  y  militante  soviética
sufra  cambios  significativos  algu
nos,  por  lo  menos  en  el  futuro  cer
cano.

En  los  otros  países  del  bloque  co
munista  se  •están  efectuando  cam
bios  políticos,  económicos  y  socia
les.  Acá  y  allá  se  advierte  una  ten
dencia  hacia  una  liberalización  limi
tada.  Pero  las  oportunidades  para
acelerar  este  desarrollo,  que  a  la  lar
ga  podría  conducir  a  un  relajamien
to  político,  son  exiguas,  especial
mente  desde  que  la  población  ha
abandonado  todas  las  esperanzas  de
lograr  una  liberación  d’esde el  exte
rior.  Esto  es  particularmente  ciérto
en  el  caso  de  Alemania  oriental.

La  forma  hábil  en  que  la  vida  cul
tural,  religiosa  y,  hasta  cierto  gra

‘do,  la  económica  están  mezcladas
con  el  bolcheviquismo  en  Polonia
no  d’ebería  llevarnos  a  creer  que  el
Gobierno  de  Varsovia  no  es  absolu
tamente  leal  al  bloque  oriental.  A pe
sar  de  eso,  es  concebible  que  satéli
tes  individuales  puedan  convertirse
en  riesgos  para  la  Unión  Soviética
durante  una  guerra.  Pero  la  confia
bilidad  de  las  fuerzas  armadas  Sa
télites  sólo  podrá  determinarse  des
pués  de  las  primeras  decisiones  de
una  guerra.
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La  China  comunista.

Es  evidente  que,  comparada  con
la  China  comunista,  la  Unión  Sovié
tica  ha  perdido  influencia  en  partes
de  Asia,  aun  cuando  la  imagen  del
distante  comunismo  soviético  pueda
parecer  menos  ominosa  a  los  peque
ños  países  de  Indochina  que  el  claro
imperialismo  de  la  cercana  China
roja.  La  pobre  y  excesivamente  po
blada  India  no  es  un  objetivo  desea
ble  para  el  imperio  chino,  que  bus
ca  donde  acomodar  su  exceso  de  po
blación.

Es  por  esta  razón  que  la  significa
ción  geoestratégica  del  despliegue
de  pujanza  militar  chino  en  la  cor
dillera  Himalaya  no  debería  exage
rarse.  La  operación  persigue  un  ob
jetivo  local  —una  frontera—  más
favorable.  En  parte  éste  va  dirigido
hacia  Moscú.

El  objetivo  más  significativo  de
Pekín  es  lograr  el  control  de  las  re
giones  subdesarrolladas  del  sudeste
de  Asia.  las  cuales  China  ha  consi
derado  durante  siglos  como  su  es
fera  de  influencia.  Los  Estados  en
esta  vasta  región  son  vulnerables.
No  debería  sorprender  la  actitud  pa
siva  de  S.  E.  A.  T.  O.  ante  estos
acontecimientos  si  se  considera  la
composición  heterogénea  de  la  alian
za.  El  tiempo  dirá  si  Pekín  se  arries
gará  en  un  despliegue  de  fuerza  con
los  Estados  Unidos  :en el  sudeste  de
Asia.

La  guerra  de  guerrillas  dirigida
por  los  chinos  rojos  que  se  libra
hoy  día  en  las  junglas  de  Viet  Nam
del  Sur  y  Laos  hace  caso  omiso  de
los  acuerdos.  Los  países  adyacen
tes  ——Camboya, Tailandia,  Malaya
y  Birmania—  corren  el  peligro  de
quedar  envueltos  en  el  caos.  A  me
nos  que  esta  guerra  no  genere  en
un  conflicto  general,  es  probable

que  se  prolongue  durante  años  y
obstaculice  una  y  otra  vez  la  polí
tica  mundial.

La  suspensión  por  la  Unión  So
viética  de  la  ayuda  financiera  y  téc
nica  ha  obligado  a  la  China  Roja  a
descontinuar  1 a  construcción  d e
proyectos  militares  y  otros  princi
pales.

El  equilibrio  en  Asia.

Puede  esperarse  que  la  China  Ro
ja  en  breve  tendrá  su  propia  bom
ba  atómica.  La  posesión  de  esta  ar
ma  será  utilizada  para  apoyar  sus
puntos  de  vista  de  orden  político  y
social,  así  como  su  reclamación  de
los  antiguos  territorios  chinos.  Por
ahora,  la  Mongolia  Exterior  está
evidentemente  al  lado  de  Li. Unión
Soviética  en  la  controversia  entre
las  dos  potencias  comunistas.  Pero
existen  motivos  par.a  especular  de
que  la  amenaza  de  futuros  aconte
cimientos  en  Asia  podría  inducir  a
Moscú  a  consolidar  su  poderío  en
Europa  estabilizando  la  situación
política  y  militar  antes  de  que  los
problemas  en  Asia  apremien  por
una  so1ución.

Es  sumamente  dudoso  que  los
Estados  Unidos  revisen  su  política
hacia  la  China  Roja  n  un  futuro
cercano,  a  pesar  de  los  cuidadosos
progresos  realizados  por  ambas  par
tes.  La  diplomacia  de  Estados  Uni
dos,  ayudada  por  la  actitud  belige
rante  de  Pekín  hacia  la  India  y  el
Tibet  ha  tenido  éxito  en  impedir  la
admisión  de  China  Roja  a  las  Nacio
nes  Unidas.

El  b o m b a  r d e  o  esporádico  de
Q uemoy  y  Matsu  ha  hecho  que  los
Estados  Unidos  declarasen  que  de
fenderán  estas  plazas  fuertes  de
Chiang-Kai-shek  en  caso  de  un  ata
que  contra  Formosa,  pero  qe  no
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intentan  apoyar  un  ataque  chino
nacionalista  contra  el  continente.

Es  evidente  que  para  lós  Estados
Unidos  la  importancia  militar  de
Formosa  ha  disminuido  debido  al
desarrollo  de  los  proyectiles,  em
pero,  ella  retiene  un  valor  estraté
gico  como  un  enlace  en  el  sistema
de  alarma  radárica  de  Estados  Uni
dos  y  como  flanco  para  la  protec
ción  de  Japón.  Los  Estados  Unidos
no  podrían  considerar  seriamente
abandonar  la  isla  aun  cuando  sólo
fuera  en  consideración  de  otros  alia
dos  asiáticos.

Japón.

Bajo  la  presión  de  su  creciente
población,  Japón  ha  pasado  a  ser  la
cuarta  potencia  industrial  más  gran
ie.  Sin  un  volumen  considerable
de  exportaciones,  este  país,  excesi
vamente  poblado,  estaría  condenado
al  estancamiento  y  el  empobreci
miento.  Existe  el  peligro  de  que  Ja
pón  pu.eda,  contra  el  sentir  de  su
pueblo,  más  impelido  por  la  nece
sidad,  llegar  a  depender  de  la  China
Roja  económicamente  y  después
políticamente,  particularmente  silos
Estados  Unidos  y  Europa  adopta
sen  una  política  restrictiva  en  cuan
to  a  la  importación  de  las  mercan
cías  japonesas.  Sin  embargo,  el  Go
bierno  de  Tokio  considera  el  acuer
do  de  defensa  mutua  concluido  con
los  Estados  Unidos  en  1960  como
un  punto  de  partida  para  el  desarro
llo  de  un  Mercado.  Común  en  el  Pa
cífico.

Las  fuerzas  militares  de  Estados
Unidos  en  el  Japón  propiamente  di
cho  se  limitan  a  unos  cuantos  depó
sitos.  La  isla  de  Okinawa,  la  cual
se  ha  convertido  en  un  punto  de  re
sistencia  de  Estados  Unidos,  es  in
dispensable  para  la  seguridad  de

ambos  países.  Vastas  zonas  de  Chi
na  y  Siberia  meridional  está  al  al
cance  de  las  baterías  de  proyectiles
y  las  pantallas  de  radar  en  la  isla.

La  constitución  japonesa  proscri
be  todavía  la  organización  de  fuer
zas  armadas  nacionales.  Esto  lirni
ta  el  desarrollo  de  las  Fuerzas  de
Defensa  Propia,  las  que,  no  obstan
te,  han  alcanzado  un  efectivo  de
250.000  hombres.

Aunque  Japón  hizo  grandes  in
versiones  en  Corea  del  Sur  y  ambos
países  sonanticom.unistas  y  aliados
de  Estados  Unidos,  las  relaciones
entre  ambos  no  son  muy  amistosas.
La  economía  coreana  ha  logrado  un
progreso  notable  bajo  una  modera
da  dictadura  militar.  Sólo  es  obsta
culizada  por  la  necesidad  de  tener
q  u  e  mantener  u u  Ejército  de
600.000  hombres  en  el  Paralelo  38.
No  existe  duda  alguna  de  que  sin  es
te  Ejército  y  las  fuerzas  de  Estados
Unidos  que  aún  quedan  en  el  país
bajo  la  autoridad  de  las  Naciones
Unidas,  podría  esperarse  una  nue
va  guerra  coreana  pronto.

El  Pacífico  del  Sur.

En  la  región  del  Pacífico,  Indo
nesia,  equipada  con  armas  por  Mos
cú  y  otros,  estuvo  al  borde  de  una
guerra  con  su  reclamación  sobre  la
Nueva  Guinea  holandesa.  La  gue
rra  fué  evitada  debido  a  la  pruden
te  conducta  política  de  Holanda,  la
que,  cansada  de  una  disputa  costo
sa  e  irremediable,  decidió  ceder  su
protectorado  después  de  negociacio
nes  por  Estados  Unidos.

Sólo  falta  por  verse  si  Indonesia
tratará  de  extender  su  éxito  a  la
cercana  Nueva  Guinea  australiana.

Lo  que  a  la  postre  importa  en
esta  región  no  es  la  liquidación  de
los  vestigios  de  un  imperio  colonial,
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sino  más  bien  el  equilibrio  del  po-
derío  político  en  el  mundo.  La  pode
rosa  posición  estratégica  de  la  an
tigua  India  holandesa,  con  sus  3.000
islas  extendiéndose  por  m  á s  de
6.000 kilómetros  entre  el  Sudest•e  de
Asia  y  Australia,  ha  sido  quebrada.
Indonesia,  que  ha  pasado  a  ocupar
su  puesto,  anida  todos  los  peligros
de  un  vacío  de  poderío.  Australia
parece  tener  toda  clase  de  razón
para  sentrse  preocupada  con  las
consecuencias  de  estos  aconteci
mientos.

Las  elecciones  en  India  resulta
ron  en  una  clara  victoria  para  el
Gobierno  actual.  No  obstante,  la  si
tuación  política  de  India  no  es  muy
estable,  particularmente  desde  que
ella  confronta  la  crisis  financiera
más  seria  desde  que  obtuvo  su  in
dependencia.

La  posición  del  Gobierno  ha  su
frido  a  causa  de  los  fracasos  milita
res  en  el  conflicto  fronterizo  con  la
China  Roja.  En  una  breve  ofensi
va,  dos  divisiones  chinas  forzaron
la  retirada  de  las  tropas  hindúes.
La  recuperación  de  la  zona  perdida
mediante  operaciones  limitadas  pa
rece  ser  improbable,  no  sólo  debido
a  las  extraordinarias  dificultades  de
una  guerra  en  una  cordillera  de
montañas  con  una  altura  promedio
de  5.000 metros,  sino  también  a  la
consideración  de  una  guerra  prolon
gada  •entre  China  e  India.  Puede
que,  por  el  momento,  Pekín  no  ten
ga  ningún  otro  objetivo  en  esta  zo
na  que  el  demostrar  que  proyecta
establecer  las  fronteras  de  acuerdo
con  su  propia  discreción.

Ante  este  problema  inmediato,  la
controversia  con  Pakistán  sobre  Ca
chemira  ha  pasado  a  ser  para  la  In
dia  un  asunto  secundario.  Sin  em
bargo,  Pakistán  se  ha  quejado  acer
ca  de  la  falta  de  apoyo  de  parte  d

los  Estados  Unidos,  y  Gran  Breta
ña,  y  ha  anunciado  que  revisará  su
alianza  con  estos  países.  Incuestio
nablemente  que  ni  C.  E.  N.  T.  O.
ni  S.  E.  A.  T.  O.,  cuyo  miembro
más  importante  es  Pakistán,  podrá
sobrevivir  a  un  encuentro  entre  Pa
kistán  e  India.

El  restablecimiento  de  relaciones
amistosas  enfre  Pekín  y  Karachi  es
evidente.  Mientras  más  ayuda  reciba
la  India  de  los  Estados  Unidos,
Gran  Bretaña  y  U.  R.  S.  S,  más  es
trechas  se  harán  las  relaciones  en
tre  Pekín  y  Karachi.  El  hecho  de
haber  la  Unión  Soviética  afianzado
sus  relaciones  diplomáticas  y  eco
nómicas  con  Afganistán  —el  glacis
estratégico  frente  al  subcontinente
h’indú—  acelerará  este  aconteci
miento.

EJ  Cercano  Oriente.

En  el  Cercano  Oriente,  los  con
trastes  religiosos,  económicos  y  po
líticos  son  factores  inseguros.  Irak,
galanteado,  tanto  por  Oriente  como
Occidente  como  un  país  productor
de  petróleo,  todavía  no  ha  podido
ocupar  su  puesto  en  el  mundo  ára
be.  Los  kurdos  en  el  Norte  del  país
están  luchando  por  un  Kurdistán
independiente.  Todavía  este  antiguo
problema  en  las  fronteras  de  Tur
quía,  la  Unión  Soviética,  Irán  e
Irak  continúa  siendo  una  fuente  de
peligro  internacional.

A  pesar  de  su  triste  experiencia
en  Siria,  Cairo  no  ha  desistido  to
davía  de  la  idea  de  convertirse  en  el
líder  de  una  unión  árabe,  hasta  in
cluir,  por  lo  menos,  los  Estados  ára
bes  de  Africa.  Sin  ‘embargo,  esta  am
bición  está  en  conflicto  con  el  plan
marroquí  de  unir  los  países  de  Afri
ca  del  Norte  en  el  Maghreb.

El  pasado  septiem’oTt  a

1963] 755



TEMAS  PROFESIONALES

lución  en  Yemen  puso  fin  al  Go
bierno  de  uno  de  los  sistemas  feu
dales  más  antiguos  del  mundo.  To
davía  no  puede  décirse  hasta  qué
grado  la  Unión  Soviética  influyó  en
este  acontecimiento..  La  U.  .R. S.  S
ha  estado  por  algún  tiempo  empe
ñada  en  mejorar  el  puerto  Ahmadi
de  Yemen,  en  la  parte  meridional
del  Mar  Rojo,  como  una  base pes
quera.

En  el  cercano  Adén  se  hicieron
planes  para  una  federación  entre  la
Colonia  d.e  la  Corona  Británica  y
las  23 provincias  y  sultanías.  Los  in
tereses  estratégicos  de  Gran  Breta
ña  habrían  de  ser  protegidos.  Sin
embargo,  ya  que  toda  la  Península
Arábiga  ha  resultado  agitada  por
la  revolución  en  Yemen,  es  imposi
ble  hacer  por  ahora  una  evaluación
del  futuro  de  la  región  del  Golfo
Pérsico.

En  Irán,  el  más  expuesto  de  los
países  en  esta  zona,  se  está  llevan
do  a  cabo  una  lucha  dramática  en
tre  la  evolución  y  la  revolución.  El
futuro  cercano  dirá  si  la  cuidadosa
política  de  reformas  del  monarca
será  puesta  en  vigor  antes  de  que
la  joven  generación  haga  que  se
adopten  medidas  más  rápidas  y  vio
lentas,  poniéndole  fin  a  la  antigua
estructura  feudai.  El  Kremlin  abri
ga  las  esperanzas  de  un  movimien
to  revolucionario  y  acondiciona  el
país  con  medios  subversivos  mien
tras  los  Estados  Unidos  le  extien
de  ayuda  limitada  al  Shah.  Pero
Irán,  la  piedra  angular  de  la  defensa
occidental  al  sur  de  la  Unión  So
viética,  es  demasiado  irnportante

estratégicamente.  para  permitir  que
sea  arrastrado  a  una  anarquía.

La  inseguridad  política  en  el  Cer
cano  Oriente  fuente  del  83  por  100
del  petróleo  crudo  para  Europa  Oc
idental,  ha  hecho  intensificar  a

búsqueda  de  petróleo  en  todas  las
partes  del  mundo.  Como  resultado,
el  suministro  de  petróleo  de  todo  el
mundo  está  siendo  hoy  día  mayor
que  la  demanda.

En  caso  de  guerra,  Europa  Oc
cidental  sufrirá  una  aguda  escasez
de  petróleo  si  la  Unión  Soviética
tuviera  éxito  en  obstaculizar  el  su
ministro  de  petróleo  de  la  región
árabe  y  los  embarques  de  Estados
Unidos  fueran  reducidos  debido  a
una  aumentada  necesidad  domésti
ca.  La  facilidad  con  que  este  su
ministro  de  petróleo  podría  ser  in
terrumpido  se  hizo  evidente  durante
la  crisis  de  Suez.  El  petróleo  conti
nuará  siendo  un  serio  obstáculo  es
tratégico  para  Europa  hasta  que
éste  sea  reemplazado  por  la  energía
nuclear.

América  Central  y  América  del  Sur.

Los  países  de  América  Central  y
América  deI  Sur  han  sido  sacudidos
por  cambios  sociales  y  revoluciona
rios  en  protesta  contra  el  hambre,
el  analfabetismo  y  la  agricultura  an
ticuada.  Contra  estos  antecedentes
existe  una  serie  de  revueltas,  gol
pes  de  estado  y  desórdenes  en  que
a  menudo  elementos  d.e las  fu.erzas
armadas  se  enfrentan  unos  a  los
otros  como  grupos  hostiles  en  apo
yo  de  alguien  de  sus  propias  filas
que  reclama  el  poder.

Toda  la  América  Latina  está  ex
puesta  a  la  agitación  comunista  des
d.e  Cuba.  Sin  embargo,  debido  a  que
las  doctrinas  soviéticas  y  chinas  es
tán  compitiendo,  la  agresión  coniu
nista  carece  de  la  suficiente  poten
cia  de  choque.

Hasta  hace  poco,  a  mentido  el
castroís’mo  conllevaba  las  caracterís
ticas  de  algún  tipo  de  movimiento
de  libertad.  Tales  sentimientos  ten-
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dieron  a  poner  en  peligro  la  coope
ración  política  y  militar  en  el  seno
de  la  Organización  de  Estados  Ame
ricanos.  Por  consiguiente,  fué  sor
prendente  la  unidad  con  que  los
veinte  Gobiernos  latinoamericanos
autorizaron  a  los  Estados  Unidos
durante  el  comienzo  de  la  crisis  de
Cuba  a  impedir,  mediante  el  empleo
de  la  fuerza  militar  de  ser  ello  ne
cesario,  la  organización  de  una  fuer
za  ofensiva  en  Cuba.

Los  detalles  de  esta  crisis  todavía
están  frescos  en  nuestras  mentes.  El
Jefe  de  Estado  soviético  comprendió
la  determinación  de  Estados  Unidos
y  retrocedió  de  su  posición.  Las  ar
mas  ofensivas  fueron  removidas  y  Es
tados  Unidos  se  abstuvo, de  una  inva
Sión  militar.  Sin  embargo,  la  isla  es
todavía  una  base  para  la  propaganda,
la  infiltración  y  las  campañas  subver
sivas  comunistas.  Ejemplo  de  ello fue
ron  los  actos  de  sabotaje  contra  las
plantas  eléctricas  en  Venezuela,  los
cuales  paralizaron  una  parte  conside
rable  de  la  producción  de  petróleo  en
ese  país.

Al  evaluar  la  actitud  soviética  en
cuanto  a  Cuba  concierne,  debemos  re
conocer  que  Moscú  aplica  en  Cuba
normas  diferentes  a  las  que  aplica  en
Berlín.

El  canal  de  Panamá,  cuyas  instala
ciones  anticuadas  pueden  ser  moder
nizadas  en  el  curso  de  unos  pocos
años,  es  especialmente  vulnerable.  Por
consiguiente,  los  Estados  Unidos  han
entrado  en  negociaciones  con  la  Re
pública  de  Panamá,  Nicaragua  y  has
ta  Colombia  para  la  construcción  de
un  segundo  canal  entre  el  mar  Caribe
y  el  Pacífico,  el  cual  correrá  a  nivel
del  mar  sin  necesidad  de  esclusas.

Desde  un  punto  de  vista  militar  y
político,  la  situación  en  América  Cen
tral  y  América  del  Sur  no  es  satis
factoria.  Esta  situación  es  seria,  ya

que  en  un  conflicto  mundial  es  pro
bable  que  el  mar  Caribe  y  el  Antár
tico  constituyan  zonas  de  operaciones
importantes  en  una  guerra  aérea  y
naval.

Africa.

La  era  de  colonias,  protectorados,
dominios  y  mandatos  ha  tocado  a  su
fin  con  la  creación  de  un  número  de
nuevos  Estados  en  Africa.  Hasta  aho
ra  no  existe  una  agrupación  política
firme  entre  los  Estados  africanos,  y
es  evidente  que  la  zona  dista  mucho
todavía  de  una  unidad  fundamental.
Algunos  de  los  países  jóvenes  son  de
opinión  que  ellos  deben  promover  el
nacionalismo.  En’ muchos  casos  la  an
tigua  autoridad  es  reemplazada  por
el  terror,  y  se  ha  hecho  evidente  que
la  independencia  no  es  necesariamen
te  un  sinónimo  de  libertad.  Durante
todo  el  período  de  colonialismo  én
Af rica  hubo  menos  derramamiento
de  sangre  que  los  que  han  ocurrido
durante  los  últimos  dos  años  de  in
dependencia.

Africa  no  es  una  entidad,  y  los pro
blemas  de  sus  regiones  tropicales  di
fieren  de  aquellos  de  los países  árabes
y  los  de  Africa  del  Sur.  Los  ataques
públicos  han inclinado  a  la  Unión  Sud
africana  y  a  Rodesia  más  hacia  Por
tugal,  cuyos  puertos  en  el  Océano  In
dico  y  sus  empalmes  ferroviarios  son
de  mutuo  interés  económico  y  estra
tégico.

Se  desconoce  si  en  esta  región  se
han  formado  o  no  bloques  políticos  y
militares.  Pero  sea  éste  el  caso  o  no,
la  presencia  secular  de  Portugal  en
Africa  se  está  acercando  a  su  fin.  La
influencia  política  adquirida  por  los
africanos  va  cada  día  en  aumento,  y
1 a n t  o  en  Rodesia  como  en  Niasa

•  (Africa  austral)  podrían  esperarse  Go
biernos  con  mayorías  africanas.
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En  el Africa  del  Norte,  seis Estados
han  formado  una  unión  no  muy  firme
conocida  como  el  Grupo  de  Casablan
ca.  El  Grupo  de  Monrovia  en  la  par
te  tropical  del  continente  incluye  vein
te  países.  Por  lo menos  hasta  ahora  la
cooperación  entre  estos  grupos  se  Ii-
mita  exclusivamente  a  reconiendacjo
nes.

El  Grupo  de  Monrovia  favorece  una
unidad  política  del  continente  median
te  la evolución y  explotación  de las  an
tiguas  relaciones  con  la  Comunidad
francesa  y  la  Comunidad  británica.
Más  recientemente,  éste  ha  tratado  de
beneficiarse  de  una  asociación  con  la
Comunidad  Económica  Europea.  Los
países  de  Casablanca  aspiran  a  una
mayor  unidad  política  creando  un  su
perestado  africano  sin  la  influencia
europea  y siguiendo  una  política  de  no
alineación.  Un  plan  resulta  tan  utópi
co  como  el  otro.

La  mayoría  de  los  países  africanos
jóvenes  son  creaciones  artificiales.  Son
el  resultado  de  la  distribución  de  zo
nas  entre  las  antiguas  potencias  colo
niales.  Sus  fronteras  políticas  son  ar
bitrarias,  y  las  divisiones  políticas  tie
nen  muy  poca,  cuando  no  ninguna,
relación  con  el  origen  étnico  y  la  es
tructura  cultural  del  continente.  Estas
fronteras  artificiales  dan  lugar  a  mu
chos  conflictos a  medida  que  el  pueblo
lucha  por  una  unidad  dentro  de  las
agrupaciones  étnicas.  Sin  embargo,  por
ahora  estas  fronteras  constituyen  los
únicos  factores  estabilizadores  en  el
turbulento  proceso  de  la  transición
africana.

Aparte  de  la  agitación  entre  los
mineros  del  Africa  del  Sur  y  la  zona
de  cobre,  el  comunismo  sólo  desempe
ña  un  rol  secundario  en  Africa  a  pe
sar  de  la  intensa  propaganda  de  Pekín
y  Moscú.  Algunos  países  individuales
como  Egipto,  Ghana,  Mali  y  Marrue
cos,  que  al  principio  aceptaron  rápida-

mente  la  ayuda  de  Moscú,  especial
mente  ayuda  económica,  están  ahora
pensando  nuevamente  acerca  de  ios
propósitos  con  los  cuales  esta  ayuda
les  fué  concedida.

Transcurrirá  algún  tiempo  antes  de
que  las  condiciones  políticas  en  los
países  africanos  sean  estabilizadas  y
que  la  novedad  de  la  recientemente
adquirida  independencia  permita  una
evaluación  más  juiciosa  de  sus  pro
pios  potenciales.

Occidente  debería  establecer  pacien
temente  las  bases  para  una  mutua
asociación  ventajosa  con  los  países
africanos,  tomando  en  consideraciún
que  Europa,  carente  de  materias  pri
mas,  no  podría  sobrevivir  una  guerra
principal  sin  los  recursos  de  Africa,
como  tampoco  podría  defenderse  sin
la  profundidad  del  territorio  afri
cano.

La  cooperación  internackinal.

De  ahí  que  la  ayuda  para  el  des
arrollo  tiene,  además  de  su  aplicación
general  política,  económica  y  humani
taria,  una  correlación  con  la  defensa,
y,  por  tanto,  debería  considerarse  des
de  este  aspecto.  Luego  de  malas  in
versiones,  se  ha  llegado  al  convenci
miento  de  que  el  éxito  de  esta  ayuda
depende  de  la  buena  voluntad  y  la  ca
pacidad  de  los  países  que  la  reciben.
Desde  el  punto  de  vista  militar  y  po
lítico,  constituye  un  lamentable  expen
dio  de  fondos  el  extenderle  ayuda  a
países  que  son  oficialmente  neutrales;
mas  sin  embargo,  apoyan  las  políticas
soviéticas.  En  caso  de  un  conflicto ge
neral,  tarde  o  temprano  tales  países
se  encontrarán  en  el  campo  enemigo.

Durante  el  año  pasado  la  posición
de  las  Naciones  Unidas  se  ha  forta
lecido,  en  parte  debido  a  la  flexible
diplomacia  de  su  Secretario  general.
Aun  cuando  el  Consejo  de  Seguridad
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no  puede  evitar  los  actos  de  agresión
de  parte  de  las  grandes  potencias  o
forzar  algún  progreso  en  el  desarme,
las  Naciones  Unidas  han  tenido  éxito
en  hacer  pasar  los  conflictos  peligro
sos  de  la  arena  militar  a  la  arena  po
lítica.  La  fuerza  moral  de  la  opinión
pública  de  110  naciones  es  la  que  le
provee  a  ésta  su  pujanza.

Con  frecuencia  la  Asamblea  gene
ral,  con  su  creciente  número  de  pe
queños  Estados  miembros  —los  que
presumen  de  su  soberanía  mas  no  son
capaces  de  asumir  sus  obligaciones
correspondientes—  se  torna  en  un  foro
para  el  nacionalismo,  el  cual ya  es  an
ticuado  desde  el  punto  de  vista  de  la
política  mundial.

Las  antiguas  potencias  coloniales  y
su  poderoso  aliado  los  Estados  Uni
dos  no  deberían  permitir  que  la  pro
paganda  comunista  le  inculpen  por  las
calamidades  del  colonialismo.  En  su
lugar,  deberían  señalar  los  logros  al
canzados  en  la  civilización  y  la  cultu
ra  durante  la  era  del  colonialismo.
Hasta  africanos  prudentes  comienzan
a  dudar  sobre  la  sabiduría  de  haber
terminado  con  el  colonialismo  en  for
ma  tan  completa  y  apresurada.

La  supervivencia  de  las  naciones
continuará  dependiendo  no  ya  de  las
Naciones  Unidas  y  las  leyes  interna
cionales,  sino  más  bien  de  sus  pro
pias  fuerzas  y  sus  alianzas.  No  obs
tante,  aun  cuando  en  ella  no  existe
solidaridad  alguna,  las  Naciones  Uni
das  demuestran  el  deseo  vehemente
de  tres  mil  millones  de  individuos  por
la  paz,  lo  cual  constituye  un  verdade
ro  respaldo  moral.

Una  evaluación.

A  pesar  de  los  múchos  nubarrones
que  se  ciernen  sobre  el  horizonte,  un
examen  general  de  la  situación  mili
tar  y  política  no  debería  ser  motivo
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p  a  r a  preocuparnos  inmediatamente
por  el  futuro.

La  cortina  de  hierro  continúa  sien
do  una  línea  de  alto  voltaje  que  pone
en  peligro  a  ambos  bandos  e  incapa
cita  su  existencia.  Por  el momento,  no
existe  ninguna  esperanza  justificada
para  un  relajamiento  en  las  tensiones
de  la  guerra  fría.  La  posibilidad  de
guerras  locales  limitadas  no  puede
ser  descartada.  Sin  embargo,  después
de  las  crisis  de  Cuba,  el  chantaje  del
mundo  no  comunista  mediante  la  ame
naza  nuclear  ha  perdido  su  eficacia.

Moscú  comprende  claramente  que
la  bomba  atómica  no  constituye  un
efugio  para  los  problemas  económicos
y  domésticos  ni  tampoco  para  las  di
ficultades  en  la  política  exterior.  El
dualismo  entre  las  dos  potencias  co
munistas  y  la  lucha  cada  vez  mayor
por  independencia  de  parte  de  los
81  partidos  comunistas  en  el  mundo
podría  tomarse  como  evidencia  de  que
Pekín  no  comparte  este punto  de  vista.

Muchos  de  los dogmas  políticos  que
varios  meses  atrás  eran  irrefutables
ahora  se  han  tornado  cuestionables.
Siempre  que  la  paz  pueda  ser  preser
vada  sin  capitular  es  posible  conce
birse  un  descenso  progresivo  en  la
psicosis  de  la  guerra,  así  como  tam
bién  un  deseo  cada  vez  mayor  de  Ile
garse  a  un  acuerdo.

El  tiempo  es  lo  que  importa.  Por
consiguiente,  las  conversaciones,,  no
importa  el nivel  en  que  éstas  sean,  son
m  u y  provechosas.  Las  justificadas
perspectivas  de  conferencias  adicibna
les  hacen  más  tolerable  el  fracaso  de
la  última  y  el  resultado  a  esperarse
de  la  próxima.

El  período  de  Estados  nacionales
está  siendo  reemplazado  por  una  era
de  intereses  supranacionales.  En  au
sencia  de  objetivos  comunes  de  sus
miembros,  la  Comunidad  está  perdien
do  importancia.  Por  otra  parte,  la  ima
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gen  de  una  Europa  unida  está  ganan
do  terreno,  y  en  las  Naciones  Unidas
el  concepto  de  una  comunidad  inter
nacional  se  hace  cada  vez  más  atra
yente.

La  presión  de  una  opción  Oriente-
Occidente  en  la  política  mundial  está
perdiendo  eficacia.  Los  espectadores
en  esta  controversia,  las  naciones  no
blancas,  se  tornan  impacientes.  Ellos
no  están  interesados  en  si  el  mundo
habrá  de  ser  capitalista  o  socialista.

Sus  problemas  son  las  nuevas  rela
ciones  entre  las  razas:  si  éstas  ha
brán  de  ser  amistosas  u  hostiles.  La
contestación  a  estas  preguntas  puede
que  algún  día  decida  la  suerte  de  las
naciones  y  de  si  en  el  mundo  reinará
la  paz  o  la  guerra.

A  medida  que  el  lema  Cornunisiiso
para  el mundo  comienza  a perder  fuer
za,  mayor  credibilidad  debería  dár
sele  al  lema  contrario:  Libertad  para
todos.
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CUANDO  LOS  DOS  BIBLIOFILOS  MAS
FUERTES DE MADRID ERAN  DOS MARINOS
Y  SE  PELEABAN, Y  ALGO  SOBRE EL  «CA
MINO  DE PERFECCION», DE SANTA TERESA

DE  JESUS

N  Pedro  Vindel,  el  librero  de  viejo  más  agudo  y  en
tendedor  de  su  oficio  que  hubo  en  Madrid,  con  una
intuición  que  en  punto  a  impresos  españoles  asom
braba  a  los  eruditos,  dió  en  escribir  semblanzas  de
sus  clientes  en  un  voluminoso  cuaderno  que  denomi
nó  Registruin.

He  aquí  lo  que  escribió  del  Contralmirante  D.  Pe
dro  Sánchez  de  Toca,  Marqués  de  Toca  y  de  Somió,

cuya  biblioteca,  afortunadamente  aún  intacta,  en  poder  de  su  hijo,  pasará
con  mucho  de  los  cien  mil  volúmenes:

Este  caballero,  que  es  Oficial  de  Marina,  vino  a  mi  casa  en  1894,  con
motivo  de  la  compra  que  yo  había  hecho  de  la  casa  de  Frías  a  finales
de  1893, y  de  los  libros  que  yo  había  adquirido  enParís  en  la  de  Heredia.
El  Marqués  de  Somió  al  principio  fué  un  excelente  cliente,  hasta  el  extre
mo  que  pronto  lcrs libros  invadieron  su  casa,  y  le  echaron  de  la  calle  de
Serrano,  14, y  ahora  le  echan  de  la  de  Lista,  4;  parece  que  los  caseros  son
enemigos  de  los  libros  y  de  los  perros.

Ha  instalado  una  especie  de  oficina-biblioteca  en  la  calle  de  Serrano,  56,
bajo,  para  sus  idolatrías  bibliográficas,  donde  van  a  ofrecer  sus  libros
aquellos  que  creen  que  el  Marqués  es  el  que  más  paga,  y  lo  que  han  con
seguido  con  su  ignorancia  es  venderles  piezas  raras  a  tan  bajo  precio  que
lo  han  matado  pdr  completo,  y  ya  no  compra  más  que  gangas.
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En  mi  casa  ha  comprado  mucho,  posiblemente  más  de  125  pesetas,
pero  ha  tirado  tanto  de  la  cuerda  que  las  operaciones  con  él  son  ya  muy
dificiles;  es  el  particular  que  más  libros  ha  reunido,  puede  que  tenga
mas  de  50.000  titulos  distintos,  y  se  habrá  gastadct  más  de  setenta  mi!
duros  en  veintiséis  aiios.

Hoy  —23-1-19—  me  ha  dicho  que  me  compraría  libros  de  mis  dos  úl
timos  catalogos  en  cantidad,  pero  con  el  75  por  100 de  descuentcy.

Para  darse  cuenta  de  lo  que  representan  estas  cifras  hay  que  conside
rar  que  por  entonces  toda  una  biblioteca  como  la  de  Fuensalida,  de  unos
6.000  volúmenes  de  los  siglos  xv,  xvi  y  xvii  se  adquirió  por  48.000 reales.

El  Marqués  poseyó  el  único  ejemplar  conocido  de  las  Ehsnserides
de  1485,  del  judío  español  Abraham  Zacuto,  que  por  cierto  cambió  des
pués,  y  hoy  figura  en  Lisboa  en  lo  que  fué  biblioteca  del  Rey  Don  Manuel.

Desconocíamos  por  completo  a  un  interesantísimo  personaje,  el  Mé
dico  1.°  de  la  Armada  D.  Juan  Manuel  Sánchez  Fernández,  que  presen
tamos  a  través  del  Registrum  del  librero  de  viejo  D.  Pedro  Vindel:

En  1902  comenzó  a  reunir  obras  de  lujo,  que  compraba  en  Bergua  y
otros,  viniendo  a  mi’ casa  a  buscar  libros  antiguos;  por  no  ser  menos  que
el  Duque  de  T’Serclaes,  se  decidió  a  ccdeccionar  Historias  locales,  de  las
que  reunió  gran  número,  pero  se  cansó  pronto  de  esta  índole  de  libros  y
se  deshizo  de  la  mayoría.

Le  insté  yo  mucho  a  que  gustase  de  las  exquisitices  del  buen  biblió
filcy, a  quien  sólo  los  buenos  y  raros  libros  antiguos  satisfacen;  aceptó  mis
cdnsejos,  llegando  a  cobrar  tal  afición  y  pasión  por  esta  clase  de  libros
que  a  los  dos  o  tres  años  ya  era  muy  difícil  arrebatarle  una  obra  que  a
él  le  gustara,  y  desde  entonces  hasta  26-9-16  ha  llegado  a  reunir  la  más
importante  colección  de  buenos  y  raros  libros  españoles,  en  excelentes
ejemplares,  que  hay  en  España,  hecha  a  costa  de  diligentes  sacrificios
pecuniarios  y  empleando  para  ellc  todo  su  talento  y  actividad,  sin  reparar
en  nada  para  conseguir  el  libro  deseado.  Puede  que  lleve  desembolsadas,
aparte  de  los  gastos  de  viaje  y  comisión,  más  de  300.000  pesetas,  de  las
que  a  mí  me  ha  comprado  unas  80.000.

Abundan  en  su  biblioteca:  Celestinas,  ediciones  originales  de  novelis
tas  de  los  siglos  XVI  y  XVII,  cancicyneros,  romanceros,  libros  de  caballe
rías,  papeles  varios  góticos,  algunos  y  muy  buenos  incunables,  c;rónicas,
libros  ultramarinos,  tanto  de  América  como  de  Oriente  y  Africa;  magnífi
cos  libros  de  arte,  las  más  raras  obras  impresas  en  Aragón,  y  bibliografía.

Ultimamente  se  ha  interesado  por  Gdya  y  sus  aguafuerte,  y  me  ha  com
prado  &  5-3-15  un  ejemplar  de  las  cuatro  litografías  de  los  Toros  de  Bur
deos  en  4.000  pesetas.

Es  muy  exuberante  en  la  forma  de  conducirse,  quizá  para  que  ‘la gente
crea  que  son  genialidades,  como  por  ejemplo  su  manía  cleptómana  de  ile
varse  un  libro,  letras  de  lcYs cajetines  del  encuadernador  Arias,  etc.,  que
después  paga  con  creces.
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Hace  unos  días  me  compró  en  1.000  pesetas  un  pliego  gótico  de  las
coplas  del  Veo  veo;  dijo  que  no  llevaba  dinero  encima  para  pagármelo.  y
que  le  acompañase  mi  hijo  Perico  a  buscarlo;  marcharcin,  y  en  llegando  a
la  Puerta  del  Sol,  entró  en  la  Casa  de  Cambio  que  hay  al  lado  de  la  libre
ría  Fe,  saliendo  al  poco  tiempo  con  un  billete  de  1.000 pesetas  mano  en
alto  y  dando  desaforadas  voces  diciendd:  ¡ Ya  las  encontré!  ¡ Ya  las  encon
tré!,  ante  el  asombro  de  ios  transeúntes.

En  20-4-16  he  citado  al  señor  Sánchez  a  la  misma  hora  que  al  Mar
qués  de  Benavites  para  ofrecerles  l.as dos  ediciones  príncipes,  una  portu
guesa  y  otra  española>  en  ejemplares  únicos  y  ccmpletamente  desconoci
dos  a  todos  los  bibliógrafos  y  eruditos,  del  Camino  de.Perfección,  de  San
ta  Teresa  de  Jesús,  impresos  en  Evora  (1583)  y  en  Salamanca  (1585),  res
pectivamente.  Ha  llegado  Sánchez  primero,  y  nada  más  que  acababa  de
mostrarle  los  libros,  sin  saber  el  precid  ni  apenas  haberlos  examinado,
han  llamado  a  la  campana  de  la  puerta.  Al  oírla  le  he  dicho  a  Sánchez:
Seguramente  ahí  viene  el  Marqués  de  Benavites,  a  quien  también  he  avi
sado  por  si  le  interesan  estas  obras.

En  el  acto  Sánchez.  se  ha  guardado  ios  libros  en  kis  bolsillos  del  abri
go,  ha  echado  a  correr  hacia  la  puerta,  la  ha  abierto  él  mismo,  y  al  Mar
qués,  que  era  efectivamente  el  que  llegaba,  le  ha  dicho  dándose  golpecitos
con  ambas  manos  en  los  bolsilks:  ¡ Me  los  llevo!  Me  los  llevo!  Y  con
toneándose  burlescamente  ante  el  Marqués,  se  ha  marchado,  Al  día  si
guiente  me  pagó  sin  rechistar  6.000  pesetas  que  le  he  pedido  por  las  dos
ediciones.  .

El  tener  tantos  y  tan  hermosos  libros  le  ha  ocasionadci  envidias,  que
sin  decírselo  cara  a  cara,  a  sus  espaldas  murmuran  y  tratan  de  zaherirle.

Con  el  Marqués  de  Somió  está  a  matar  y  le  hace  una  competencia  feroz,
sobre  todo  desde  el  día  que  vió  que  estaban  encuadernando  en  casa  de
Arias  dos  ejemplares  del  catálogy  de  la  biblioteca  del  Marqués  de  Jerez
de  los  Caballeros  y  preguntó:  ¿ De  quién  son?,  y  Arias  le  contestó  que
eran  del  Marqués  de  Somió,  Pues  dígale  usted  que  si  me  cede  uno.  La
contestación  de  Somió,  muy  mosqueado  por  los  celos  bibliófilos,  fue  la  si
guiente:  Le  dice  usted  al  señor  Sánchez  que  si, tiene  un  millón  de  pesetas,
yo  también  lo  tengo,  y  que  además  poseo  una  obra  de  la  cual  él  no  tiene
ninguno.

El  que  es  un  buen  amigo  y  admirador  de  Sánchez,  a  quien  elogia  como
a  un  gran  bibliófilo,  es  D.  José  Lázaro.

Ha  publicado  varios  libros,  siendo  sencillamente  magníficas  las  biblio
grafías  zaragozanas  de  los  siglos  XV  y  XVI,  en  tres  tomos  en  folio,  papel
de  hilo  y  con  reproducciones,  algunas  a  dos  tintas...

En  1920,  por  grandes  pérdidas  sufridas  con  otras  aficiones  distintas
a  la  de  los  libros,  se  ha  visto  obligado  a  vender  la  biblioteca,  adqufrién
dola,  por  insinuación  del  Marqués  de  Benavites,  que  se  había  asesorado
de  mi  hijo  Perico,  el  mueblista  e  inquilino  del  Marqués  Santiago  López,
y,  naturalmente,  las  dos  ediciones  del  Camino  de  Perfección,  de  Santa
Teresa,  han  pasado  a  manos  del  Marqués,  que  me  ha  dicho  en  la  Puerta
del  Sol,  donde  nos  hemos  encontrado:  Vindel,  el  que  ríe  el  último,  ríe
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mejor,  y  sigo  diciendo  que  no  hay  libro  por  el  que  deba  de  pagarse  más
de  cien  pesetas.

Creo  que  no  deben  haberle  costadcs  nada  los  libros,  sino  que  sean  bien
la  comisión  en  el  asunto  o,  si  lleva  parte  en  él,  como  beneficios.

Santiago  López,  el  Santiaguillo  del  Eniporio  de  las  Ventas,  que  aún  existe
en  la  calle  de  Leganitos,  subastó  la  biblioteca  del  erudito  Médico  de  la
Armada,  y  fué  un  desastre,  porque  fué  asesorado  por  un  tal  (a)  El  Albañil,
ignorante  librero  del  gremio,  sin  talla  para  tan  importante  asúnto.

Vindel,  que  no  quiso  asistir  a  aquel  desastre  bibliográfico,  termina  así
la  ficha  del  infortunado  D.  Juan  Manuel  Sánchez  Fernández,  que  lamento
no  haber  conocido:

¡ Nunca  más  habrá  quien  pueda  reunir  una  biblioteca  tan  magnífica
mente  seleccionada!
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13.139.—Drao.

     No se  trata  de
un  a s  siglas  de
esas  incompren

sibles  que  invaden  la  organización,  sino  de
una  voz  corriente  en  cualquier  dicciona
rio  marítimo.

Drao,  en  efecto,  es  como  llaman  a  una
enorme  mandarria  que  a  modo  de  ariete  y
manejado  vor  varios  hombres  por  medio
de  cabos  sirve  en  los  astilleros  para  apre
tar  las  cuñas  de  las  basadas.

Los  calafates  usaban  uno  parecido,  pero
más  pequeño,  para  meter  o  sacar  pernos  y
cabriila.s  golpeando  sobre  el  botador.

Por  Cádiz  lo  denominaban  juanillo,  del
nombre  de  un  calafate  que  existió  por  allí,

de  tanta  fuerza,  que  con  un  mazo  él  solo
hacía  entrar  y  salir  pernos  que  sin  él  hu

bieran  exigido  necesariamente  el  uso  del
drao.

«Curiosidades  que  dan  las  es
crituras  antiguas,  quando  hay  pa
ciencia  para  leerlas,  que  es  me
nester  no  poca.»

ORTIZ  DE  ZÜÑIGA: Anales
de  Sevilla,  lib.  2  pág.  90.

13.140.—Botella.

El  naufragio  del
c  r u  c e r  o  Reina
Regente  (1895),

dotación,  tuvo  uncon  pérdida  de  toda  su
curioso  epílogo.

El  8  de  abril  de  este  mismo  año  fué  ha
llada  en  la  playa  de  Santa  Marina,  de  Ri
badesella,  una  botella  lacrada  con  un  papel
que  decía:

10  de  marzo  1895,  a  las  nueve  de  la  no
che,  sin  esperanzas  de  salvación,  12  millas
bajo  Aceiteros.  Segundo  del  «Reina  Re
gente».

La  prensa  aireó  bastante  este  hallazgo;
se  remitió  l  papel  a  El  Ferrol  y  se  dió  a
reconocer,  entre  otros,  al  Teniente  de  Na
vio  de  primera  don  Ramón  de  Vierna,  al
Capitán  de  Navío  don  Antonio  Moreno  de
Guerra  y  al  de  Fragata  don  Alberto  Bal
seyro,  que  tenían  relaciones  y  cartas  del
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•  difunto  Segundo  del  crucero,  Pérez  Cua
drado;  certificaron  que  el  tal  apel  no  po
día  haber  sido redactado  ni  escrito  por éste.

Aparte  de  que  nna  botella  arrojada  por
Tarifa,  mal  podría  llegar  a  una  playa  as
turiana  y...  en  menos  de  un  mes.

13.141.—Dragas.

En  1788  el  Ca
pitán  de  Fragata
Ingeniero  don

Fernando  Casado  de  Torres,  al  conside
rar  que  el  fango  de  los  caños  de  La  Ca
rraca  iba  camino  de  inutilizar  el  Arsenal,
especialtaente  los  diques,  cuyas  puertas  se
abrían  ya  difícilmente,  ideó  unos  nuevos
modelos  de  dragas,  ya  de  vapor,  que  sus
tituyeran  a  los  pontones  de  cuchara  para
la  limpia.

El  proyecto  fué  aprobado  e  incluso  muy
apoyado  por  el  Ministro  de  Marina  Val
dés,  pero  no  se  consiguieron  los  créditos
necesarios.

Posteriormente,  D.  Agustín  de  Betan
court  propuso  un  sistema  parecido,  mas
con  idéntico  desaire  por  la  Hacienda.

En  1820 subsistían  estos  viejos  ponto
nes  de  limpia,  y  ante  el  aterramiento  de
los  antediques  se  pensó  en  adquirir  algu
na  de  las  dragas  de  vapor  que  hacía  ya
algunos  años  que  empleaba  la  Real  Com
pañía  del  Guadalquivir.

Se  comisionó  para  eso  al  Capitán  de
Navío  Ingeniero  don  Lorenzo  de  Lorca,
que  a  fines  de  1821 inició  su  comisión,  y
en  abril,  tras  no pocas  dificultades, se  pudo
adquirir  el  pontón  de  vapor  El  Sevillano,
que  databa  de  1817, con  sus  gánguiles  o
bateos  correspondientes,  en  cuyas  pruebas
se  apreció  que  daría  un  resultado  igual
que  seis  o  siete  pontones  ordinarios  en  el
fango  de  La  Carraca,  menos  compacto  que
el  de  los  enllerados  del  Guadalquivir.

La  tal  draga  o  pontón  de  limpia  de  va
por  funcionó  algunos  años  en  La  Carra
ca;  extraía  unos  1.900  quintales  de  fango
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por  hora,  a  razón  de  30 canjilones  por  mi
nuto,  sustituyendo  a  los  pontones  de  rue
da,  de  cuchara  y  hasta  a  los  nwlinetes  de
manga.

Estos  últimos  eran  unos  molinetes  mo
vidos  a  brazo,. instalados  en  una  chata  o  en
tierra,  que  arrastraban  una  manga  —como
un  gran  colador  de  café—  de  lona  con aro
de  hierro.

Lo  más  curioso  de  todo  este  asunto  es
que  a  la  máquina  y  todo  su  artefacto  de
dragar  se  la  denominaba,  incluso  en  pa
peles  oficiales,  la  Pantomima,  tal  vez  por
corrttpción  de  su  marca  de  fábrica  extran
jera,  como  ocurrió  tantos  años  después
con  la  draga  de  condha  o  de  pellizco,  que
se  la  denominó  calamaro.

13.142.—Proyecto  anti-holandés.

     Con el  título  Un
gran  proyecto
anti-holandés  en

tiemPo  de  Felipe  117.—La  destrucción  del
comercio  rebelde  en  Europa,  leemos  en  la
revista  Hárpania, del  Consejo  Superior  de
Investigaciones  científicas  (LXXXVIII,
542-S53)  un  artículo  del  que  es  autor  don
Rafael  Rodenas,  que  por  considerarlo  de
interés  para  los  lectores  de  esta  REVISTA

extractaremos  a  continuación:
Alude  a  la  ludia  económica  que  se  es

taba  librando  durante  el  primer  tercio  del
siglo  xvi,  después  de  reanudadas  das hosti
lidades  ‘con las  provincias  rebeldes  de  los
Países  Bajos.  El  corso  holandés  molestaba
constantemente  las  relaciones  mercantiles
con  nuestras  posesiones  ultramarinas.  Por
otra  parte,  se  ejercía  en  ellas  activo  con
trabando,  supliendo  la  demanda  insatisfe
cha  de  mercancías  europeas  con  el  comer
cio  clandestino  de  navíos  holandeses,  que  a
cambio  de  productos  nórdicos,  regresaban
cargados  de  metales  preciosos  y  de  valio
sos  artículos  exóticos.

El  Gobierno  esj año1  proyectó,  en  repre
salia,  una  estrategia  dirigida  contra  la
economía  ‘holandesa, que  habría  de  consis
tir  en  perseguir  y  acorralar  el  tráfico  ene-

migo  en  el  Báltico  y  en promover  la  com
petencia  de  las  ciudades  de  la  Liga  Han
seática,  a  fin  de  arruinar  el  comercio  de
las  provincias  rebeldes.

El  plan  de  guerra  económica contra  Ho
landa  comprendía  la  constitución  de  una
compañía  de  comercio  en  gran  escala  por
mercaderes  alemanes  y  flamencos,  que  go
zaría  de  ciertas  prerrogativas  en  los  puer
tos  españoles,  a  los  que proveería  de  trigo
y  otras  mercancías  nórdicas  y,  en  cambio,
distribuiría  en  Europa  los  productos  ultra
marinos  españoles.  La  compañía,  constituí-
da  con  carácter  semipúblico,  sostendría
una  flota  protectora  de  25  unidades,  que
tendrían  su  base  en  los  puertos  de  Frisia,
previa  expulsión  de  las  guarniciones  re
beldes.

En  su  vertiente  política,  el  proyecto  es
taba  relacionado  con  una  posible  alianza
que  se  negociaba  entre  la  Casa  de  Austria
y  Polonia  para  combatir  a  Gustavo  Adol
fo  de  Suecia  y  a  los  holandeses.  La  aso
ciación  mercantil  de  las  ciudades  hanseáti
cas  con  España  aparece  íntimamente  liga
da  con  el  plan  de  situar  en  el  Báltico  una
armada  de  Su  Majestad  Católica,  pero
surgieron  dificultades  económicas  y  estra
tégicas  que  se  complicaron  con  las  políti
cas  y  malograron  las  negociaciones.

La  proyectada  comlpafiía de  comercio  no
llegó  a  constituirse  por  la  posición  absten
cionista  que  al  fin  adoptó  la  Hansa,  y  el
designio  de  crear  una  flota  en  el  Báltico,
apoyada  en  una  alianza  austropoiaca,  tuvo
que  ser  abandonado.

La  guerra  de  sucesión  del  ducado  de
Mantua  (1629)  desvió  la  atención  de  la
Corte  española  hacia  objetivos  transalpi
nos  y  quedaron  olvidados  por  entonces  los
proyectos  contra  el  comercio  holandés.

J.  S.
13.143.—Estatua  o  Mercator.

*          La ciudad  de
Duisbu.rg,  en
Alemania,  ha  ce

lebrado  con gran  fiesta  la  inauguración de
la  estatua erigida  en honor  del insigne  geó
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gro  fo  Gerardo  Creuzer,  inventor  de  la  pro
yección  que  conserva  su  nombre,  que  re
form.ó  ¡a  cartografía  antigua  y  que  tan
útil  ha  sido  para  1  fácil  resolución  de  los
problemas  de  Loxodromia,  usados  en  la
navegación.

Una  fuente  snonusnental  sirve  de  base  a
la  estatua  mayor  que  el  natural  del  mate
mático,.  que  está  acompañada  de  otras  cua
tro  de  graciosos  niños,  que  simbolizan  la
Geometría,  la  Navegación,  el  Comercio  y

la  Industria.  El  monumento  es  de  piedra  y
tiene  de  altura  9,20  metros.

Gerardo  Creuzer  nació  en  Flandes  cuan
do  aquellos  países  estaban  unidos  a  la  co

rona  de  España;  fue’  discípulo  de  Gemma
Frisio,  y  construyó,  como  él,  instrumentos
de  matemáticas  y  astronomía.  El  Empera
dor  Carlos  V  lo  distinguió,  y  entonces  la
tinizó  su.  nombre,  adoptando  el  de  Merca
tor,  con  que  es  universalmente  conocido.

Cultivó  la  amistad  del  Cardenal  Granvela,
que  le  valió  para  librarse  de  la  prisión  que

sufrió  en  ciertas  circunstancias,  y  la  de
Servet,  célebre  como  médico  y  como  geó-
graf  o.  Por  todos  estas  circunstancias  no  ¡me-

de  ser  indiferente  para  los  españoles  la
honra  dispensada  al  autor  de  la  Carta  ma
rina  que  grabó  en  1569  Por  la  ciudad  de

Duisburg,  donde  murió  Mercator  el  año
de  1594:

(Del  Boletín  de  la  Sociedad  Geográfica
del  año  1878, tomo  V,  página  388.)

13.144.—Medalla.

El  Emperador
de  Francia,  por
un  Decreto  de fe

cha  6  de  julio  de  1:853, concedió  una  me
dalla  de  honor  de  primera  clase,  de  oro,
al  primer  piloto  del  comercio  español  don
Felipe  de  Briñas,  de  la  matrícula  de  Viz
caya,  por  haber  cambiado  de  rumbo  en  alta
mar,  acompañando  hasta  La  Desirade,  a
la  goleta  mercante  francesa  L’Ernest,  cuyo
Capitán  murió  en  la  mar.

El  Capitán  Bríñas  añadió  a  este  acto
una  prueba  de  marcado  desinterés  al  ne

garse  a  aceptar  indemnización  alguna  por
su  humanitario  éomportamiento.—J.  LL.

13.145.—Acorazados.

El  CapitÑn  de
Fragata  don  Mi
guel  Lobo,  Jefe

(le  la  Comisión de  Marina  en  Francia,  par
ticipó  el. 14  de  abril  de  1858, desde  el  Ha
vre  de  Gracia,  que  el  Gobierno  francés  ha
bía  ordenado  la  construcción  de  tres  navíos
forrados  de  plandws  de  hierro  de  sufi
ciente  espesor  Para  hacer  invulnerables  sus
costados  a  los  mayores  pro pectiles.

La  era  del  acorazado,  iniciada  por  la
Gloire,  y  el  consiguiente  duelo  entre  el  ca
ñón  y  la  coraza,  que  duró  hasta  nuestros
días,  comenzó  asf.

13.146.—El  «Guadalquivir».

El  19  de  mayo

de  1853 llegó  alArsenalde  La

Carraca,  procedente  de  Inglaterra,  el  vápor
de  guerra  Guadalquivir,  uno  de  los  cuatro
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que  fueron  mandados  construir  en  los  as—
tilleros  del  Támesis  para  el  servicio  de  vi
gilancia  de  las  costas  de  la  isla  de  Cuba.
Era  de  fuerza  de  100  caballós.

A  propósito  de  ello  leemos  en  El  Co
mercio,  diario  que  se  publica  en  Cádiz:

Segsmn  lo  dispuesto  sfltimamerste,  este
vapor,  luego  que se  reciba por  la  hacienda
de  Marina  (cuya  operación  se  está  prac
ticando  con  actividad)  y  apreste  conve
nientemente,  pasará a  estacionarse en  Pseer
to  Rico.

El  casco  de  dicho  buque es  de  hierro  y
tiene  las  disneusiones siguientes:  eslora  en
tre  perpendiculares, 178 pies  y  9  pulgadas;
manga  de  fuera  a  fuera  de  miembros,  21
pies;  puntal,  9  pies  y  9  pulgadas;  quilla
limpia,  166 y  4  pulgadas. Mide  33.0 tonela
das.  Sus  calados son:  en  rosca, 2  pies  y  3
pulgadas,  con  sólo  el  peso  de  la  máquina
3  pies,  y  listo  para  navegar  6  pies  a  popa
e  igual  calado  a  proa.

El  día  de  la  prueba llegó  a  andar  13 mi
llas  largas  por  hora,  contando  las  calde
ras  con 20  a  21  libras  de  presión  por  pul
gada  cuadrada, pero  debe  tenerse  en  cuen
ta  el gran  empuje  de  las  corrientes del  río.

Está  artillado  con  un  cauión del  calibre
de  32, de  6 pies  6 pulgadas de  longitud y  28
quintales  de  peso  montado  en  colisa  proa.

Fué  el  primer  Comandante  del  Guadal
quivir  el  Teniente  de  Navío  D.  Antonio
Mora  y  Cincúnegui,  nombrado  en  23  de
mayo  de  1S3.

Este  vapor,  de  ruedas,  naturalmente,  fué
desarmado  en  La  Habana  en  1886.

J.LL.

13.147.—Jurisdicción  de  montes.

La  necesidad  de
proporcionar  ma
deras  a  los  asti

lleros  y  arsenales  para  las  construcciones
navales  hizo  qué  se  crease  la  jurisdicción
especial  de  Marina  sobre  los  montes,  la
cual  se  extendía  en  una  zona  de  25. leguas
de  la  costamarítima  Esta  jurisdicción  fué

ejercida  por  los  Intendentes  de  los  Depar
tamentos,  los  cuales  se  titulaban  Jueces  de
Montes,  r  en  su  delegación  por  los  Comi
sarios  de  las  provincias  marítimas.  La
transformación  algo  brusca  de  las  antiguas
Comisarías  én  las  flamantes  Comandancias
de  Marina  en  1800, debió  originar  algunas
dificultades  de  acoplamiento.  Por  de  pron
to,  la  Real  Orden  de  31  de  diciembre  de
1800  trah:sfirió  la  jurisdicción  de  montes
a  las  autoridades  municipales;  pero  el  Real
Decreto  de  1  de  mayo  de  1802 dispuso  que
los  Capitanes  Generales  de  los  Departa
mentos,  Comandantes  Militares  de  Marina
de  las  provincias  y  Subdelegados  de  ellas
se  encargasen ‘privativamente de  toda  la  ju
risdicción  económica,  gubernativa  y  con
tenciosa  de  los  montes  de  la  comprensión
de  los  tres  Departamentos,  quedando  inhi
bidos  del  conocimiento  que  habían  tenido
los  Corregidores,  AlcaIdes mayores  y  Jus
ticias  ordinarias  de  los  pueblos en  la  expe
dición  de  licencias  para  corta  de  árboles,
formación  de  causas  de  denuncias y  su  de
cisión  en  primera  instancia.  En  consecuen
cia  se  mandó  nombrar  en  cada  pueblo  su
jetos  de  probidad  e  inteligencia  que  con  el
título  •de  Subdelegados  de  Marina  habían
de  gozar  del  fuero  de  ella  y  quedar  subor
dinados  a  sus  jefes,  siendo  nombrados  por
los  Capitanes  Generales  a  propuesta  de  los
Comandantes  de  Marina.

El  Comandante  de  Marina  de  Maflorca
D.  Juan  de  Rivera  reclamó de  las  autorida
des  locales  la  entrega  de  la  documenta
ción  que  conservaban  en  su poder,  a  lo  que
accedieron  sin  dificultad  la  mayoría  de  los
requeridos;  pero  como  algunos  alegaron
excusas  dilatorias,  creyó  prudente  solicitar
de  la  Real  Audiencia  mandase  a  los  Bay
les  (Alcaldes)  de  las  villas  que  entregasen
dichos  documentos  a  los  Subdelegados  de
Marina  sin  hacer  resistencia.

La  respuesta  del  Real  Acuerdo  (Sala
gubernativa  de  la  Audiencia)  pone  de  ma
nifiesto  la  desconexión que  existía  entre  los
distintos  ramos  de  la  Administración.  Véa
se  la  parte  más  esencial del  oficio de  con-
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testación  de  24  de  julio  de  1802:  No  ha
biéndose  comunicado  a  la  Sala  por  el  or
den  y  conducto  regular  la  citada real  reso
lución  (el  Real  Decreto  de  1  de  mayo  de
1802)  no  puede  dar  a  los  Bayles  las  órde-.
nes  que  solicita  17. S.,  pero  que  insnedia
tamente  se  la  coniunique, y  si  notare  17. 5.
alguna  resistencia  en  aquellos  que  lo  haga
presente  y  la  Sala  acordará  las  providen
cias  correspondientes  para  que  tenga  de
bido  cumplimiento  en  todas  sus  partes.

J.  s.
13.148.—Galicia.

El  Jefe  de  Escua

dra  don  José  Ma
ría  Chacón  y

Sarraoa  fué  nombrado  en  1836 Capitn  Ge
neral  de  Galicia  con  retención  de  la  Co—

mandancia  General  del  Apostadero  de  El
Ferrol.

13. l49.—Máquinas.
Según  nuestras
notas,  el  primer
libro  de  texto  de

Máquinas  que  se  cursó  en  el  Colegio  Na
val  fué  el  del  profesor  de  Física  y  Secre
tario  de  ella,  Teniente  de  Navío  D.  Fran
cisco  Chacón  y  Orta,  que  obtuvo  por  ello
(1849)  la  Cruz  de  Carlos  III.

En  1852  redactó,  además,  Manejo  de  las
ln&luinas  de  vapor  a  bordo,  que  corrigió
y  aumentó  en  1858.

1&1  50.—Contrabandista.
_____       El Mucho  guar

dacostas  Amalia,

mandado  por  el
piloto  D.  Miguel  Más,  avistó  y  dió  caza

en  aguas  de  Aguilas,  a  primeros  de  marzo
de  1851,  a  un  buque  contrabandista,  que
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viéndose  acosado  maniobró  e  hizo  za’fa
rrandho  de  combate;  pero  al  disponerse  el
Amalia  a  la  lucha,  tuvo  la  desgracia  de
hacer  avería  en  el  timón  y  en  una  entena,
y  estuvo  a  punto  de  perderse  en  la  costa.
Pidió  amcilio, que  fué  dado  de  Aguilas,  en
cuyo  puerto  entró  para  habilitarse  y  vol
ver  a  la  mar.  El  buque  contrabandista  lle
vaba  38  hombres  y  un  cañón.

J.  LL.

13.151.—Transporte  de  buques  por
tierra.

En  el tomo IX  de
la  Crónica  Naval
correspond  i e nte

al  mes  de  septiembre  de  1859  leemos  lo
siguiente:

MM.  Brulees  y  Webb  han  propuesto  el
sistema  de  sena  especie  de  ferrocarril  para
transportar  los  buques  Por  el  istmo  de
Suez,  a  la  velocidad  de  20 millas  por  hora.
El  costo  se  valúa  en  4.800,00 libras.

13.152.—Ferrol.

to  se  trasladó  en  1858
sas  de  Doral.

Anteriormente  ocupó  numerosas  vivien
das,  pues  variaban  según  el  jefe  que  la
desempeñaba.

13.. 153.—Remedio.

pítulo  III:

En  la  Vida  del
Cap  i  tán  Alonso
de  Contreras,  ca-

Otro  soldado  estaba  lleno  de  dolo
res;  no  dejaba  dormir  en  los  ranchos  a
nadie,  echando  or  vidas  y  reniegos;  y
aquel  día  le  dieron  un  cañonazo  o  bola  de
artillería,  raspándole  las  dos  nalqas,  des

puás  de  lo  cual  jamás  se  quejó  en  todo  el

viaje,  y  decía  que  no  había  visto  mejores
sudores  que  el  aire  de  una  bala.

13.1 54.—Uxer.&       Este tipo  de  bu
que  era  de trans
porte,  allá  po  r

los  siglos  xiii  y  xiv.  Que los  hubo con cas-a
co  abierto  casi  como  las  actuales  barcazas
de  desembarco  lo  prueba  este  artículo  del
acuerdo  en  Peñíscola  (1352)  sobre  arma
mentos  en  unión  de  venecianos:

XL  galeas;  de  les  quals  les  XIII  sien
grosses,  en  les  quals  hoja  X  uxers  oberts

per  po pa.

13.155.—Salazar.

13.156.—Herido.

Decía  el  Conde
de  Salazar,  Ca
pitán  de  Navío,

último,  Ministro  de

Para  conmemo
rar  el  IV  cente
nario  dei  descu-.

brimiento  de  América  se  construyeron,  en
1892,  las  reproducciones  de  las  carabelas
de  Colón,  que  dieron  viaje  a  América  al
canzando  su  travesía  mucho  renombre.

Pasaron  en  mayo  a  Nueva  York,  y  al
saludar  a  la  plaza  explotó  un  falconete  de
la  nao  Santa  María,  hiriendo  gravemente  a
un  marinero  y  sufriendo  su  segundo  Co
mandante,  el  Teniente  de  Navío  D.  Juan
Magaz  y  P.ers, una  herida  en  un  ojo.

J.  LL.
13.157.—Audiencia  pretorial.

El  sábado  12  de
octubre  de  1838
se  recibió  en  La

Habana  la  orden  de  la  Reina  Gobernadora
que  mandaba  erigir  en  la  ciudad  una  Au

6
luego  Intendente  y,  por
Marina:

Las  comisiones  son  como  las  prastitu

J.  J.  G.     tas, que  cuanto  más  se  ayuntan  snenos  con
ciben.

La  Mayoría  Ge
neral  (E.  M.)
del  Departamen

a  las  llamadas  ca-
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diencia  que  estuviese  revestida  de  las  mis
mas  facultaies  y  categoría  que  por  las  le
yes  de  las  Indias  corres2onden  a  las  Pre

toriales.

O  CTAVA

Se  hicieron  fiestas  por  este  niotivo,  y
entre  las  poesías  que  se  distribuyeron  la
noche  de  la  serenata  que  dieron  los  Procu
radores  de  la  Audiencia  figura  la  siguien
te  octava:

A  5.  M.  la  Reina  nuesfra  Señora  Doña
Isabel  11 J.  J.  G.

Con  sus  naves  cruzando  el  océano
Otra  Isabel  resplandeció  en  Castilla,

Llenó  de  luz  el  suelo  am-encano
Y  alzó  del  polvo  la  envidiable  AntiUa:
Tú  imitarás  el  genio  sobrehumano.
Que  un  tiempo  honraba  la  española  silla,
Y  darás,  renovando  su  memoria,
Lustre  a  la  patria  y   la  España  gloria.
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13.1 58.—Banderas.

En  una  circular
d  e 1 Ejército  del
25  de  mayo  de

1860  se  dispuso  qué,  aunque  las  banderas
sean  regaladas,  no  podrá  usarse  como  no
esté  arregladas  en  sus  adornos,  construc
ción,  colores y  leyendas  a  las  disposiciones
vigentes.—J.  J.  G.

13.  159.—Grabadcts..

Varios  artistas
españoles  repre
sentaron  en  julio

de  1852 a  la  Dirección  General  de  la  Ar
mada  solicitando  se  les  confiase  el  graba
do  de  las  marinas  del  ‘combate de  Trafal
gar,  que  se  había  acordado  publicar.

Parece  ser  que  se  concedió  la  prueba  de
una  de  ‘ellas a  los  señores  D.  Antonio  Ro
ca,  profesor  de  grabado  de  la  Academia
de  Bellas  Artes  de  Barcelona;  a  D.  Do
mingo  Martínez,  recién  llegado  de  París,
en  donde estuvo  pensionado por  el  Gobier-
no,  y  a  D.  ‘Camilo Aiabern,  propuesto  en
1851  para  la  cátedra  de  grabado  de  Se
villa.

Leemos,  además,  que  dichas  marinas,
que  eran  diez,  no  podían  ser  grabadas  to
das  en  Francia  porque  ios  artistas  del  país
se  negaan  a  su  ejecución  de  dos  muy  im
portantes  en  que  aparecía  una  división
francesa  abandonando  a  nuestra  escuadra.

J.  LL.

13.160.—Biografías  al  minuto.

Don  Timoteo
O’Scalau  y  de
Lacy  era  natural

de  El  Ferrol  (t 1774) ;  hijo  de  iriandeses
casaría  (‘1801)  asimismo  con  otra  de  su
raza,  dolía  Margarita  Ehe11y  ‘O’R!iau, y
como  tal  fué  cadete  del  regimiento  de  Hi
bernia;’  curs&  estudios  de  latinidad  en’  la
Universidad  •de  Tolosa  de  Francia  y  más
tarde  matemática,  astronomía,  botánica,  fí
sica  y  química  en  el  Colegio  Imperial  de
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San  Isidro  de  Madrid,  logrando  ingresar
en  el  Cuerpo  de  Ingenieros  de  Marina  en
1793’; por  su  conocimiento  áe  idiomas  fué
destinado  a  las  órdenes  de  Gravina  y  con
él  se  halló  en  las jornadas  de  Tolón  y  Ro
sas.

Desempeñó  todos  los  destinos  de  su  fa
cultad;  en  11808 fué  hecho  prisionero  por
los  franceses  y  ehabiIitado  pasó  (1809)  a
dirigir  las  obras  del  puerto  de  Salan.

En  1827 se  pensó  en  la  necesidad de  pu
blicar  un  Diccionario Marítimo,  y  como en
este  mismo  año  O’Scalau  solicitase  permi
so  para  publicar  uno  tribilingüe,  con  un
apéndice  en  portugués,  se  le  trasladó  a
Madrid  con  el  encargo  de  ampliarlo,  para
lo  cual  se  le  facilitaron  algunos  vocabula
rios  que  ‘existían en  el  archivo  del  Minis
terio.

El  resultado  fué  el  conocido Diccionario
Marítimo  Español,  edición  oficial  de  1831
que  prologó  D.  Martín  Fernández  de  Na
varrete,  que  salió  con  al:gunos defectos,  y
que  O’Scalau,  que  en  el  entretanto  publi
có  una  Cartilla  práctica  de  Construcción
Naval  (Madrid,  1829)  a  modo  de  vocabu
lario,  estuvo  a  punto  de  no  alcanzar  a
ver,  pues  fallecid  a  mediados  de  diciem
bre  de  aquel  año,  víctima  de  un  ataque
apiopéjico,  siendo  Capitán  de  Fragata.

13.161.—Vapor.

Aranjuez  tuvo un
buque  —creemos
que  tan  sólo  bo

te—  de  vapor.  Se construyó  allí  mismo,  na
turaLniente, en  1845.

13.162.—Invento.
Don  Gregorio

González  Azaho
la  ideó  en  1830

una  laneha  cañonera  de  vapor  con  la  que
con  dos  ‘hombres, un  grumete  y  un  maqui
nista  se  obligaba a  rendir,  con una  carrona
da  de  32,  una  fragata  en  calma  y  desarbo
lar  o echar  a pique cualquier navío de 74 ca
ñones.
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VISITA OFICIAL DEL SR. MINISTRO
DE  MARINA AL  DEPARTAMENTO

MARITIMO DE CADIZ

L  pasado  día  13  de  octubre  llegó  a  Cádiz  el  Ministro  de
  Marina,  Almirante  Nieto  Antúnez.  Le  acompañaban  el
Almirante  D.  Fernando  Meléndez,  Jefe  del  Estado  Ma
yor  de  la  Armada;  el  Subdirector  de  la  Dirección  Gene
ral  de  Construcciones  e  Industrias  Navales  Militares,  Con
tralmirante  Riva  Suardíaz;  el  Jefe  de  su  Secretaría,  Ca
pitán  de  Navío  Romero  Manso,  y  otros  jefes.  Fué  reci
bido  en  la  estación  por  el  Capitán  General  del  Departa

mento,  Almirante  Cervera  y  Cervera,  acompañado  de  otras  personalidades
civiles  y  militares.  Poco  después  de  su  llegada  a  Cádiz  se  trasladó  a  San
Fernando,  en  unión  del  Almirante  ‘Cervera  y  demás  personalidades.

El  Ministro  fué  recibido,  en  esta  su  primera  visita  oficial  al  Departamento
Marítimo  de  Cádiz,  por  los  Almirantes,  Jefes  y  Oficiales  de  la  jurisdicción  y
Agrupación  Naval  del  Estrecho,  así  como  representaciones  de  los  Ejércitos
de  Tierra  y Aire,  y  autoridades  civiles  y  eclesiásticas,  que  se  habían  congregado
delante  del  palacio  de  Capitanía.  Rindió  los  honores  reglamentarios  una  Com
pañía  de  Infantería  de  Marina,  con  bandera  y  banda  dé  música,  que  fué  revis
tada  por  su  excelencia.  A  continuación  el  Ministro  saludó  a  las  autoridades  y
representaciones  y  a  todos  cuantos  integraban  las  comisiones  del  Ejército  y  la
Marina,  presenciando  seguidamente  el  desfile  de  la  Compañía  de  Honores.

La  Medalla  de  Oro  de  San  Fernando.

Desde  Capitanía  General  se  trasladó  al  atrio  del  palacio  Municipal,  en  la
plaza  de  España,  donde  fué  recibido  por  el  Ayuntamiento  en  pleno,  presidido
por  el  Alcalde,  que  le  dió  la  bienvenida.  El  Ministro  fué  entusiásticamente
acogido  por  una  gran  multitud  que  llenaba  la  plaza.

Hecho  el  silencio,  fué  leído  por  el  Secretario  del  Ayuntamiento  el  texto  del
acuerdo  del  Pleno  del  17  de  julio  pasado,  por  el  que  se  otorga  la  Medalla  de
Oro  de  la  ciudad  de  San  Fernando  a  la  Marina  de  Guerra.  Terminada  la  lec
tura,  el  Alcalde,  D.  Francisco  García  Ráez,  hizo  el  ofrecimiento,  pronunciando
un  discurso  en  el  que,  entre  otras  cosas,  dijo:
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Esta  parte  de  la isla  gaditana  debe  su  nacimiento  y  el  curso  de  su  historia
a  las  actividades  marineras  que,  por  su  privilegiada  situación,  fueron  creán
dose  en  sus  costas  y  caños,  adquiriendo  personalidad  y  seguidamente  juris
dicción  propia  con  nombres  evocadores  y  románticos  como  El  lugar  de  la
Puente,  Señorío  Isleño,  Señorío  de  los  Zuazo,  Señorío  de  la  Isla  de  León,  Real
Isla  de  León,  Villa  de  la  Real  Isla  de  León  y,  por  último,  Ciudad  de  San  Fer
nando.  El  creciente  auge  de  las  actividades  militares  y  marineras  en  la  bahía
gaditana  hizo  surgir  el  importante  carenero  del  Puente  de  Zua.zo,  al  que,  en
aquel  tiempo,  se  le  llegó  a  llamar Arsenal  y  que  constituyó,  con  los  careneros
de  La  Carraca,  el embrión  del  Arsenal  de  este  nombre,  establecido en  1752.

Esta  evolución  recibió  su  mayor  impulso  en  los  reinados  de  Felipe  V,  de
Fernando  VI  y  Carlos  III,  en  el  último  de  los  cuides  tuvo  lugar  la  constitu
ción  del  primer  Ayuntamiento  y  el  traslado  a  la todavía  Villa  de  la Real  Isla  de
León  de  la Base  Naval  con su  Capitanía,  Escuela  de  Guardias  Marinas  y,  su
cesivamente,  todos  los  servicios,  dándose  origen  a  que  se  ampliaran  las  cons
trucciones  en  el  Arsenal  y  las  obras  monumentales  de  la  población  de  San
Carlos.  Esta  realidad  viva  y  sentida  en  el  discurrir  de  los años  tuvo  su  mani
festación  con  el feliz  acuerdo  de  la  Corporación  municipal,  hace  casi  un  cuarto
de  siglo,  en  virtud  del  cual  quedó  unida  al  escudo  de  la  ciudad  el  anda  mari
nera,  y  tuvo  otra  más  reciente  prueba  de  vinculación  y  unión  espiritual  con
el  venturoso  acontecimiento  de  la  coronación de  la Reina  de  los  Mares  —nues
tra  venerada  imagen  de  la  Virgen  del  Carmen—,  que  la  Marina  de  Guerra  y
pueblo  de  San  Fernando  tenemos  por  excelsa  Patrona.  Desde  aquel  1  de  abril
de  1939,  en  que  el  Caudillo  invicto  nos  dió  el  histórico  parte  de  la  Victoria  y
de  la  Paz,  San  Fernando  ha  experimentado  un  gran  desarrollo  con  el  esta
blecimiento  en  el  Departamento  de  nuevos  Centros  de  Instrucción  y  A dies
trazniento,  con la creación  de  unidades  y  servicios  e  intensificación  de  la  activi
dad  en  sus  factorías  y  astilleros,  desarrollo  que,  confirmando  aquella  constante
histórica,  ha  dado  lugar  en  estos  años  a  una  permanente  cooperación  entre  las
Autoridades  de  Marina  y  las  Corporaciones  municipales,  que  en  parte  me  he
honrado  en  presidir.

Por  estas  importantísimas  razones  y  circunstancias  la  ciudad  anhelaba  que
llegase  la  ocasión  para  corresponder  a  tanta  deuda  de  gratitud,  y  la  Corpora
ción  en  pleno,  interpretando  los  sentimientos  populares,  adoptó  por  aclamación
el  acuerdo  de  concesión  de  la  Medalla  de  Oro  de  la  ciudad  al  cumplirse  el
XX  VII  Aniversario  del Alzamiento  Nacional,  dando así  satisfacción  a esos  sen
timientos  y  deseos  de  premiar  públicamente  los  méritos  contraídos  por  la  Ma
rina  de  Guerra  en  los  momentos  en  que  se  debatía  el  ser  o  no  ser  de  España,
siempre  un  honor  para  esta  Corporación  y  para  mí  personalmente  el  hacer  en
trega  a la más  alta dignidad  de  la Marina  de  Guerra  española,  el  excelentísimo
.señor  D.  Pedro  Nieto  Antúnez,  de  la  Medalla  de  Oro  de  la  ciudad,  con  cuya
aceptación  nos  honra,  y  San  Fernando,  esta  bella  ciudad,  adquiere  una  nueva
ligadura  con  su  misma  razón  de  ser,  que  es  la  Gloriosa  Marina  de  Guerra  es
pañola.

Terminado  el  discurso,  y  en  medio  de  prolongada  salva  de  aplausos,  el  Al
calde  impuso al  Almirante Nieto Antúnez la  Medalla de Oro de la  tiidad.  Su-
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guidamente  hizo  uso  de  la palabra  el  Ministro,  expresando  su  agradecimiento
por  el  honor  que  para  él  suponía  el  recibir  la  Medalla  de  Oro,  concedida  a  la
Marina  de  Guerra  por  una  ciudad  con la  que  le  unían  viejos  lazos  de  afecto  y

en  la  que ha  vivido largos  años,  primero  con ocasión  de  su  ingreso  en  la  Escuela
Naval  y  después  como  director  de  la  misma.

A  continuación  hizo  un  elogio  de  la  actuación  de  San  Fernando  durante  la
Cruzada  nacional,  y  dijo  que  esta  ciudad,  donde  radica  el  Panteón  de  Marinos
Ilustres  y  el  Observatorio  de  Marina,  está  por  completo  enraizada  con  la  Ar
mada.

Prosiguió  haciendo  un  llamamiento  para  que  todos,  unidos,  colaboren  con
el  Gobierno  a  llevar  a  cabo  el  Plan  de  Desarrollo  Económico  que  robustecerá
el  nivel  de  vida  de  las  clases  sociales  más  necesitadas  y  que  deberá  realizarse
con  la  colaboración  de  todos  los  españoles  bajo  la  sabia  dirección  del  Caudillo.

Por  último,  dijo  que  la  Marina  tenía  desde  ahora  un  motivo  más  de  grati
tud  para  San  Fernando,  al  honrarse  ostentando  la  Medalla  de  Oro.

Visita  a  las  dependencias.

El  lunes,  día  14,  se  inició  el  programa  de  visitas  de  inspección  a  Centros
y  Dependencias  del  Departamento,  comenzando  por  el  Instituto  Hidrográfico,
Base  de  Apoyo  de  Puntales,  C. 1.  A.  T.  A.  N.  y  Escuela  de  Tiro  Naval  Janer.

El  día  15 visitó  en  San  Fernando  el  Observatorio  de  Marina,  el  Club  Na

Acto  de  imposición  de  la  medalla  de  oro  de  la  ciudad,  por  el  Alcalde  de  la  misma,  al
Almirante  Nieto  Antúnez.
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val  y  Suministros  Diversos.  Seguidamente  se  trasladó  el  Ministro  al  Arsenal
de  La  Carraca,  donde  fué  cumplimentado  por  el  Comandante  General  del  mis
mo,  Vicealmirante  D.  Eduardo  Gener.  A  continuación  visitó  la  Factoría  de  la
Empresa  Nacional  Bazán,  la  carretera  de  la  Avanzadilla  hasta  los  pantalanes
y  el  Penal  de  la  Casería  de  Osio,  y,  por  último,  en  la  población  de  San  Carlos
nspeccionó  el  Parque  de  Automovilismo,  Grupo  Especial  de  Infantería  de  Man
na,  Tercio  Sur  y  Escuela  de Aplicación,  siendo  cumplimentado  el  Ministro  por  el
General  de  dicho  Grupo  D.  José  Aguilera;  siguió  después  la  comitiva  hacia
la  Escuela  de  Suboficiales  y  Centro  de  Instrucción  de  Formación  de  Instruc
tores,  para  terminar  en  el  de  Marinos  Ilustres,  donde  pudieron  los  visitantes
apreciar  las  obras  de  embellecimiento  recientemente  llevadas  a  cabo.

Por  la  tarde  del  mismo  día  15,  el  Ministro,  de  regreso  a  Cádiz,  recibió  a
la  Junta  de  Gobierno  de  la  Archicofradía  de  Nuestro  Padre  Jesús  de  la  Colum
na  y  Nuestra  Señora  de  las  Lágrimas,  acompañada  del  cura  Párroco  de  San
Antonio,  a  fin de  recibir  el título  de  Prioste  de  Honor.

El  Almirante  Nieto  Antúnez  agradeció  la  distinción  y,  con  sentidas  pala
bras,  pidió  a  la  Junta  que  le  tengan  en  cuenta  en  sus  oraciones  para  que  le
amparen  los  celestiales  titulares  de  la  Archicofradía,  a  la  que  desde  este  mo
mento  tenía  la  honra  de  pertenecer.  Le  contestó  el  Padre  Serrano  Hidalgo,  ex
presándole  el  reconocimiento  de  la  Junta  por  haberse  dignado  aceptar  el  noin
bramiento.

Por  la  noche,  el  Ministro  de  Marina  ofreció  en  el  Club  Náutico  una  co
mida  a  las  primeras  Autoridades  de  la  provincia  y  del  Departamento.

Reunión  con  los  Suboficiales.

En  el  día  16  visitó  la  Factoría  de  Subsistencias,  Centro  de  Adiestramiento
y  Polvorines  de  Fadrica.  Seguidamente  el  Ministro  y  acompañantes  se  tras
ladaron  al  Cuartel  de  Instrucción  de  Marinería,  donde  después  de  visitarlo,
obsequió  con  una  copa  de  vino  a  350  Suboficiales  del  Departamento  y  de  la
Agrupación  Naval  del  Estrecho.

En  el  transcurso  de  esta  reuñión,  el  Almirante  Nieto  Antúnez  hizo  uso  de
la  palabra  para  dirigir  una  salutación  a  los  varios  centenares  de  Suboficiales
que  le  acompañaban:

La  Marina  —dijo—— tiene  dos  pilares  básicos,  que  son  el  Cuerpo  Pa
tentado  y  el  Cuerpo  de  Suboficiales.  La  responsabilidad  corresponde  a  to
dos,  de  arriba  a  abajo,  y  la  Marina  será  lo  que  sean  los  Cuerpos  de  Ofi
ciales  y  Suboficiales;  esta  es  una  verdad  que  yd  quisiera  inculcar  en  todos.
De  nada  sirve  la  voluntad  o  el  trabajo  de  un  Ministro  si  no  cuenta  con  la
colaboración  de  todos  los  Oficiales  y  Suboficiales.

Recordó  el  Ministro  que  por  el  Cuartel  de  Instrucción  pasa  un  gran
núnierd  de  jóvenes  de  distintas  regiones  y  estratos  a  los  que  es  preciso
formar  no  sólo  como  marineros,  sino  como  ciudadanos  para  que,  una  vez
cumplido  el  servicio  militar,  sean  modelo  de  virtudes  humanas  y  patrió
ticas.

Finalmente  dijo  que  conocía  las  ansiedades,  inquietudes  y  sacrificics
de  los  Oficiales,  Suboficiales  y  miembros  de  la  Maestranza,  y  asegur6  que
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el  Gobierno,  dentro  de  las  posibilidades  de  la  nación,  resolvería  sus  nece
sidades  de  tal  forma  que  pudiesen  dedicarse  por  entero  al  servicio  de  la
Patria.

Terminado  este  acto,  la  comitiva  visitó  el  Hospital  de  Marina,  del  cual  el
Almirante  Nieto  Antúnez  marchó  a  Capitanía  General  para  dirigirse  seguida
mente  a  Cádiz.

En  la  fragata  argentina  «Libertad».

En  la  tarde  del  mismo  día  el  Ministro  se  trasladó  al  buque-escuela  argen
tino  Libertad,  que  había  atracado  por  la  mañana  en  el  puerto  gaditano,  donde
le  fué  impuesta  por  el  embajador  de  Argentina  en  España,  Teniente  General
D.  Julio  A.  Lagos,  la  Gran  Cruz  de  la  Orden  de  Mayo  al  Mérito  Naval.  A  su
llegada  fué  recibido  por  el  Embajador  y  Comandante  del  buque,  señor  Ferra
ri,  rindiéndosele  los  honores  reglamentarios.

La  ceremonia  de  la  imposición  se  celebró  en  la  toldilla  del  barco.  En  pri
mer  lugar  fué  leído  el  Decreto  del  Presidente  de  la  República  Argentina  por
el  que  se  otorgaba  la  condecoración  antes  mencionada  al  Ministro  de  Marina
de  España,  Almirante  Nieto  Antúnez.

A  continuación,  el  Embajador  pronunció  unas  palabras,  de  las  que  extrac
tamos  lo  siguiente:

Al  señor  Ministro,  que  personifica  las  elevadas  condiciones  morales  y  pro
fesionales  de  la  Marina  Española,  que  en  tan  alto  grado  contribuyó  —como
lo  prueba  la  Historia—  a  la  organi.zacio’n de  nuestra  Fuerza  Naval,  mi  Go
bierno  desea  demostrarle  su  reconocimiento  por  su  espíritu  de  cooperación per
manente  con nuestra  Armada  Nacional  y  por  el  constante  apoyo  brindado  para
llevar  a  buen  término  los  planes  de  desarrollo  de  la  Marina  Mercante  argen
tina.

Muchos  fueron  los  vínculos  que  se  anudaron  entre  nuestras  Marinas.  No
muy  lejos  de  aquí,  en  Trafalgar,  criollos  rioplatenses  derramaron  generosa
mente  su  sangre  junto  a  sus  hermanos  peninsulares  y  presenciaron  el  ejemplo
heroico  de  sus  Comandantes,  que  lucharon  con  valentía  inigualada.  Poco  des
pués  tocaría  a  oficiales  de  la Real  Armada  Española,  bajo  las  órdenes  del  Ca
pitán  de  Navío  D  Santiago  de  Liniers,  reconquistar  a  Buenos  Aires  de  los
invasores  ingleses.  Nombres  españoles  aparecen  también  unidos  a  la  Escuela
de  Náutica  fundada  en  1799  en  Buenos  Aires.  Su  primer  director,  D.  Pedro
Antonio  Cerviño,  natural  de  Pontevedra,  combatió  en  1806 en  la  defensa
de  la  capital  del  Plata  al  frente  del  Tercio  de  Gallegos.  Nuestra  primera
escuadrilla  naval  fué  obra  de  Francisco  Curruchaga  y  de  dos  españoles,  Juan
Larrea  y  Domingo  Matheu,  formados  en  la península.  A  partir  de  nuestro  mo
vimiento  emancipador,  Irigoyen,  Zapiola,  Javier  de  Vianna,  Fernández  de  la
Cruz  y  Matías  Aldao,  entre  otros  españoles,  han  inscripto  sus  nombres  como
Comandantes  Generales  y  Ministros  de  Guerra  y  Marina  en  la  naciente  histo
ria  naval  Argentina.  Fué  también  un  español,  el  comodoro  Luis  Py,  quien,
luego  de  haber  participado  en  forma  sobresaliente  en  la  guerra  del  Paraguay,
llevó  a  cabo una  verdadera  hazaña  en  1878  al  emprender  una  expedición  ma
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ritiina  al  puerto  de  Santa  Cruz,  con  buques  inadecuadosi, para  afirmar  nuestra
soberanía  en  territorios. y  mares  australes•.

En  esta  su cinta  ezosición  del  aporte  fructífero  de  insignes  españoles  al
desarrollo  de  nuestra  arma  naval,  no  puedo  olvidar  a  la Escuela  Naval  de  San
Fernando  de  Cádiz.  En  ella se  fornió  prof esionalmente  el marino  argentino  que
abría  de  fundar  en  1872  ‘nuestra  Escueki  Nazal  Militar  y  ser  su  primer
director.  iVie  refiero  al  comodoro  D.  Cledomiro  Urtu-bey,  primer  hispano
americano  que  después  de  la emancipación  del  Nuevo  Continente  ingresó  en  la
Escuela  Naval  de  esta  ciudad  merced  a  un  privilegio  concedido  por  Su  Ma
jestad  Doña  Isabel, II.

Hoy,  es  esa  Escuela  Naval  Militar  Argentina  que  al  prolongar  sus  aulas
en  el  mar  trae  a  esta  ciudad  ilustre  su  mensaje  de  entrañable  afecto’ y  agrade
cimiento.

Terminado  el  discurso,  el  Teniente  General  Lagos  impuso  al  Ministro  es
pañol  la  Gran  Cruz  concedida  y  le  hizo  entrega  del  Decreto  anteriormente
leído.

A  las  palabras  del  Embajador  contestó  el  Almirante  Nieto,  quien  dijo,  en
tre  otras  cosas:

Conozca  la  limitación  de  mis  méritos  y  váis  a  permitirme,  señor  Em
bajador,  que  atribuy.a  este  galard&n no  a  la  persona  del  Aimiraite  que
rige  hoy  los  destinos  de  nuestra  Armada,  sino  a  la  Marina  de  Guerra  es-

El  Embajador de la  Argentina, Teniente General  D.  Julio  A.  Lagos,  imponiendo  al  serior
Ministro  de  Marina  la  Gran  Cruz  de  la  Orden  d  Mayo  al  Mérito  Naval  a  b&rdo  del

buque-escuela  Libertad.
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pañola.  Está  Gran  Cruz,  tan  grata  a  un  pecho  español,  no  me  honra  sola
mente  a  mí,  sino  a  cuantas  servimos  a  España  en  las  filas  kie la  Armada.

La.  Marina  española,  como  muy  bien  dice  el  señor  Embajador,  fué
cuna  donde  se  cultivaron  las  virtudes  de  aquellos  hombres,  tan  platenses
como  celtiberos,  que  dieron  su  sangre  por  la  grandeza  e  integridad  ar
gentina.

Hdy  la  Historia  reconoce  que  la  primera  noción  que  tuvo  el  pueblo
criollo  de  su  valer  fué  la  derrota  inferida  a  la  entonces  casi  invencible
Inglaterra  en  la  reconquista  de  Buenos  Aires,  en  la  que  nuestros  mari
nos  Liniers  y  Gutiérrez  de  la  Concha,  y  tantos  otros,  entre  ellos  el  Te
niente  de  Navío  pórtefio  Lasala)  fueran  las  principaies  figuras  de  aqile
llas  jornadas.  Pero  esos  nombres  son  sólo  un  limitado  testimonio  de  aque
lla  entrañable  comunidad  de  sentimientos,  de  la  que  nació  esta  cordialí
sima  y  fraterna  unión  que  ncs  hace  vernos  y  amarnos  como  retoños  de
un  mismo  tronco.

Sin  dejar  de  acariciar  nuestro  pasado,  sin  dejar  de  reverenciar  a  la
Historia  como  auténtica  maestra  de  la  vida,  yo  quisiera  acentuar  la  albo
rozada  esperanza  de  todos  io.s  que  llevamos  la  misma  sangre  en  un  por
venir  común.  Hispanoamérica,  y  muy  especialmente  la  República  argen
tina,  es  algo  más  que  una  página  gloriosa  y  arnarillenta  de  un  honroso
pasado.  Esa  comunidad  de  ilusicsnes  de  lengua  y  de  sangre  es  un  caudal
que  hay  que  bendecir  y  cuidar  porque  en  ella  reside  la  extraordinaria
reserva  de  nuestra  grandeza  y  de  nuestra  dignidad  internacional..

La  comunidad  hispánica,  a  la  que  miramos  esperanzados,  es  la  unión
hondísima  de  todos  cuantos  ya  estamos  unidos  por  siglds  de  conviven
cia;  unión  que  no  debe  vivir  tan  sólo  de  añoranzas  históricas  o  de  justifi
caciones  pretéritas,  sino  de  un  verdadero  afán  de  luchar  juntos  en  las
encrucijadas  internaciónaies.

Señores:  gracias  otra  vez  por  esta  preciadísima  condecoración  que  pro
curaré  honrar,  más  si  cabe,  con  entrañable  amor  hacia  el  país  que  me  la
otorga.  Y  ahora,  en  nombre  del  Gobierno  español,  quiero  expresaros  nues
tra  más  cariñosa  bienvenida,  desearos  la  más  grata  estancia  en  esta  tierra,
que  es  la  vuestra,  y  que  cuando  lleguéis  a  vuestros  hogares  no  digáis  que
habéis  estado  en  el  extranjero,  sino  en  vuestrO  propio  solar.

Agasajos  en  Cádiz.

Seguidamente,  el  Ministro  de  Marina  se  trasladó  a  la  Iglesia  Parroquial
de  San  Antonio.  Fué  recibido  por  la  Junta  de  Gobierno  de  la  Hermandad  de
Nuestro  Padre  Jesús  de  las  Columnas  y  Nuestra  Señora  de  las  Lágrimas,  por
el  Gobernador  Civil  de  la  provincia,  señor  Guillén  Moreno,  y  por  otras  auto
ridades  y  personalidades  gaditanas.

El  Almirante  Nieto  Antúnez  pasó  al  Altar  Mayor  en  compañía  del  Fríos-
te  de  la  Hermandad  y,  después  de  las  preces  de  rigor,  le  fueron  impuestas  por
el  señor  Cura  Párroco,  D.  José  Serrano  Hidalgo,  las  insignias  de  Prioste  de
Honor.  Finalmente  se  cantó  una  salve  solemne  en  honor  de  la  Santísima  Tjr-.
gen  de  las  Lágrimas.
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Por  la  noche  fué  obsequiado  el  señor  Ministro  de  Marina  con  una  cena  ín
tima,  a  la  que  asistió  su  esposa,  por  las  Corporaciones  provincial  y  municipal
de  Cádiz.

En  la  Base  Naval  de Rota.

El  día  17,  último  de  estancia  en  el  Departamento,  se  trasladó  el  Almirante
Nieto,  en  helicóptero  de  la  Marina,  a  la  Base  Naval  de  Rota.  En  helicópteros
y  automóviles  llegaron  también  a  dicha  Base  Naval  el  Jefe  de  Estado  Mayor
de  la  Armada,  Capitán  General  del  Departamento,  Jefe  del  Estado  Mayor  del
mismo,  el  Subdirector  de  Industrias  Navales  y  demás  personalidades.

En  el  terminal  del  aeropuerto  fué  recibido  el  Ministro  por  el  Comandante
General  del  Arsenal  de  La  Carraca,  el  Jefe  de  Actividades  Navales,  Jefe  de  la
Base  Naval  de  Rota,  Jefe  de  la  Estación  Naval,  Jefe  de  Actividades  Navales
en  España,  así  como  comisiones  de  Jefes,  Oficiales  y  Suboficiales  americanos
y  españoles.  Rindieron  honores  fuerzas  de  los  dos  países,  que  posteriormente
desfilaron  ante  la  tribuna  ocupada  por  el  Ministro  y  acompañantes.

A  continuación  recorrió  las  diversas  instalaciones  de  la  Base  Naval  y  De
fensas  Portuarias.  Durante  el  recorrido  visitó  el  buque  minador  Eolo,  insignia
de  la  Primera  Escuadrilla  de  Dragaminas,  donde  se  le  rindieron  los  honores
reglamentarios.

Terminada  la  visita  a  la  Base  de  Rota,  el  Ministro,  con  su  séquito,  em
prendió  el  regreso  a  San  Fernando.

Reunión  con  los  Jefes  y  Oficiales.

En  la  Capitanía  General  esperaban  al  Almirante  Nieto  Antúnez  dos  cen
tenares  de  Jefes  y  Oficiales  destinados  en  aquel  Departamento  Marítimo,  con
quienes  sostuvo  una  cordial  entrevista  y  a  quienes  dirigió  unas  palabras  de
salutación  diciéndoles,  entre  otras  cosas:

A  lo  largo  de  mi  recorrido  por  los  Departamentos  he  podido  advertir
la  intensa  labor  realizada,  la  multiplicidad  de  Centras  de  Instrucción  y
Adiestramiento,  las  nuevas  instalaciones  de  los  Arsenales  y,  en  fin,  la
eficaz  obra  llevada  a  cabo.  Esta  obr.a  ha  de  servirnos  de  plataforma  para
lanzarnos  al  objetivo  deseado,  que  no  es  el  del  Ministro  Almirante  Nieta,
sino  el  de  todos  los  Oficiales  de  Marina  unidos  en  afán  de  conciencia:  la
Fuerza  Naval.

Manifestó  luego  que  la  limitación  de  los presupuestos  de  las  Fuerzas  Ar
madas  corresponde  a  las  necesidades  de  la  economía  nacional,  pero  que  la  Ma
rina  tiene  la  obligación  ineludible  de  administrar  sus  fondos  con  estricta  suje
ción  a  las  conveniencias  de  la  Fuerza  Naval.  Esto  no  quiere  decir  que  no  ha
ya  de  atenderse  a  las  necesarias  instalaciones  en  tierra;  pero  la  misión  de  la
Armada,  para  garantizar  las  comunicaciones  marítimas  y  el  abastecimiento  a
los  demás  Ejércitos,  ha  de  llevarse  a  cabo  buscandó  sobre  todo  la  eficacia  de
las  Fuerzas  Navales.

1963]                                                          781



JNFORMACI.ON-ES  DIVERSAS

-  Expresó  su  satisfacción  por  cuanto  había  visto  en  este. viaje  y  su  felicita
ción  al  Capitán  General  del  Departamento  y  a  todos  los  mandos,  Jefes  y  Ofi
ciales  del  mismo.  Por  último,  pidió  a  los  concurrentes  que  ofreciesen  sus  ilu
siones  y  su  decidido  esfuerzo  al  servicio  de  la  patria  a  través  de  la  Marina  y,
por  otra  parte,  que  cuidasen  de  mantener  la  más  estrecha  unión  con  lós  Ejér
citos  de  Tierra  y  Aire,  unión  que  es  la  más  sólida  garantía  de  la  estabilidad
nacional.

•    :Por  la  tarde  de  ese mismo  día,  el  Ministro  visitó  el  crucero  Galicia,  insig
•  nia  de  la  Agrupación  Naval  del  Estrecho  mandada  por  el  Contralmirante  Saa
vedra  Collado,  Marqués  de  Viana,  con  lo  que  dió  por  terminada  su  estancia
oficial  en  el  Departamento  Marítimo,  marchando  al  anochecer  a  Madrid.

El  Ministro,  al  finalizar  la  visita  de  inspección,  ha  hecho  saber  al  Capitán
General  del  Departamento  su  satisfacción  por  el  elevado  grado  de  policía,  pre
sentación- y  eficacia que  ha  podido  observar  en  todas  las  dependencias  visitadas.

Con  este  motivo  le  ha  felicitado,  rogándole  que  hiciese  llegar  dicha  felici
tación  a  todos  los  Almirantes,  Jefes,  Oficiales,  Suboficiales,  iiaestranza,  Ma
rinería  y  Tropa  de  aquella  Jurisdicción,  a  la  que  el  Almirante  Cervera,  Mar
qués  de  Casa  Cervera,  unió  la  suya  muy  efusiva,  para  que  sirva  de  -estímulo
y  satisfacción  a  todos  los  mandos  y  dotaciones  del  Departamento.

L.J.C.
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LA  5Ta  REUNION
DEL  CONSEJO INTERNACIONAL
PARA  LA EXPLORACION DEL MAR

(C.  1. E. M.)

 A  51a  Reunión  Estatutaria  del  Consejo  se  ha  celebra
do  en  Madrid  desde  el  30  de  septiembre  al  9  de  octu-
bre,  ambos  incluidos,  por  invitación  del  Gobierno  es
pañol.  El  Bureau,  que  es  ci  Comité  Ejecutivo  del  Con
sejo,  se  reunió  previamente  —como  es  costumbre—

a  la  Asamblea  general,  el  29  de  septiembre.
______      Se celebraron  reuniones  correspondientes  a  más  de

-  veinte  Comités  y  Subcomités,  la  mayoría  de  los  cua
les  son  permanentes,  y  concurrieron  a  las  deliberaciones  de  150 a  200  cien
tíficos  y  administrativos.

Fueron  presentadas  a  las  reuniones  de  los  distintos  Comités  unas
140  comunicaciones  relativas  al  bacalao,  arenque,  sardina,  caballa,  sal
món,  moluscos  y  crustáceos,  plancton,  hidrografía,  redes,  estadísticas  y
otras  cuestiones.  Por.  ejemplo,  hubo  23  comunicaciones  sobre  moluscos  y
crustáceos  (bogavantes,  mejillones,  ostras,  etc.),  20  sobre  el  arenque,
13  referentes  al  plancton  y  otras  13  sobre  redes.  Fueron  designados  Gru

pos  de  Trabajo  en  el  seno  de  varios  Comités,  necesarios  para  llevar  a  cabo
determinadas  misiones  especiales  e  informar  sobre  sus  conclusiones  a  los
respectivos  Comités.

En  la  actualidad  son  miembros  del  C.  1.  E.  M.  16  países  europeos:
Alemania,  Bélgica,  Dinamarca,  España,  Finlandia,  Francia,  Holanda,  Ir
landa,  Islandia,  Italia,  Noruega,  Polonia.  Portugal,  Reino  Unido,  Suecia
y  U.  R.  S.  S.  El  pasado  año  fué  admitida  formalmente  como  miembro
número  17  del  C.  1.  E.  M.  la  República  del  Dahomey;  pero  hasta  ahora
no  ha  participado  en  los  trabajos  del  Consejo.  Recientemente  han  soli
citado  su  admisión  otros  dos  países  africanos,  la  República  de  Costa  de
Marfil  y  Carnerum.

Además  de  los  representantes  de  los  países  miembros  del  C.  1.  E.  M.,
ijue  asisten  como  delegados  (dos  por  cada  país),  también  como  expertos
estuvieron  presentes  cierto  número  de  observadores  e  invitados  a  la
51.-  Reunión  del  C.  1.  E.  M.,  pertenecientes  a  organismos  internacionales
o  a  instituciones  nacionales  de  países  no  miembros  del  Consejo..

Existe  una  íntima  cooperación  entre  el  C.  1.  E.  M.  y  cierto  número  de
organismos  internacionales,  tales  como  la  Comisión  de  Pesquerías  del
Atlántico  Noroeste  (1.  C.  N.  A.  F.),  la  F.  A.  O.,  el  Consejo  Internacional
de  Oceanografía  (C.  0.  1.)  de  l  U.  N.  E.  S.  C.  O.,  etc.
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Desde  la  última  reunión  del  Consejo  (la  50.a),  celebrada  en  Copenha
gue  en  octubre  de  1962, diversos  Grupos  de  Trabajo  han  celebrado  algu
nas  reunIones;  por  ejemplo,  las  relativas  a  los  lenguados,  al  salmón  báltico
y  especialmente  al  arenque.  Todo.s  estos  Grupos  de  Trabajo  han  informado
a  sus  Comites  en  el  curso  de  la  51a  Reunión,  en  la  que  han  sido  tomadas
decisiones  para  la  acción  futura.

El  nuevo  Presidente  del  Consejo  Internacional  para  la  Exploración  del
Mar  es  el  doctor  J.  Hult,  de  Suecia,  que  ha  sido  elegido  en  esta  5l.  Re
unión,  y  que  sustituye  al  doctor  Funestin,  al  término  de  sus  cinco  años
(máximo  autorizado  por  los  Estatutos)  de  presideñcia.

También  en  esta  reunión  han  sido  elegidos:  como  primer  Vicepresidente,
al  doctor  A.  E.  J. Went  (Irlanda),  y  como  segundo  Vicepresidente,  al  doc
tor  D.  Juan  Cuesta  Urcelay,  Subdirector  del  Instituto  Español  de  Oceano
grafía.  Los  doctores  H.  A.  Cole  (Reino  Unido),  J.  Claussen  (Alemania),
y.  P.  Zaitsev  (U.  R.  S.  5.)  y  el  señor  Lienesch  (Holanda)  fueron  reele
gidos  para  las  restantes  Vicepresidencias.  El  Secretario  general  del
C.  1.  E.  M.  es  el  doctor  Ami  Fridriksson,  de  Islandia.

En  días  anteriores  a  la  Asamblea  general  del  C.  1.  E.  M.  (desde  el  25
al  28  de  septiembre)  tuvo  lugar  en  Madrid,  y  bajo  los  auspicios  de  dicho
Consejo,  un  simposio  sobre  la  Medida  de  la  abundancia  de  los  stoks  de  peces.

Tomaron  parte  en  él  unos  60  científicos  pertenecientes  a  18 países.  Fue
ron  discutidas  40  çomunicaciones  referentes  a  diversos  aspectos  de  ese  pro
blema.  Muchas  se  referían  al  empleo  de  la  estadística  de  capturas  de  las
especies  comerciales  o  a  la  de  los  resultados  del  empleo  de  diversos  méto
dos  de  pesca,  y  a  como  estos  datos  deben  ser  adecuados  para  dar  una
medida  más  exacta  de  la  abundancia  de  los  stoks  de  peces,  Otras  cornuni
caciones  se  referían  a  la  metodología  de  la  medida  de  la  abundancia  me
diante  el  empleo  de  ecosondadores,  fotografía  submarina,  recuentos  de  hue
vos  y  larvas,  marcado  de  peces  y  otros  procedimientos.

Estas  cómunicaciones  científicas,  como  las  fructíferas  deliberaciones  a
que  dieron  lugar,  ayudarán  a  mejorar  los  métodos  empleados  en  la  medida
de  la  abundancia  de  los  stoks  de  peces  y  en  particular  facilitarán  la  asis
tencia  que  el  C.  1.  E.  M.  presta  a  la  Comisión  de  Pesquerías  del  Atlántico
Noroeste,  por  lo  que  esta  Comisión  podrá  mejorar  su  misión  de  dirigir  cien
tíficamente  la  explotación  de  las  importantes  reservas  pesqueras  de  esa
región  del  Atlántico,  como  de  otras.

Se  espera  la  realización  de  otro  simposio  sobre  la  ecología  de  las  espe
cies  pelágicas,  de  las  aguas  árticas,  a  celebrar  probablemente  en  1966,  y
también  bajo  los  auspicios  del  Consejo  Internacional  para  la  Exploración
del  Mar.
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Nueve  espaííoles  ahogados.—En  la  cos
ta  inglesa  de  Cornualles  naufragó  el  car
guero  español  Jian  Ferrer,  de  682  tone
ladas,  matrícula  de  Valencia.  De  sus  tre
ce  tripulantes,  sólo  cuatro  consiguieron
salvarse,  entre  ellos  el  Capitán,  después
de  permanecer  durante  varias  horas  asi
dos  a  los  restos  del  buque.  El  Capitán,
D.  Luis  Ruiz,  fué  recogi
do  por  una  embarcación
inglesa  de  s  a  1 varnento
cuando  aún  se  hallaba  en
la  cubierta  del  Juan  Fe
rrer.  Los  otros  tres  ma
rineros  consiguieron  lle
gar  a  tierra  y,  después  de
éscalar  una  zona  escarpa
da,  fueron  atendidos  por
los  vecinos  de  la  comar
ca.  El  accidente  se  pro
dujo,  a  consecuencia  de
un  fuerte  temporal,  en  la
zona  de  Mont  Bay.

Esta  preciosa  e  impre
sionante  fotografía,  debi
da  al  servicio  fotográfico
del  Almirantazgo,  fué  pu
blicada  por  el  semanario
The  Illustrated  London
News.  En  ella  se  ven  los
restos  del  Juan  Ferrer,
golpeados  por  una  mar
rugiente  y  espumosa.

En  la  costa  santanderi
na.—El  pesquero  de  la
matrícula  de  Castro  Ur
diales  Santa  María  de  la
Asunción,  que  navegaba
una  tuilla  de  la  costa,

chocó,  a  la  altura  de  cabo  Mayor,  con  un
objeto  flotante  que  le  produjo  una  gran
vía  de  agua.  El  pesquero  se  hundió  poco
después,  llevando  consigo  a  un  motoris
ta,  que  desapareció.  Los  otros  trece  tri
pulantes  fueron  recogidos  con  vida  por
el  buque  mercante  Leo,  que  los  condujo
a  Santander.

ACCIDENTES

j..
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Un  naufragio  y  cuatro  muertos.—Una  tioso  el  salvamento  de  sus  quince  tripu
tragedia  sucedió  a  un  grave  accidente  ma-  lantes.  Dos  de  ellos  naufragaron  en  un
rítirno  ocurrido  a  pocos  metros  de  la  ri-  pequeño  bote  salvavidas,  pero  fueron  re-

bera  bilbaína.  El  bique  mercante  español
Iciar  embarrancó  en  el  citado  lugar,  don
de  su  salvamento  se  juzgaba  dificultosí
simo,  dado  el  violento  estado  del  mar.
Días  después  un  grupo  de  curiosos  se  ha
llaba  en  el  rompeolas  de  Santurce  pre
senciando  la  espectacular  lucha  de  las
olas  contra  el  Iciar  cuando  un  repentino
golpe  de  mar  arrebató  a  diez  personas  y
las  arrojó  al  agua.  Pese  a  los  denodados
esfuerzos  de  los  salvadores  —entre  los
que  destacaron  unas  monjas  francesas,
tripulando  un  pequeño  bote—,  perecieron
ahogadas  dos  personas  y  otras  dos  des
aparecieron.

En  nuestra  foto  vemos  al  Iciar  luego
de  embarrancar,  con  5.000  toneladas  de
carbón  a  bordo,  a  pocos  metros  del  mue
lle  de  Santurce.

Encallado  frente  a  Liencres.—El  pes
quero  español  Alfredo,  de  300  toneladas,
con  base  en  Gijón,  terminó  sus  días  en
callando  no  lejos  del  puerto  santanderino
de  Liencres,  junto  a  la  playa  de  Soma-
cueva.  La  niebla  reinante  en  el  momento
del  accidente  hizo  particularmente  angus

cogidos  momentos  después  con  vida  por
otra  embarcación  pesquera.  Los  otros  tre
ce  hombres  tuvieron  que  escalar  una  zona
acantilada,  en  plena  oscuridad,  sin  otra
orientación  que  los  ladridos  de  un  perro
que  les  guiaban  hacia  tierra.

Incendio  en  el  «Alfonso  IV».—Cuando
descargaba  naftalina  en  el  puerto  de  Bil
bao  sufrió  un  violento  incendio  el  buque
mercante,  matriculado  en  la  citada  capital
vascongada,  Alfonso  IV.  Pese  a  los  deno—
nados  esfuerzos  de  los  bomberos  munici
pales  y  de  los  servicios  de  emergencia  de
la  Junta  de  Obras  del  Puerto,  gran  parte
del  citado  buque  español  quedó  destruido.

Aborda;e  hispano-polaco  -—-  En  aguas
holandesas  se  registró  una  fuerte  colisión
entre  el  cargueró  español  Finarnar,  de
698  toneladas,  y  el  mercante  polaco  Sala-.
dechi,  de  5.864.  El  último  de  ellos  pudo
seguir  viaje  a  Hamburgo,  pero  el  buque
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español,  con  la  sala  de  máquinas  inun
dada,  varó  en  un  fondo  arenoso  frente  a
La  isla  de  Schiermonnikog,  al-  norte  de
Holanda.  Varios  remolcadores  y  un  avión
salieron  en  ayuda  de  los  mercantes  abor
dados.  Por  fortuna,  no  hubo-  daños  per
sonales.

Encalladura  de  un  pesquero  español.—
En  las  proxiniidades  de  Villa  Cisneros  en-
calló  el  - buque  de  pesca  español  Impe
tuoso.  Poco  después  el  casco  se  abrió  to
talmente,  por  lo  que  to-dos  los  tripulantes
hubieron  de  abandonar  la  embarcación,
siendo  recogidos  por  el  buque  de  pesca
japonés  Tshu  Maru.           - -

Así  llegó  a  Tenerife—Este  es  el  mer
cante  libanés  Manticos,  tal  y  como  llegó
a  Tenerife,  después  de  haber  sufrido  una
vía  de  água  cuando  navegaba  frente  a  la

Guinea  - portugusa.  Dieciséis  miembros
de  su  tripulación  lkgaron  al  puerto  tiner
feño  a  bordo  del  paquebote  belga  Char-

lesville.  Como  puede  verse,  el  agua  inun
daba  gran  parte  de  la  cubierta.

Naufragio  en  Canarias—El  buque  de
carga  español  San  Juan  Nepomuceno  se
hundió  cuando-  navegaba  a  unas  quince
millas  de  Punta  Ahona,  al  sudeste  de  Te
nerife.  Se  dirigía  desde  Las  Palmas  a
Playa  San  Juan,  con  carga  general.  El
accidente  fué  debido-  a  una  repentina  vía
de  agua;  sus  catorce  tripulantes  tuvieron
tiempo-  de  ponerse  a  salvo-.

Abordaje  frente  a  Lisboa.  —  A  unas
30  millas  al  norte  de  la  capital  portuguesa
entraron  en  colisión  el  buque  mercante
panameño  Theotokos  y  el  británico  Bri
tish  Stateaman.  Este  último-  no  sufrió  ave
rías  cte  gravedad  y  tuvo  que  recoger  a

los  tripulantes  del  Theotokos,  que  res-ultó
con  daños  muy  considerables.
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Medio  centenar  de  muertos.—A  80  ki
lómetros  al  sudoeste  de  Seul  se  hundió,
en  el  río,  una  embarcación  que  hacía  una
excursión  con  un  numeroso  grupo  de  ni
ños  Cuarenta  y  nueve  personas  perecie
ron  en  el  siniestro,  la  mayor  parte  de  las
cuales  eran  niños.

ACCION  SOCIAL
Actividades  del  «Jorge  Juan».—Atento

a  la  formación  cultural  de  sus  colegiales,
el  Colegio  Mayor  de  la  Marina  Jorge  Juan
ha  organizado  en  su  sede  de  la  madrileña
Ciudad  Universitaria  varias  conferencias
y  cursillos.  Durante  el  pasado  mes  de  no
viembre  se  celebró  un  ciclo  cinematográ
fico  sobre  el  director  sueco  Ingmar  Berg
man,  con  proyección  y  comentarios  de
cuatro  de  sus  más  notables  películas,  a
cargo  de  D.  Joaquín  Díez  y  Díaz;  el  Ca
tedrático  de  la  Escuela  de  Ingenieros
Agrónomos  D.  Joaquín  Miranda  pronun
ció  una  conferencia  sobre  la  agricultura
española  de  secano  por  último,  tuvo  lu
gar  en  el  citado  Colegio  un  concierto  de
arpa  por  la  notable  artista-  María  Rosa
Calvo—Manzano.

AERONAUTICA

tro  mo  t  o r e s  turborreactores,  estable
ció  a  mediados  de  octubre  un  record  in
ternacional  de  distancia  a  la  velocidad
supersónica  de  1.500,8  kilómetros  pór
hora,  en  vuelo  directo  de  Tokio  a  Lon
dres,  invirtiendo  8  horas  y  35  minutos.
El  bombardero  Hustler  tomó  la  salida  en
Tokio  y  pasó  por  Alaska,  norte  de  Cana
dá,  Groenlandia,  Islandia,  hasta  aterrizar
en  la  base  aérea  de  Greenham  Common
(Inglaterra).  Durante  el  trayecto  se  hi
cieron  cinco  abastecimientos  de  combus
tible  en-  vuelo,  a  cargo  de  aviones  nodriza
KC-135,  del Mando  Aéreo  Estratégico.  La
mayor  parte  de  este  vuelo  se  hizo  sobre
la  región  ártica.
-  El  -B-58,  que  reproducimos  en  nuestra
fotografía,  es  el  único  bombardero  del
mundo  que  puede  alcanzar  una  velocidad
doble  de  la  del  sonido.

Modernos  aviones  franceses.  —  André
Martin,  General  Jefe  del  Estado  Mayor
del  Aire  francés,  ha  declarado- que  su país
dispondrá,  dentro  de  cinco  o  seis  años,  de
aviones  capaces  de  despegar  y  aterrizar
verticalmente,  llevando  a  bordo  bombas
nucleares.  Tales  aparatos  entrarán  en  ser
vicio  hacía  1970,  y  con  ello  se  evitarán
los  cuantiosos  gastos  de  construcción  de
pistas  especiales  necesarias  ahora  para  los

Record  de  un  bombardero.  —  Un  bom
bardero  norteamericano  B-58,  con  cua
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aviones  supersónicos  Mirage  III  y  Mira-
ge  IV.

J..

Servicios  aéreos  de  -socorro—La  mayor
parte  de  los  países  rivalizan  hoy  en  per
feccionar  los  servicios  navales  de  socorro.
En  esa  tarea  tiene  un  papel  de  primer  or
den  el  helicóptero,  ese  aparato  volador  en
el  que  el  hombre  se  siente  más  pájaro
que  flecha.  Infinidad  de  servicios  de  sal
vamento,  vedados  a  buques  y  aviones,  -de-

mandan  la  presencia  del  aspaventoso  apa
rato,  capaz  de  posarse  y  despegar  verti
calinente  y  hasta  de  sostenerse  sobre  un
colchón  de  aire,  en  un  hovering  pintu
rero,  para  largar  la  escala  salvadora  a
náufragos  o  accidentados.  El  helicóptero
es  la  caridad  volante,  el  ángel  de  la  espe
ranza,  el  ansiado  y  benéfico  moscardón,
cuyo  vuelo  vigilante  debería  prodigarse
sobre  las  derrotas  y  costas  más  arries
gadas.

Ahí  vemos  un  nuevo-  tipo  de  helicóp
tero,  el  CH-38,  haciendo  prácticas  de  sal
vamento  en  la  base  aérea  de  Orlando
(Florida).

I’odavfa  más.—Los  lectores  de  esta  sec
ción  ya  están  habituados  a  que,  de  mes

en  mes,  esa  flecha  norteamericana  que  se
llama  X-15  ofrezca  una  nueva  y  descon
certante  marca  de  velocidad.  En  esta  oca
sión  alcanzó  una  marcha  cuatro  veces  su
perior  a  la  del  sonido,  durante  un  vuelo
llevado  a  cabo  sobre  la  base  de  las  Fuer
zas  Aéreas  en  Edwards  (California).  El
citado  avión-cohete,  que  fué  lanzado  des
de  un  avión  nodriza  B-52,  llegó  a  dar
4.486  kilómetros  por  hora.

Puente  aéreo  Tejas-Alemanja.—En  oc
tubre  pasado,  y  a  manera  de  espectacular
demostración  de  capacidad  del  transpurte
aéreo,  las  fuerzas  aéreas  de  Estados  Uni
dos  han  trasladado,  en  el  término  de  tres
días  (63  horas  y  5  minutos,  exactamente),
una  división  acorazada  desde  Tejas  hasta
las  bases  norteamericanas  situadas  en  Ale
mania.  Unos  15.000  hom.bres,  con  su  ar-  -

mainento  y  equipo  personal,  dieron  el  sal
to  en  tan  poco  tiempo  sobre  el  Atlántico.
En  el  curso  de  los  tres  días  siguientes  se
les  proporcionó  todo  el  equipo  pesado  re
glamentario,  compuesto  por  más  de  650
vehículos,  blindados  en  su  mayor  parte.
Este  ejercicio  pasó  a  los  anales  de  las
Fuerzas  Aéreas  norteamericanas  con  el
nombre  de  Big  Lift.  El  precio  aproxi
mado  de  esta  operación  fué  de  20  muto
nes  de  dólares.
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ASTILLEROS•
Un  nuevo  dique  en  Bilbao.—La  Socie

dad  Española  de  Construcción  Naval,  que
tenía  a  punto  de  terminar  las  obras  del
dique  seco  número  2,  adelantó  la  entrada
en  servicio  del  mismo  para  atender  a  las
urgentes  reparaciones  necesitadas  por  el
buque  holandés  Delft.  Una  vez  concluí-
das  tales  reparaciones  se  celebrará  la
inauguración  oficial.  Este  dique  está  si
tuado  en  la  zona  donde  estuvieron  las
gradas  de  los  astilleros  del  Nervión  y
mide  143  metros  de  largo  por  22  de  ancho.

De  la  industria  naval  espaiio1a—.Estuvo
n  Bilbao  el  Director  general  de  Indus
trias  Navales,  señor  González  Adalid,
donde  visitó  los  principales  astilleros  y
sostuvo  interesantes  entrevistas  en  rela
ción  con  los  actuales  problemas  de  la
construcción  naval  española.  Entre  otras
cosas,  afirmó  la  necesidad  de  aprobar  una
reglamentación  específica  para  los  astille
ros,  que  hoy  están  vinculados  en  su  tra
tamiento  legal  a  la  industria  sideroineta
lúrgica.  También  trató  de  la  preferente
atención  que  por  parte  del  Estado-  merece
la  construcción  de  buques  congeladores.

ASTRONAUTICA

vehículo  tripulado  al  espacio  exterior,  El
tripulante  era  en  este  caso  un  hermoso
gato  vivo,  que  regresó  a  la  madre  Tierra
en  un  paracaídas.  La  cápsula,  llamada  Ve
ronique,  ha  sido  recuperada.  El  cohete,
con  propulsión  propia,  fué  lanzado  desde
la  base  sahariana  de  Hammaguir,  y  la  ex
periencia  forma  parte  de  un  programa
científico  dedicado  especialmente  a  inves
tigaciones  biológicas.  -

Nave  espacial  sin  tripulantes.—Rusia  ha
lanzado  al  espacio:  la  nave  cósmica  Po
let  1,  que  puede  ser  maniobrada  en  todas
las  direcciones  desde  los  puestos  de  go
bierno  establecidos  en  tierra.  Se  trata  de
un  ingenio  destinado  a  investigaciones  es
paciales.  - In.icialm  ente  el  Polet  1  alcanzó
una  órbita  con  una  distancia  máxima  de
la  Tierra  de  529  kilómetros  y  una  mínima
de  339.  Después  fué  dirigida  a  una  nueva
órbita  definitiva,  con  un  apogeo  de  1.437
kilómetros  y  un  perigeo  de  343.

BUQUES
1Modiizacjón  de  un  portaaviones.—

Las  obras  de  modernización  que  se  reali
zarán  en  el  portaaviones  norteamericano
de  ataque  CVA  61  Ranger  .—.que  -emos
en  la  foto—  supondrán,  entre  otras  mejo
ras,  la  ampliación  de  la  pista  oblicua,  la
instalación  de  nuevos  defiectores  para
aviones  de  reacción,  la  mejora  de  do-s ca
tapultas  para  lanzar  aviones  de  asalto,  la

Verónica  y  el  gato.—Francia  ha  logra
do  pleno  éxito  en  su  intento  de  enviar  un
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instalación  de  un  nuevo  radar,  con  la  con
siguiente  modificación  del puente;  la  cons
trucción  de  un  paño!  especial  para  cohe
tes  Bullpup,  así  como  otras  modificacio
nes  que,  poco  a  poco,  permitirán  la  sus
titución  de  los  aviones  Skywarrior  por
los  Vigilant,  de  asalto  pesados.

Las  obras  del  «Albany».—El  mes  pasa
do  dábamos  cuenta  de  las  obras  realiza
das  en  el  crucero  pesado  norteamericano

Albany,  en  las  que  se  invirtieron  casi
cuatro  años.  Hoy  ofrecemos  una  fotogra
fía  del  citado  buque,  en  el  que  se  Sustituyó
casi  toda  la  artillería  por  montajes  para
proyectiles  Tartar,  Talos  y  Asroc.

El  nuevo  portaaviones  británico.—Co
nocemos  nuevos  datos  relativos  al  porta
aviones  inglés  cuya  construcción  ha  sidó
autorizada  recientemente  por  el  Gobierno.
Al  parecer,  se  llamará  Furióus,  desplaza
rá  50.000 toneladas  y  entrará  en  servicio
hacia  1971.  Su  coste  se  calcula  en  60  mi
llones  de  libras  y  no  será  movido  por  reac

tóies’  nucleares.  Se•-ere.eque,  auriconuna
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eslora  mayor  que  lós  buques  ingleses  de
su  misma  clase,  la  cubierta  de  vuelo  no
será  más  larga,  puesto  que  para  entonces
estarán  a  la  orden  del  día  los  aviones  de
despegue  vertical  y  de  velocidad  muy  re
ducida  para  las  tomas.

Destructores  norteamericanos.  —  Han
sido  bautizados  cuatro  destructores  de  es
colta  norteamericanos  en  construcción.  Se
denominarán:  DE  1044  Brumhy,  DE  1045

Davidson,  DE  1048  W.  D.  San.pie  y  DE
1050  A  L.  David.  Desplazan  a  plena  car
ga  3.000  toneladas,  miden  121,9  metros
de  eslora  por  12,80  de  manga;  la  poten
cia  motriz  es  de  35.000,  y  la  velocidad,
de  27 nudos.  Llevan  dos  piezas  antiaéreas
de  127  pulgadas,  un  Asroc,  dos  helicópte
ros  y  dos  montajes  triples  de  torpedos
MK  32.

Otra  fragata  «Leahy».—Recientemente
se  incorporó  al  servicio  activo  de  la  Ma
rina  norteamericana  la  fragata  dotada  con
cohetes  DLG  18  Worden,  tercera  de  a
clase  Leahy  que  figura  •en  las  listas  (le
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la  flota  de  los  Estados  Unidos.  La  cere
monia  tuvo  lugar  en  el  arsenal  de  Boston.

Un  sucesor  para  el  «Queen  Mary».—
La  naviera  británica  Cunard,  después  de
haber  obtenido  un  crédito  oficial  de  17,6
millones  de  libras  esterlinas,  ha  anunciado
su  propósito  de  construir  un  nuevo  trans
atlántico  que  reemplazará  al  Queen  Mary,
cuya  vida  oficial  debe  terminar  hacia
1967.  El  nuevo  paquebote  costará  unos
22  millones  de  libras,  tendrá  un  registro
bruto  de  58.550  toneladas  y  podrá  trans
Iortar  2.000  pasajeros  a  una  velocidad  de
28,5  nudos.  El  empréstito  gubernamental
está  condicionado  a  que  el  buque  se  cons
truya  en  astilleros  ingleses,  a  cuyo  efecto
la  Cunard  pedirá  varias  ofertas.

El  nuevo  Queen  empezará  a  ser  cons
truido  a  fines  de  1964,  para  ser  entregado
tres  años  después.  Tendrá  292,6  metros
de  eslora  por  31,7  de  manga.  Su  calado
(9,45  metros)  le  permitirá  frecuentar  puer
tos  a  los  que  no  tenían  acceso  los  grandes
paquebotes  de  la  Cunard

CEREMONIAL
Distinción  a  un  Agregado  portugués.—

En  uno  de  los  salones  del  Ministerio  de

Marina  tuvo  lugar  la  imposición  de  la
Cruz  del  Mérito  Naval  de  tercera  clase,
con  distintivo  blanco,  al  que  fué  hasta
ahora  Agregado  Naval  a  la  Embajada
portuguesa  en  Madrid,  Capitán  de  Navío
José  d’Ayres  Gomes  Ramos.  El  acto  fué
presidido  por  el  Ministro  de  Marina,  Al
mirante  Nieto  Antúnez,  y  asistieron  al
mismo  el  Embajador  de.  Portugal  en  Es
pafia,  Dr.  Da  Cámara  Pinto  Coelho;  los
Almirantes  Jefes  del  Estado  Mayor  de  la
Armada  y  de  la  Jurisdicción  Central,  así
como  otras  personalidades.  El  Ministro
de  Marina  exaltó  la  personalidad  del  con
decorado  y  destacó  su  contribución  al
mantenimiento  de  la  ap’retacla  amistad
que  une  a  los  países  ibéricos.  El  Capitán
de  Navío  Gomes  Ramos  expresó  emocio
nadamente  su  gratitud  y  su  entrañable
afecto  a  la  Marina  española.

En  la  fotografía,  el  Ministro  de  Mari
na,  Almirante  Nieto  Antúnez,  colgando
sobre  el  pecho  del  Capitán  de  Navío  Go-
mes  Ramos  la  Cruz  del  Mérito  Naval.

COHETES
El  primer  «Polaris  A-3».-----En la  base  de

Cabo  Cañaveral  se  anunció  oficialmente
que  la  Marina  norteamericana  lanzó  por
vez  primera,  a  finales  del  pasado  octubre,
y  desde  un  submarino  en  inmersión,  un
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cohete  Polaris  tipo  A-3.  El  cohete  alcanzó
el  objetivo  propuesto,  después  de  recorrer
sobre  el  Océano  Atlántico  3.700 kilóme
tros.  El  submarino  lanzador  fué  el  An
drew  Jackson,  de  8.000  toneladas  de  des
plazam.iento,  que  puede  llevar  16 proyec
tiles  de  la  clase  citada,  con  cabeza  nuclear
de  una  potencia  de  35 megatones.

COMBUSTIBLE
¿ Petróleo  submarino  en  Inglaterra?—

A  dos  millas  y  media  de  la  costa  inglesa
de  Lulworth  Cove  (Dorset)  se  está  rea

lizando  la  primera  perforación  submarina
en  busca  de  petróleo  que  se  lleva  a  cabo
en  Gran  Bretaña  En  la  fotografía,  la  pla
taforma  o  barcaza  esp6cial,  asentada  en
cuatro  pies  tubulares  de  39 metros  de  lon
gitud,  desde  la  que  se  efectúan  las  pros
pecciones.  En  esa  especie  de  embarcación
con  patas  hay  alojamiento  para  veinticin
co  hombres.

El  oleoducto  de  la  Amistad. —  En  no
viembre  último  empezaron  a  llegar  a  Po
lonia  las  primeras  toneladas  proporciona
das  por  el  llamado  oleoducto  de  la  Amis
tad,  toneladas  de  un  petroleo  bruto  pro
cedente  de  Kouybichev.  Tiene  este  con
ducto  una  longitud  total  de  4.500 kilóme
tros  con  un  diám.etro  inicial  de  1,08  me
tros.  Ahora  conducirá  tres  millones  de  to
neladas  por  año,  pará  aumentar  a  siete
millones  en  1965 y  11  millones  en  1973.
Sale  este  oleoducto  del  Volga  hacia  el
Danubio  y  el  Oder,  y  se  bifurca  antes  de
dejar  el  suelo  ruso.  El  ramal  del  Sur  en
tra  en  Checoslovaquia,  y  el ramal  del  Nor

te  atraviesa  Polonia  a  lo  largo  de  670 ki
lómetros,  para  terminar  en  Alemania  del
Este,  después  de  franquear  el  Oder.

El  gasoducto  transmediterráneo.  .—.  Las
negociaciones  para  la  construcción  de  un
gasoducto  capaz  de  transportar,  a  través.
del  Mediterráneo,  el  gas  natural  de  los
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yacimientos  saharianos  de  Hassi  R’Mel,
han  entrado  en  una  fase  de  gran  interés.
Es  posible  que  se  constituya  un  consorcio.
cogipuesto  por  representaciones  de  los  seis
países  afectados:  Argelia,  Túnez,  Marrue
cos,  España,  Francia  e  Italia.  Todavía  no
se  ha’  determinado  el  trayecto  más  con
veniente  para  este  conducto,  cuyo  coste
se  elevaría  quizá  a  unos  40.000  millones
de  pesetas,  y  que  probablemente  atrave
saría  el  Mediterráneo  entre  Mostaganem
y  Cartagena.  Los  negociadores  estudian
actualmente  las  condiciones,  financieras  y
diplomáticas  del  interesante  proyecto.

La  «GuIf  Oil»,  en  Europa.   Ha  sido
inaugurada  en  Gulfhavn  (Dinamarca)  Ja
prim.e.ra  refinería  petrolífera  construida
en  Europa  por  la  firm.a  norteamericana
Gulf  Oil  Corporation.  Su  coste  fué  casi
de  25  millones  de  dólares  y  representa  el
mayor  gasto  realizado  en  Europa  por  la
Guif  Oil  en  los  últimos  diez  años.  -

COMUNICACIONES
El  cable  transpacífico.  —  En  Ninomiya,

en  la  costa  de  la  prefectura  de  Kanagawa,
cerca  de  Tokio,  se  ha  terminado  una  cs
tación  transmisora  que  facilitará  el  ten
dido  de  un  cable  submarino  conjunto
nipo-americano,  desde  Japón  a  Hawaii,  a.
través  del  Pacífico.  El  cable  se  tenderá
desde  Ninomiya  hasta  Hawaii,  vía  Guam,
Wake  y  Midway,  cubriendo  una  distancia
de  10.000  kilómetros;  su  coste  será  de
29.400  millones  de  yens.  El  nuevo  cable
enlazará  así  con  la  línea  ya  existente  en
tre  Hawaii  y  San  Francisco.  Hasta  ahora
no  había  más  que  12  circuitos  inalámbri
cos  de  onda  corta  para  llamadas  telefó
nicas  entre  Japón  y  Estados  Unidos.  Tras
la  terminación  del  nuevo  cable  transpa
cífico,  el  número  de  circuitos  telefónicos
se  elevará  a  128.

Conferencia  radioespacial  en  Ginebra.—
En  Ginebra  se  ha  celebrado  la  Conferen
cia  Internacional  de’  Radioconi-unicacio
nes,  en  la  que  se  llegó  a  interesantes
acuerdos  relacioñadds  con  la  atribución
de  frecuencias.  Concretamente  se  cleter
min  la  liberación  de  frecuencias  para  que
los  ‘estudios  de  radioastronomía  puedan
hacerse  con  más  eficacia.  Por  otra  parte,
se  puntualizaron  las  posibilidades  de  co-

laboración  ruso-americana  en  el  lanza
miento  coordinado  de  satélites  metoroló

..gicos,  en  el  diseño  de  la  carta  magnética
del  campo  de  nuestro  planeta  y  en  nuevas
experiencias  de  telecomunicaciones  espa
ciales  con  un  satélite  de  gran.  diámetro
que  será  utilizado  como  espejo  reflector
de  las  ondas.

CONFERENCIAS
De.  Comisarios  de  averías.—Organizada

por  el  Conrisariado  Marítimo  Español
(Comisinar),  se  ha  celebrado  en  Madrid
una  Conferencia  internacional  de  Comisa
rios  de  averías  marítimas,  primera  de  esta
clase  que  tiene  lugar  en  España.  Las  di
ferentes  Comisiones  se  reunieron  durante
los  días  28,  29  y  30  del  pasado  octubre.

CONFLICTOS
Lucha  argelino-marroquí.  —  En  la  zona

fronteriza  de  Tindjub  y  Hbssi  Beida  se
han.  registrado  sangrientos  encuentros  en
tre  fuerzas  de  los  ejércitos  marroquí  y
argelino,  al  parecer  por  la  im.precisa  deli
mitación  de  la  línea  que  separa  los  terri
torios  de  ambos  países.  Tanto  Argelia
como  Marruecos  se  reprocharon  recípro
camente  la  culpa  de  los  encuentros,  en
los  que  han  participado  no  sólo  fuerzas
de  infantería,  sino  también  carros,  arti
llería  y  aviación.

Semanas  después  se  reunió  en  Bamako
—capital  de  Malí—  una  Conferencia  pre
sidida  por  Haile  Selassie,  Em.perador  de
Etiopía,  y  a  la  que  asistieron  Hassan  II,
Rey  de  Marruecos;  Ahmed  Ben  Bella,
Presidente  argelino,  y  Modibo’  Keita,  Jefe
del  Estado  de  Malí.  En  la  reunión  se
acordó  el  alto  el  fuego,  la  creación  de
una  zona  desmilitarizada  en  la  región  en
disputa  y  la  designación  de  una  Comisión
de  arbitraje  para  dirimir  la  actual  con
tienda.  Pero  horas  después  de  tomado  tal
acuerdo  la  artillería  argelina  y  los  coman
dos  de  Ben  Bella  —entre  cuyos  prisione
ros,  se  contaban  bastantes  egipcios—
irrumpieron  nuevamente  en  el  territorio
marroquí,  dando  al  traste  con  las  ante
riores  negociaciones.

Rebelión  en  Vietstam.  del  Sur.—Fuerzas
armadas  vietnamitas  se  han  alzado  contra
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el  Gobierno  de  Saigón  y  han  dado  muerte
al  Presidente  Ngo  Dinh  Diem  y  a su her
mano  Ng  Dinh  Nhu.  Ambos  se  habían
refugiado  en  una  iglesia  católica  cuando
fueron  detenidos  por  una  patruila  militar,
que  los  fusiló  dentro  del  mismo  coche
blindado  en  que  les  conducia•  El  Consejo
Militar  Revolucionario,  reunido  en  Sai
gón,  declaró  el  estado  de  sitio  y  suspen
dió  el  régimen  presidencial.

Nguyen  Ngoc  Tho,  que  era  Vicepresi
dente  en  el  Gabinete  ministerial  del  des
aparecido  Dinh  Diem,  asumió  la  presiden
cia  del  nuevo  Gobierno  survietnamita.

CONSTRUCCION
‘Lo  que  el  mundo  construye.—Según  la

estadística  publicada  por  el  Lloyd’s  Re
gister  of  Shipping,  el  30  de  septiembre
último  —y  sin  contar  con  los  datos  pro
cedentes  de  Rusia,  Alemania  oriental  y
China  comunista—.  los  países  de  todo  el
mutido,  por  orden  de  tonelaje  en  astille
ros,  se  clasificaban  así  corno  constructo
res  de  buques:

Toneladas
•R.B.

Refrigeradores  al  por  mayor.—La  firma
sueca  Stal  Refrigeration  A.  B.,  de  Norr
koping,  conocida  por  su  notable  produc
ción  de  equipos  refrigeradores,  ha  reci
bido  varios  encargos  para  instalaciones
en  buques  especiales,  por  importe  de  siete
millones  y  medio  de  dólares•  Los  equipos
se  montarán  en  ocho  cargueros  rusos  que

construye  Japón,  un  buque  argentino  para
transporte  de  carne,  dos  fruteros  alema
nes,  dos  belgas  y  dos  italianos.

CON VENIOS
El  de  contaminación  del  m.ar.—La  Re

pública  de  Panamá  ha  ratificado  el  Con
venio  internacional  para  prevenir  la  con
taminación  de  las  aguas  del  mar  por  hi
drocarburos,  firmado  en  1954. En  tal  ra
tificación  no  están  comprendidas  las  en
miendas  hechas  al  citado  Convenio  en  la
Conferencia  celebrada  en  Londres  en
1962,  enmiendas  que,  por  otra  parte,  to
davía  no  están  en  vigor.

CURIOSIDADES
Questo  é  aniore,—El  marinero  italiano

Umberto  Rania,  de  cuarenta  y  cuatro
años,  ha  sido  procesado  en  su  país  por
matrimonio  ilegal.  Casado  inicialmente  en
Italia,  había  desertado  en  Norteamérica,
donde,  entre  1951 y  1959, contrajo  sucesi
vos  matrimonios  con  seis  mujeres  distin
tas,  tanto  de  Estados  Unidos  como  de
Méjico.  El  Tribunal  italiano,  sin  embar
go,  hubo  de  absolverle,  ya  que  ninguno
de  los  matrimonios  ilegales  había  sido
consumado  en  territorio  nacional,  por  lo
que  los  Tribunales  italianos  eran  incom
petentes.  La  sentencia  reconoce,  en  fin, la
buena  fe  del  recalcitrante  Rania,  ya  que
regresó  a  su  país  para  reunirse  con  su
primera  y  legalmente  única  esposa.

DEPORTES
Campeonatos  de  «dragones»,  en  Palma.

En  aguas  de  Palma  de  Mallorca  se  ha
celebrado  en  octubre  último  el  IV  Cam
peoinato  de  España  de  balandros  clase
dragón.  Los  tres  primeros  lugares  de  la
clasificación  general  correspondieron  a
Bambi,  patroneado  por  Felipe  •de Sousa
(Club  Naval  de  Cascaes);  Cierzo,  patro
neado  por  Angel  Riberas  (Club  Náutico
de  Palma),  y  Tambo,  patroneado  por  Al
fonso  Vierna  (de  la  Escuela  Naval  Mi
litar).

Campeonatos  mundiales  en  España.—
La  Federación  Española  de  Clubs  Náu
ticos  ha  sido  encargada  de  organizar  los

Japón
Inglaterra
Suecia
Italia
Alemania  occidental
Francia
Noruega
Estados  Unidos
Polonia
España
Holanda
Dinamarca
Yugoslavia
Finlandia
Bélgica
Brasil
Canadá
Australia
India

1.635.507
1.443.702

863.065
796.126
772.663
604.217
489.575
346.544
335.777
335.351
333.620
298.864
256.122
136.300
102.530
94.135
83.207
62.706
S7.280
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próximos  Campeonatos  Mundiales  de  ba
landros  clase  vaurien,  que  muy  probable
mente  se  celebrarán  en  aguas  de  Pala
inós,  en  el  mes  de  julio  de  1964.  También
intervendrán  en  la  organización  de  la
citada  competición  el  Real  Club  Marítimo
de  Barcelona  y  el  Club  Costa  Brava.

La  VI  Copa  Galicia.—,En  la  bahía  de
Vigo  se  corrieron  las  pruebas  correspon
dientes  a  la  VI  Copa  Galicia  pura  balan
dros  de  la  clase  snipe.  Participaron  die

ciséis  embarcaciones  de  diversos  clubs  ga
llegos,  y  entre  los  patrones  se  contaban
figuras  muy  conocidas  del  deporte  náu
tico  nacional.  Los  balandros  de  la  Escue
la  Naval  Militar  volvieron  a  apuntarse
un  notable  éxito,  ya  que  quedó  clasificado
en  primer  lugar  Terral,  de  aquel  centro
(Sánchez-Barcáiztegui  y  Seuo),  seguido
de  Tornado  y  de  Kriskus

Marca  nacional  de  natación.—El  nad
dor  canario  Jesús  Cabrera  estableci5  un
nuevo  record  nacional  absoluto  de  los
100  metros  espalda,  que  hizo  en  1-2-5.  La
prueba  se  celebró  en  la  piscina  Metropol,
de  Las  Palmas  de  Gran  Canaria,  de  ague
salada  y  de  25  metros  de  largo.

Campeonato  ibérico  de  pesca.—Con  la
participación  de  setenta  y  dos  caflas,  lis

tribuídas  en  dieciocho  equipos  represen
tativos  de  distintos  clubs  de  Portugal  y
España,  se  ha  celebrado  en  el  Faldón  de
la  Isla  Verde,  en  Algeciras,  el  III  Con
curso  Ibérico  y  el  1  Nacional  de  Educa
ción  y  Descanso  de  pesca  deportiva.  El
primer  premio  por  piezas  lo  consiguio  ia
fael  Camberro,  de  Málaga,  y  el  prim:r
clasificado  por  peso  fué  José  Luis  Pérez
Luises,  de  Cataluña.

DERECHO
Compilación  jurídica  internacionaL—El

encargado  de  Negocios  interino  de  los  Es
tados  Unidos  en  España,  Mr.  Robert  H.
McBride,  ha  hecho  entrega  al  Subsecre
tario  español  de  Asuntos  Exteriores,  en
nombre  del  Departamento  de  Estado  de
su  país,  del  primer  volumen  del  nuevo  Di
gest  of  International  Law,  compilación  de
Derecho  internacional  que,  una  vez  ter
minada,  tendrá  quince  o  dieciséis  volú
menes.

DISTINCIONES
De  San  Hermenegildo.  —  Por  reciente

Dereto  del  Jefe  del  Estado,  le  ha  sido
concedida  la  Gran  Cruz  de  la  Real  y  Mi
litar  Orden  de  San  Hermenegildo.  al  Ge
neral  Subintendente  de  la  Armada  don
Juan  Gea  Sacasa.

De  San  Herni.enegildo.  —  Por  reciente
Decreto  del  Jefe  del  Estado,  se  ha  con
cedido  la  Gran  Cruz  de  la  Real  y  Militar
Orden  de  San  Hermenegildo  al  Con
tralmirante  D.  Mario  Romero  Abella,  Jefe
del  Grupo  Operativo  del  Estado  Mayom
de  la  Armada.

ECONOMIA
Del  Plan  de  Desarrollo.—Ha  sido  he

cho  público  el  texto  del  Plan  de  Desarro
lb  Económico  español,  correspondiente  al
cuatrenio  1964-1967.  Las  inversiones  pu
blicas  durante  ese  período  ascenderán  a
335.000  millones  de  pesetas,  y  los  objetm
vos  principales  serán  aumentar  la  renta
nacional,  producir  en  mejores  condicio
nes,  pleno  empleo,  modificar  estructuras,
incrementar  las  inversiones  y  las  explota
ciones,  promover  un  mercado  comnpetiCva,
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perfeccionar  el  sistema  financiero,  racio
nalizar  la  administración  e  integración  en
la  economía  mundial.

En  cuanto  a  transportes,  se  prevé  do
tar  a los  principale,  puertos  del  material
fijo  y  flotante  preciso  para  la  mayor  ra
pidez  de  sus  operaciones,  en  especial  lar  instalación de  470  nuevas  grúas,  con  su
equipo  complementario,  así  como  la  rea
lización  de  obras  necesarias  de  muelles
e  infraestructuras  en  los  de  mayor  trá
fico,  con  un  total  de  18  kilómetros  de
nuevos  muelles.

Créditos  para  Espaiia.  —  El  Banco
Mundial,  institución  internacional  d  e
crédito,  ha  firmado  la  concesión  de  un
préstamo  de  33  millones  de  dólares.  al
Gobierno  español,  como  contribución  a
la  primera  fase  de  los  proyectos  de  mo
dernización  de  carreteras,  que  se  llevará
a  cabo  entre  los  años  1963  y  1967.  El
presidente  del  citado  Banco  ha  manifes
tado  que  en  un  futuro  próximo  serán
concedidos  a  España  nuevos  créditos,,
destinados  a  la  modernización  de  ferro
carriles  y  de  puertos.

ENCARGOS
Un  gran  petrolero  español.—A  media

dos  de  octubre  último  se  firmó  un  con
trato  entre  la  Naviera  de  Castilla  y  la
Empresa  Nacional  Bazán  para  la  cons
trucción,  en  los  astilleros  de  esta  última
entidad  en  el  Ferrol  del  Caudillo,  de  un
petrolero  de  53.000  toneladas  de  carga
máxima.  El  plazo  de  entrega  se  concer
tó  para  dentro  de  dos  añosO

En  Inglaterra.—Swam  Hunter  &  Wig
hani  Richardson  construirá  para  la  na
viera  Bowring  Steamship,  de  Londres,
un  buque  para  transporte  a  granel  de
23.500  toneladas  de  porte,  cuyo  precio
excede  ligeramente  de  1.250.000  libras.
La  entrega  se  concertó  para  fines  de
1964  o  principios  de  1965.

Austin  and  Pickersgill  recibió  un  en
cargo  de  la  Stag  Line  para  construir  un
buque  de  transporte  a  granel  de  23.000
toneladas  de  carga  máxima.  El  precio
aproximado  es  de  1.250.000  libras.

Los  astilleros.  Scotts’  Shipbuilding  and
Engineering,  de  Greenock,  van  a  ser  cons
tructores  y  armadores  de  un  buque.  Se

trata  de  un  transporte  a  granel  de  tone
ladas  28.000  de  carga  máxima,  valorado
en  1.250.000  libras,  que  fletarán  por  un
período  de  quince  años  a  la  firma  Ha
rrisons,  de  Clyde.

Furness  Shipbuilding,  de  Haverton
HilI-on-Tees,  recibió  un  pedido  de  un
buque  para  transporte  a  granel  de  31.400
toneladas,  destinado  a  la  Burnside  Com
pany,  de  Newcastle,  cuya  entrega  se  con
certó  para  fines  de  1964.  El  precio  apro
ximado  es  de  1.500.000  libras.

Fairfield  Shipbuilding  and  Engineering,
de  Glasgow,  construirán  un  buque  para
transporte  a  granel,  encargado  por  la
Reardon  Smith  Line.  Su  porte  será  de
27.000  toneladas.

J.  L.  Thonipson  and  Sons,  de  Sunder
land,  construirán  para  la  Moor  Line  otro
transporte  a  granel  de  34.500  toneladas
de  carga  máxima.  Llevará  un  motor  de
12.000  CV.

Rompehielos  para  Alemania.—El  Go
bierno  federal  alemán  ha  encargado  un
buque  rompehielos  en  unos  astilleros  fin
landeses;  el  buque  tendrá  un  motor  de
7.500  caballos  de  potencia  y  será  de  ca
racterísticas  muy  parecidas  a  las  de  otro
rompehielos  recientemente  entregado  por
los  propios  astilleros.  El  hecho  de  que
Alemania  encargue  buques  a  astilleros
extranjeros  es  realmente  excepcional;  en
este  caso  obedece  al  mejor  precio  de
oferta  y  a  que  los  finlandeses  son  unos
reconocidos.  expertos  en  la  fabricación  de
rompehielos.

En  Aleniania.—La  firma  Shell  Tanker,
de  Londres,  encargó  a  los  astilleros  ham
burgueses  Deutsche  Werft  dos  petrole
ros  de  63.000  toneladas  de  carga  má*.ima
cada  uno.

En  Estados  Unidos.—La  constructora
naval  Newport  News  Shipbuilding  &
Dry  Dock  Corporation  va  a  construir
un  petrolero  de  65.000  toneladas  de  car
ga  máxima,  pedido  por  la  Esso  Interna
tional.  Llevará  un  grupo  de  turbinas  de
19.000  caballos  de  potencia.

En  Italia.—Cantieri  del  Tirreno,  de
Riva  Trigoso,  recibieron  un  encargo  de
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la  firma  Siciliarrno,  de  Palermo,  para  la
construcción  de  un  buque  a  granel  de
26.000  toneladas  de  carga  máxima.  Lle
vará  un  motor  de  11.500 caballos  de  po
tencia

En  Japón.  —  La  factoría  Kawasaki
Dockyard  recibió  un  encargo  de  dos  pe
troleros.,  de  67.550 y  53.300  toneladas  de
carga  máxima,  respectivamente,  para  Ja
naviera  noruega  Gotaas  Larsen.  El  pri
nier.o  de  ellos  será  entregado  en  abril
de  1965,  y  el  segundo,  en  diciembre
de  1964.

Tjraga  Heavy  Industries  construirá  un
petrolero  de  67.000  toneladas  de  porte
para  la  firma  griega  Magna  Steamship,
Llevará  un  motor  Uraga-Sulzer,  de  caba
lbs  20.700,  que  le  permitirá  andar  16,5
nudos.  Su  entrega  se  concertó  para  di
ciembre  de  1964  También  la  misma  fir
ma,  en  su  factoría  de  Yokosuka,  hará
otro  petrolero,  de  50.000  toneladas  de
carga  máxima,  con  motor  de  19.000  CV.,
para  la  naviera  Vialogro.

Cada  uno  de  los  astilleros  Hitachi  Zo
sen  (de  Innoshima),  Ishikawajinia  Ha
rinia  y  Mitsubishi  Zosen  (de  Nagasaki)
construirán  para  la  naviera  de  Oslo  Ber
ge  Sigval  Bergesen,  un  buque  mineralero
de  79.000  toneladas  de  porte,  que  serán
los  mayores  del  mundo  de  su  clase.  Lle
varán  un  motor  B.  & W.,  de  18.900 CV.,
capaz  de  dar  los  16  nudos,  y  serán  en
tregados  en  noviembre  de  1964,  agosto
de  1965  y  febrero  de  1966,  respectiva
mente.

Los  astilleros  lshikawajuna  Harmia
H.  1.  han  recibido  un  encargo  de  dos  pe
troleros,  de  65.300 toneladas  de  porte  ca
da  uno,  para  la  firma  Milford  Naviga
tion,  de  Panamá.  Serán  movidos  por  sen
dos  motores  cte  23.000  caballos  de  poten
cia.

E  Noruega.—El  armador  de  Gotebur
go  Nils  Onstad  ha  encargado  a  la  cons
tructora  Akers  Mek.  Verksted  un  petro
.lero  de  78.600  toneladas  de  carga  máxi
ma.  Llevará  un  motor  de  23.000  CV,  y  la
velocidad  contractual  es  de  17  nudos  a
plena  carga.  La  construcción  del  casco
se  hará  en  los  astilleros  Stord  Verft  (del
consorcio  Aker),  para  ser  terminado,  lue
go  de  su  botadura,  én  Oslo,  en  donde  se
entregará  a  fines  de  1965.

La  factoría  Bergens  Mek.  Verksted
construirá  dos  buques  de  transporte  a
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granel  de  29.000  toneladas  de  porte,  en
cargados  por  navieras  griegas.  La  entre
ga  ha  sido  estipulada  para  el  segundo  tri
mestre  de  1965.

Haugesunds  Mek.  Verkstad  recibió  un
encargo  de  la  naviera  noruega  Bj.  Ruud
Pedersen  para  construir  un  buque  de car
ga  a  granel,  de  31.500 toneladas  de  porte,
que  habrá  de  ser  entregado  en  abril
de  1965.

En  Suecia.—Los  astilleros  Udevallava
ret  van  a  construir  un  petrolero  de  77.500
toneladas  de  porte,  el  mayor  salido  hasta
hoy  de  aquellas  factorías.  Fué  encargado
por  una  naviera  noruega.

La  factoría  Gotaverken  recibió  un  en
cargo  de  la  naviera  noruega  Sagasky,  de
Aalesund,  para  construir  un  petrolero  a
motor  de  59.400  toneladas  de  carga  má
xima,  cuya  entrega  se  concertó  para  1965.

Eriksberg  Mek.  Verkstad  construirá  un
petrolero  a  motor  de  48.000 toneladas  de
porte,  encargado  por  el  armador  noruego
Einar  Rasmussen;  el  motor  será  de  16.000
caballos  de  potencia,  y  la  entrega  está
prevista  para  agosto  de  1965. Los  propios
astilleros  recibieron  el  encargo  de  otro
petrolero  a  motor  de  60.500  toneladas  de
porte,  destinado  a  la  naviera  noruega  Sve
r  i g e s  Oljekonsumenters  Riksforbund
cuyo.  aparato  propulsor  tendrá  una  póten
cia  de  18.900  CV.

ENERGIA  NUCLEAR
Prohibición  de  armas  nucleares.—Ante

la  Comisión  Política  principal  de  la Asam
blea  General  de  las  Naciones  Unidas  se
anunció  la  firma  de  un  acuerdo  entrq  Es
tados  Unidos  y  Rusia  para  prohibir  la
puesta  en  órbita,  en  el espacio  extraterres
tre,  de  armas  nucleares  o  capaces  de  lle
var  a  cabo  destrucciones  en  masaS

Fuerzas  francesas  de  disuasión.—Según
la  Revista  de  Defensa  Nacional,  de  Fran
cia,  este  país  contará  en  el  futuro  con  la
siguiente  fuerza  de  disuasión:

Bombas  nucleares:  En  1964, constitu
ción  de  reservas  de  ingenios  tácticos
(tipo  A),  de  60  kilotones  de  potencia,
equivalente  a  cuatro  veces  la  bomba  de
Hiroshima.  Hacia  1966-67 podrá  contarse
con  la  bomba  H  a  fusión.

Vehículos  de  lanzamiento:  A  partir  de

1

[Diciembre



NOTICIARIO

este  mismo  año  contará  Francia  con  me
dio  centenar  de  aviones  Mirage  IV  y  un
c  e n t  en  a r  de  caza-bombarderos  Eten
dard  IV,  a  bordo  de  los  portaaviones  Cle
menceau  y  Foch;  hacia  1966-67 estarán
listos  los  cohetes  de  alcance  medio  (más
de  2.000 kilómetros),  y  en  la  misma  fecha
podrá  ser  lanzado  el  primer  submarino
de  propulsión  nuclear,  de  7.000  tonela
das,  cuya  construcción  es  inminente.

Francia  fabrica  bombas.—En  un discur
so  pronunciado  ante  la  Asamblea  Nacio
nal  durante  el  debate  sobre  el presupuesto
militar,  el  Ministro  francés  de  D:efensa,
Pierre  Messmer,  dijo  que  la  fuerza  nu
clear  francesa  es  una  realidad.  Manifestó
que  la  fabricación  en  serie  de bombas  ató
micas  en  Francia  había  comenzado  a  me
diados  del  presente  año  y  que  se  desarro
llará  durante  el  afi.>  que  está  a  punto  de
comenzar.

Regulación  de  buques  nucleares.  ‘—  Se
reunió  en  Montecarlo  el  Comité  perma
nente  de  la  Conferencia  Diplomática  de
Derecho  Marítimo,  constituido  en  Bruse
las  en  el  año  1962. En  sus  estudios  com
plementarios  del  Convenio  sobre  respon
sabilidad  de  los  explotadores  de  buques
movidos  p’or energía  atómica,  el  referido
Comité  esludió  los  problemas  siguientes:
a)  Establecimiento  de  una  jurisdicción  in
ternacional  para  todo  lo  referente  a  in
demnizaciones  en  caso  de  accidente  nu
clear;  b)  Creación  de  un  fondo  interna
cional  que  respalde  el  seguro  para  acci
dentes  nucleares,  y  b)  Posibilidad  de  que
se  considere  explotador  no  ya  a  un  Es
tado,  sino  a  una  organización  internacio
nal  constituida  como  empresaria  de  bu
ques  nucleares.

Ley  belga  sobre  buques  nucleares.—Bél
gica  acaba  de  aprobar  una  ley concernien
te  a  la  résponsabilidad  de  los  explotado
res  de  buques  movidos  por  energía  ató
mica.  En  ella se  establece  el  principio  lla
mado  de  responsabilidad  objetiva,  que  su
pone  la  exclusiva  responsabilidad  del  ex
plotador  del  buque  nuclear  en  caso  de
accidente.  Establece  un  límite  de 5.000 mi
llones  de  francos  belgas  para  la  respon
sabilidad  por  siniestros  de  esta  natura
leza,  límite  que  puede  ser  elevado  por  ley
posterior.  Dispone  además  la  citada  ley
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que  el  Tribunal  civil  de  Amberes  será  el
único  competente  para  conocer  en  pri
mera  instancia  de  las  demandas  relativas
a  los  accidentes.  a  que  tal  disposición  se
refiere.

ENTREGAS
Otra  «Santa  María».—En  Barcelona  se

ha  terminado  la  construcción  de  una  nao
semejante  a  la  colombina  Santa  María,
bajo  la  dirección  del  Capitán  de  Corbeta
Martínez  Hidalgo.  La  citada  reproduc
ción  constituirá  uno  de  los  mayores  atrac
tivos  de  la  Feria  de  Nueva  York  que  ha
brá  de  celebrarse  próximamente.

El  «British  Mariner».  —  Los  astilleros
ingleses  John  Brown  han  entregado  a  la
British  Tanker  el  petrolero  de  71.000 to
neladas  de  po.rte  British  Mariner,  que  es
el  más  automático  de  todos  los  buques-
cisternas  ingleses.  Sus  turbinas.  Pam,etra
da,  de 20,000  caballos  de  po.tencia,  no  exi
gen  más  trabajo  que  el  de  tres  hombres,
de  los  cuales  sólo  uno  ha  de  permanecer
continuamente  en  la  cámara  de  control.

Un  petrolero  en  veintisiete  semanas.—
Los  astilleros  suecos  de  Go.taverken  han
entregado  el  primer  buque  construido  en
su  factoría  de  Arendal.  Se  trata  del  car
guero  a  granel  Laponia,  de  36.500 tone
ladas,  construido  en  el  tiempo  record  de
veintisiete  semanas  Mide  199,95  metros
construcción  en  Saint-Nazaire.  Lleva  un
motor  Gotaverken,  con  12.600 caballos  de
potencia,  que  le  permite  dar  15,8  nudos.
El  Laponia  fué  encargado  por  la  naviera
Grangesbergbolaget,  que  tiene  ahora  una
flota  total  de  630.000 toneladas  de  carga
máxima.

El  «King  Nestor».—La  factoría  fran
cesa  Chantiers  de  I’Atlantique,  de  Saint
Nazaire,  ha  entregado  a  la  Compañía  bri
tánica  Pyios  Shipping  el  buque  de  carga
a  granel  King  Nestor,  de  22.400 toneladas
de  carga  máxima,  que  mide  178,20 metros
de  eslora  y  22,76  metros  de  manga.  lEs  el
quinto  de  una  serie  de  ocho  unidades
iguales,  tres  de  las cuales  están  todavía  en
construcción  en  Saint-Nazaire.  Lleva  un
motor  diesel  con  una  potencia  de  9.000

799



NOTICIARlO

caballos  vapor,  que  le  proporcionó  du
rante  las  pruebas  una  velocidad  de  16  nu
dos.

De  Bilbao  para  Inglaterra.—Los  astille
ros  Euskalduna  han  entregado  a  la  firma
británica  Hindlea  Shipping,  de  Cardiff,  el

carguero  Linglea,  equipado  con  un  motor
de  dos  tiempos  y  de  1.500 caballos  de  po
tencia.  La  regulación  del  motor  princi
pal  sé  efectúa  desde  el  puente.  En  nuestra
foto,  el  Linglea  fondeado  en  aguas  bil
baínas.

De  Alemania  para  Noruega.—La  facto
ría  naval  Deutsche  Werft  ha  entregado  a
la  naviera  noruega  Halle  &  Peterson  el
petrolero  de  turbinas  Trolitop,  de  56.000
toneladas  de  porte,  que  va  a  servir  come
buque  experimental  para  determinar  la
nueva  legislación  reguladora  de  la  com
posición  de  la  tripulación  de  este  tipo  de
buques.  Su  turbina,  de  19.000  CV,  le  per
mite  un  andar  de  16,8  nudos.

Un  petrolero  experimental.—Los  astille
ros  Eriksberg  han  entregado  a  la  naviera

noruega  Fearnley  &  Eger  el  petrolero
Fernpark,  de  53.000  toneladas  de  carga
máxima,  y  que,  notablemente  automati
zado,  debe  servir  como  buque  experimen
tal,  con  una  tripulación  que  no  pasa  de
treinta  y  seis  hombres.  Lleva  un  motor
de  dos  tiempos  y  seis  cilindros,  de  23.100
caballos  vapor,  y  que  le  proporciona  un

andar  de  17,5  nudos  a  110  r.  p.  m.  Todos
los  tripulantes  cuentan  con  camarote  in
dividual  y  hacen  sus  comidas  en  una  ca
fetería.

Frigorffico  para  Noruega.—Los  astille
ros  suecos  Gotaverken  han  hecho  entrega
a  la  naviera  noruega  Knut  Knutsen,  de
Haugesund,  del  carguero  frigorífico  Bak
ke  Cooler,  de  4.520  toneladas  de  porte,
construído  según  la  clase  más  elevada  del
Norske  Ventas.  Tiene  una  capacidad  de
bodegas  de  248.500  pies  cúbicos  y  la  re
frigeración  se  efectúa  por  medio  de  una
instalación  tan  potente  que  renueva  el
aire  ochenta  veces  cada  horaS  El  aparato
propulsor  es  un  motor  de  7.500  CV,  que
le  proporcionan  una  velocidad  de  18  nu
dos.
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ESPIONAJE
Rusia  hurga  en  Estados  Unidos.  —  En

Englewood  (Nueva  Jersey)  han  sido  de
tenidos,  acusados  de  espionaje,  uñ  inge
niero  electricista  norteamericano  y  el  con
ductor  de  coches  de  una  firma  comercial
soviética.  En  relación  con  el  mismo  asun
to,  también  fueron  detenidos  dos  emplea
dos  de  la  Misión  soviética  ante  las  Na
ciones  Unidas.  Según  el  F.  E.  1.,  los  dos
individuos  prim.erani.ente  citados  facilita
ron  documentos  relacionados  con  un  con
trato  de  las  Fuerzas  Aéreas  con  una  firma
norteamericana  para  la  construcción  de
dispositivos  especiales  aplicados  en  avia
ción.  Como  consecuencia  de  estas  deten
ciones,  la  Delegación  de  Estados  Unidos
en.las  Naciones  Unidas  pidió  a  la  Dele
gación  rusa  la  inmediata  salida  de  Nor
teamérica  de  tres  miembros  (le  la  última
Delegación  citada.

ESTRATEGIA
Progresión  del  arm.arnento  norteameri

cano.—Durante  una  reunión  del  partido
demócrata  norteamericano,  el  Presidente
Kennedy  pronunció  una  alocución  en  la
que  dijo  que  durante  su  mandato  se  ha
conseguido  doblar  el  número  de  armas
nucleares  del  arsena1  de  Estados  Unidos.
Afirmó  que  el  país  es  más  fuerte  que  nun
ca  y  que  las  perspectivas  de  paz  son  tam
bién  mayores.  Dijo  igualmente  que  las  di
visiones  del  Ejército,  listas  para  combatir
en  cualquier  momento,  han  sido  aumen
tadas  en  45  por  100; los  aviones  para
transportes  de  tropas,  en  un  175  por  100,
y  las  fuerzas  especiales  de  guerrilleros,  en
un  500  por  100.

Inglaterra  y  el  Sureste  asiáticoS —  Un
portavoz  de  la  Marina  inglesa  ha  mani
festado  que  Gran  Bretaña  incrementará
notablemente  la  composición  de  su  flota
en  el  Sureste  asiático  para  estar  alerta,
muy  especialmente,  en  las  aguas  que
rodean  la  isla  de  Borneo.  Según  el  citado
portavoz,  se  incorporarán  a  aquellas  aguas
dos  modernos  destructores  armados  con
proyectiles  dirigidos,  dos  portaaviones  y
varias  fragatas,  minadores,  submarinos  y
buques  auxiliares.  En  cuanto  a  elementos
humanos,  las  fuerzas  navales  que  Ingla
terra  tiene  en  aquella  zona  pasaron,  en
dos  años,  de  8.000  hombres  a  14.000.

EXPOSICIONES
La  Exposición  de  los  puertos  del  mun

do.—En  el  nuevo  recinto  de  la  Feria  de
Génova  se  ha  inaugurado  la  Exposición
de  los  puertos  del  mundo,  que  ocupa  dos
pisos  del  pabellón  B,  y  que  forma  p’arte
de  la  Feria  de  las  Comunicaciones  Marí
timas  y  Telecomunicaciones.  La  citada
Exposición  ofrece,  valiéndose  de  maque
tas  de  excelente  realización,  un  completo
panorama  de  las  instalaciones  portuarias
más  importantes  del  mundo,  que  consti
tuye  un  elocuente  testimonio  del  esfuerzo
desplegado  por  los  diversos  países  para
resolver  los  problemas  planteados  por  el
impresionate  incremento  del  tráfico  marí
timo.  De  la  importancia  de  las  instala
ciones  puede  dar  idea  el  hecho  de  que  la
maqueta  del  puerto  de  Amberes  ocupa
una  superficie  de  260  metros  cuadrados.

FLOTAS
Bajas  en  la  flota  mercante  nacional.—

Según  los  datos  publicados  por  el  Lloyd’s
Register  of  Shipping,  la  flota  mercante
española  perdió  por  accidente,  durante  el
año  1962,  diez  buques,  con  un  registro
bruto  de  9.841  toneladas.  Por  otras  cau
sas,  fueron  dados  de  baja  en  la  lista  de
buques  otras  diez  uaidades,  con  29.135  to
neladas  de  arqueo  bruto.  Entre  los  bu
ques  desguazados  durante  el  citado  año
figuran  los  siguientes:  Johann  Schulte,  de
5.634  toneldas,  construido  en  1930;  Azure
Coast,  de  7.201,  construído  en  1944;  Cabo
Carboeiro,  de  1.993  toneladas  dei arqueo,
construído  en  1909; Cabo  Corona,  de 1.531
toneladas,  construído  en  1903;  Cabo
Creux,  de  3.707  toneladas,  construído  en
1919;  Cabo  Sacramento,  de  2.174  tonela
das,  construído  en  1909,  y  Cabo  Tres  Fqr
cas,  de  2.265  toneladas,  construido  en  1914.

Los  mercantes  de  la  Europa  oriental,—
Según  estadísticas  recientemente  publica
das,  los  países  de  la  Europa  oriental  tie
nen  actualmente  una  flota  mercante  que
totaliza  1.687  buques,  con  6.918.000  tone
ladas  de  registro  bruto.  Las  existencias
se  reparten  de  la  .iguiente  forma:

Rusia,  1.281  buques,  con  5.301.000  tone
ladas;  Polonia,  212  buques,  con  888.000  to
neladas;  Alemania  del  Este,  111  buques,
con  390.400  toneladas;  Checoslovaquia,
Rumania,  Bulgaria  y  Albania,  en  con-
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junto,  83  buques,  con  339.000  toneladas
de  arqueo.

Progresión  israelí.—La  Marina  mercan
te  de  Israel  es  un  de  las  más  jóvenes
del  mundo.  Sin  embargo,  su  crecimiento
es  realmente  sorprendente.  A  fines del pri
mer  semestre  de  este  año  contaba  aquel
país  con  una  flota  de  74 buques,  que  to
talizaban  526.552  toneladas  de  registro
bruto,  o  dicho  de  otra  forma,  708.833 to
neladas  de  carga  máxima.  Sólo  14 de  esos
buques  han  nacido  antes  de  1955.

HALLAZGOS
Otro  galeón  español.—Los  galeones  es

pañoles  constituyen  hoy  el  primer  y  más
apasionante  objetivo  de  los  aficionados
a  la  búsqueda  de  tesoros  ocultos.  Es  raro
el  año  en  que  la  prensa  mundial  no  di
funde  noticias  en  relación  con  hallazgos
de  buques  hispanos  que  se  hundieron  hace
siglos  cargados  de  plata.  La  noticia  pro
cede  ahora  de  Wáshington,  y  dice  que
unos  buceadores  norteamericanos  han  en
contrado,  en  aguas  atlánticas  próximas  a
las  Bermudas,  los  restos  sumergidos  de
nna  nave  española.  A  juzgar  por  las  mo
nedas  halladas,  se  calcula  que  el  buque
debió  naufragar  hacia  1565.

LANZAMIENTOS
El  último  submarino  atómico.—-El  úl

timo  de  los  botados,  se  entiende.  Hace  el
número  vigésimoquinto  de  los  sumergi
bles  norteamericanos  con  propulsión  nu
clear  y  se  llama  Ulyses  S.  Grant.  Fué
lanzado  al  agua  en  noviembre  último,  en
los  astilleros  de  Groton

Un  buque  de  abasteciniiento.—En  los
astilleros  de  la  Natknal  Steel  de  San
Diego  (California)  se  lanzó  al  agua  el
buque  auxiliar  de  la  Marina  norteameri
cana  AFS  2  Sylvania,  segundo  de  la  se
rie.  EJ  primero  de  ellos  se  llama  AFS  1
Mars,  y  está  en  el  agua  desde  el  pasado
mes  de  junio.  Este  tipo  de  buque  puede
llenar  las  funciones  de  tres  unidades  au
xiliarés,  que  actualmente  desempeñan
una  misión  específica.  Así,  actúa  como
abasteceder  de  víveres,  de  piezas  de  re-

cariibio,  de  material  para  buques  de  su
perficie  y  también  para  aviones.  Su  des
plazaniiento  es  de  16.100 toneladas;  mid
177  metros  de  eslora  por  24  de  manga
y  la  velocidad  prevista  es  de  20  nudos
Llevará  cuatro  montajes  dobles  de  ar
tillería  calibre  76.

En  la  Constructora  Gijonesa.—Para  la
Naviera  Aznar,  la  Constructora  Gijonesa
ha  lanzado  al  agua  el  buque  de  carga
Monte  Dos,  de  69  metros  de  eslora  y
10,70  de  manga.  Su  desplazamiento  es  de
1.836  toneladas,  y  su  carga  máxima,  de
1.030  toneladas.  Lleva  un  motor  MAN
de  1.230  CV,  con  el  que  dará  12  nudos.

La  motonave  «Irus».—En  los  astille
ros  bilbaínos  Ruiz  de  Velasco  se  lanzó
al  agua  el  buque  de  carga  Irus,  que  se
construye  para  la  firma  Vasco-Madrile
ña  de  Navegación,  S.  A.  Tiene  un  re
gistro  bruto  de  3.900  toneladas  y  lleva
rá  un  motor  diesel  de  1.850  caballos  de
potencia.

De  Francia  para  Noruega.  En  los
Chantiers  de  FA’t]antique,  y  desde  la

misma  grada  donde  se  construyó  el trans
atlántico  France,  ha  sido  botado  el  pe
trolero  de  61.700  toneladas  de  carga  má
xima  Berge  Racine,  pedido  por  la  na
viera  noruega  Sigval  Bergesen.  Se  trata
de  la  segunda  unidad  de  este  mismo  tipo
construida  por  aquella  factoría  francesa
(la  primera,  el  Berge  Charles,  fué  entre
gada  en  mayo  último).  Mide  242,87 me
tros  de  eslora  por  33,40 de  manga.  Será
dotado  de  un  motor  diesel  de  18,400 ca
ballos  de  potencia.

Italia  construye  para  Rusia.—Los  as
tilleros  Ansaldo,  de  Sestri-Ponente,  han
botado  el  petrolero  Fiodor  Poletsev,  de
48.000  toneladas  de  porte,  encargado  por
la  entidad  soviética  Sudoiinport.  Este
buque,  segundo  de  una  serie  de  seis  con
tratados  por  la  citada  entidad  rusa,  lle
vará  un  motor  Fiat  de  19.000 caballos  de
potencia,  que  proporcionará  una  v&oci
dad  de  17,4  nudos  a  plena  carga.
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El  mayor  de  Espaífa  en  su  clase.—En
los  astilleros  ferrolanos  de  A.S.T.A.N.O.
se  bQtó  a  mediados  de  octubre  el  mayor
de  los  buques  de  carga  general  salido  de
factorías  espaíiolas.  Se  trata  del  Artemi
xión,  pedido  por  la  naviera  griega  Xero
vouni  Shipping  Corporation,  y  cuyo  des
plazamiento  total  es  de  35.438  toneladas.
La  quilla  había  sido  puesta  en  diciembre
de  1962.  Mide  188,21  metros  de  eslora  y
23,80  de  manga,  la  potencia  de  su  motor
será  de  10.500  CV  y  su  carga  máxima  es
de  27.800  toneladas.  La  fotografía  de
nuestra  página  recoge  un  momento  de  la
botadura.

Carguero  a  granel  inglés.—Lo•s  astille
ros  británicos  Short  Brothers,  de  Sun
derland,  han  lanzado  al  agua  el  buque
de  carga  a  granel  Cariton,  de  20.500  to
neladas  de  porte,  que  se  construye  para
la  naviera  inglesa  Chapman  &  William.
Es  el  primero  del  tipo  llamado  Univer•
sal  Bulk  Ship,  estudiado  y  divulgado  por
la  organización  internacional  MacGre
gor  La  distribución  de  sus  bodegas  re
sulta  especialmente  indicada  para  el  trans

porte  de  granos  de.  calidades  diversas.
Será  movido  por  un  motor  diesel  de
7.500  CV,  que  le  permitirá  dar  los  14
nudos.

Un  «Cardo»  ,a  flote.—kLos  hstilleros
noruegos  Stord  Verft  han  lanzado  al
agua  el  petrolero  de  69.000  toneladas  de
carga  máxima  Cardo,  encargado  por  el
armador  Jorge  P.  Jensen,  de  Arendal.
Es  el  mayor  de  los  buques  construídos
hasta  hoy  en  aquella  factoría  (pertene
ciente  al  consorcio  Aker),  y  será  lleva
do  por  cinco  remolcadores  hasta  Oslo,
donde  se  armará  en  los  astilleros  Akers
Verft,  para  proceder  a  su  entrega  en  el
próximo  mes  de  febrero

«Poseidon»,  para  transporte  a  graneL
Los  Cantieri  Riuniti  dell’Adriatico  han
botado  el  buque  para  transporte  a  gra
nel  Poseidon,  encargado  por  la  naviera
italiana  Italn,ineral.  Mide  205,90  metros
de  eslora  y  28  metros  de  manga.  Su  apa-
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rato  propulsor  es  un  motor  Fiat-Diesel
de  16.800  caballos  de  pótencia,  a  122 re
voluciones  por  minuto.

LEGISLACION
Sobre  contaminación  del  mar.—El  nú

mero  804  del  Boletín  de  las  Cortes  ha
publicado  el  texto  oficial  del  Convenio
inernacional  para  prevenir  la  contaniina
ción  de  las  aguas  del  mar  por  hidrocar
buros  Se  establece  la  obligación  de  los
Gobiernos  de  disponer  de  instalaciones
para  recibir  los  residuos  y  mezclas  de
hidrócarburos  que  los  buques  no  petrole
ros  pudiesen  tener  para  descargar,  des
pués  de  separada  la  mayor  parte  del  agua
de  la  mezcla.  Los  terminales  de  carga  de
hidrocarburos  también  dispondrán  de  ins
talaciones  para  recibir  los  residuos  y  mez
clas  que  tuvieran  por  descargar  los  pe
troleros.  Por  último,  los  puertos  de  re
paración  de  buques  habrán  de  disponer
de  iguales  instalaciones  para  las  necesi
dades  que  afecten  a los  buques  que  entren
a  ser  reparados.

MANIOBRAS

y  del  Atlántico,  maniobras  navales  con
juntas  de  diversas  unidades  de  las  Arma-
das  española  y  francesa.  En  la  fotografía
aparecen  la  fragata  francesa  La  Gaiisso
niére  y.  los  submarinos  de  la  misma  na
cionalidad  Andrornac  y  Eurídice,  atraca
dos,  al  puerto  de  Barcelona  antes  de  ha
cerse  a  la  mar  para  tomar  parte  en  los
citados  ejercicios.

En  aguas  de  Cartagena.—En  el  propio
mes  de  noviembre,  y  en  aguas  próximas
a  Cartagena,  se  realizaron  diversos  ejer
cicios  tácticos  antisubmarinos  por  forma
ciones  navales  españolas  y  francesas,  con
participación  de  aviones,  de  la  última  na
cionalidad.  En  los  citados  supuestos  tác
ticos  intervinieron  cinco  destructores  y
dos  submarinos  galos;  en  el  destructor
Surcouf  arbolaba  su  insignia  el Contralmi
rante  Tartier.

Las  fuerzas  españolas,  al  mando  del
Contralmirante  Ordóñez,  jefe  de  la  Agru
pación  Naval  del  Mediterráneo,  estaban
integradas  por  los  destructores  Lepanto,
Valdés,  Alcalá  Galiano  y  Jorge  Juan,  el
submarino  Garcfa  de  los  Reyes  y  otros
buques  auxiliares.Colaboración  franco-española.  —  Duran

te  el  pasado  mes  de  noviembre  se  lleva
ron  a  cabo,  en  aguas  del  Mediterráneo
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MAQUINAS
Motor  espaífol  para noruega.—Con ple

no  éxito  se  han  hecho,  en la  factoría  que
la  Empresa  Nacional  Elcano  tiene  en  Ma
nises,  las  pruebas  de  un  dispositivo  para
mando  total  a  distancia  de  un  motor  die
sel  Elcano-Gótaverken  520/900  VGS.  SU,
cuarto  de  la  serie  que  dicha  factoría  cons
truye  para  el  armador  sueco  Fred  Olsen.
Es  la  primera  vez  que  en  España  se  prue
ba  un  dispositivo  de  tal  clase,  al  que  tan
ta  atención  se  está  prestando  hoy  en  el
ámbito  de  la  construcción  naval.

El  motor  más  potente  de  Eriksberg.—
Los  astilleros  suecos  Eriksberg  Mek.
Verkstad  han  entregado  recientemente  a
la  naviera  noruega  Fearnley  & Eger  el pe
trolero  Fernpark,  de  53.000 toneladas  de
porte.  Este  buque  lleva  el  motor  más  po
tente  construido  hasta
hoy  por  los  citados  as
tilleros:  un  B.  &  W.,
de  diez  cilindros  y  dos
tiempos,  que  desarrolla
una  potencia  de  23.100
cabali  os.  Durante  las
pruebas  el  Fernpark  dió
los  17,5 nudos  a  110  re
voluciones  por  minuto.

MARINA

Unión  de  marinos
mercantes.—A  mediados
de  noviembre  se  celebró
en  la  Casa  Sindical  de
Madrid  la  primera
Asamblea  Nacional  de
Oficiales  de  la  Marina
Mercante  con  objeto  de
dar  los  pasos  precisos  a
fin  de  crear  oficialmen
te  la  Unión  Nacional  de
tales  Oficiales.  Termi
nadas  las  deliberaciones,
los  asambleístas  hicie
ron  unasimbólica  ofren
da  ante  el  monumento  a
ol6n,  como  homenaje
de  la  Marina  española.

No  más  Ministe
rios.  —  Cuando  alguien

propuso  al  nuevo  Canciller  alemán,  Er
hard,  la  creación  ‘le  un  Ministerio  de  la
Marina  Mercante,  contestó  tajantemente:

—Por  el  amor  de  Dios.  ¿Es  que  toda
vía  quieren  un  Ministerio  más?

Erhard  manifestó  que  con  la  actual  or
ganización  administrativa  germana  los  im
portantísimos  problemas  concernientes  a
la  Marina  Mercante  encontraban  eco  esi
todas  las  autoridaces  gubernamentales.
Aííadió  que  dirigirá  sus  esfuerzos  a  la
supresión  de  Ministerios  viejos  más  que
a  la  creación  de  otros  nuevos.  En  la  Re
pública  Federal  de  Alemania  la  Marina
M  e r can  te  depende  del  Ministerio  de
Transportes.

NAVEGACION
Nuevo  faro  alerrrán.—En  la  desemboca

dura  del  río  alemán  1vVeser ha  empezado
a  funcionar  este  faro  de  cinco  pisos  que
se  llama  Alte  Wese  y  que  sustituye  a  la
actual  torre-faro  que  auxilió  con  sus  des-

MERCANTE
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La  mayor  esclusa  del  mundo.  —  Medio
centenar  de  periodistas  ha  visitado  ofi
cialmente  la  esclusa  belga  de  Zandvliet,
que  será  la  mayor  del  mundo,  ya  que  po
drá  acoger  buques  hasta  de  100.000 tone
ladas  de  porte.  Esta  esclusa,  cuya  termi
nación  se  ha  previsto  para  1965, esta  si
tuada  cerca  de  la  frontera  holandesa,  is
16  kilómetros  rio  abaj,o  de Amberes.  Mide
500  metros  de  largo  por  57  de  ancho  y
tiene  un  fondo  en  marea  baja  de  l,75
metros

ÑAVIEROS
Fusión  japonesa.—Acaba  de  anunciar-

se,  dentro  del  plan  de  reagrupación  de  la
industria  naval  japonesa,  la  fusión  de  dos
grandes  navieras  niponas:  la  Nippon  Yu
sen  Kaisha  y  la  Mitsubishi  Shipping,  que
se  unificarán  a  partir  del  día  1  de  abril
próximo.  El  nuevo  grupo  contará  desde
entonces  con  una  flota  mercante  de  270
buques  y  una  carga  máxima  total  de
2.960.000  tóneladas.

NECROLOGIA
El  Coronel  Médico  Sobrino.  —  En  El

Ferrol  del  Caudillo  dejó  de  existir  el  Co
ronel  Médico  de  la  Armada,  en  situción
de  retirado,  D.  Juan  Sobrino  Buhigas.
Hombre  de  grandes  cualidades  humanas,
había  hecho  cursos  de  Bacteriología  y
Electrorradiología,  si  bien  su  vocación
profesional  hubo  de  encauzarse  decidida
mente  hacía  la  Tocología,  que  ejerció  con
notable  éxito  durante  muchísimos  años  en
aquella  capital  departamental.  Con  segu
ridád,  son  muchos  los  actuales  Oficiales
de  la  Armada  que  llegaron  al  mundo  de
la  mano  del  meritísimo  galeno.  Estaba  en
posesión  de  la  Medalla  Militar  colectiva  y
de  otras  condecoraciones.

ciones  y  había  orientado  sus  conocimien
tos  profesionales  hacía  la  especialidad  de
Hidrografía,  a  la  que  dedicó  numerosos
y  notables  trabajos,  el  último  de  los  cua
les,.  póstumo,  aparece  en  el  presente  ñú
mero  de  nuestra  Revista.

El  Coronel  Carramolino.—Falleció  en
Madrid.  el  Coronel  de  Ingenieros  de  ArNavales  D  Luis  Carramolino  Barre-

da,  que  había  ascendido  a  su  empleo  en
enero  de  este  mism,o  año.  El  Coronel
Carramolino,  que  estaba  en  posesión  de  la
Medalla  de  Sufrimientos  por  la  Patria  y
de  otras  condecoraciones,  era  actualmente
Jefe  del  Detall  del  Cuerpo  al  que  perte
necía.

El  Guardia  Marina  Herrero  Paadín.—
Durante  unos  ejercicios  que  los  Alumnos
de  la  Escuela  Naval  Militar  realizaban
en  la  isla  de  Ons  (ría  de  Pontevedra)  se
produjo  un  accidente  que  costó  la  vida  al
Caballero  Guardia  Marina  de  segundo
curso,  de  Infantería,  D.  José  Luis  Herre
ro  Paádín.  Después  del  almuerzo,  y  du
rante  un  descanso,  el  Guardia  Marina  He
rrero  quiso  explorar  la  salida  al  mar,  en
medio  de  cortadas  rompientes,  de  la  sima
denominada  Buraco  do  Inferno.  Un  gol
pe  de  mar  arrebató  el  cuerpo  del  infor
tunado  Alumno,  que  no  volvió  a  ser  ha
llado,  pese  a  la  denodada  búsqueda  em
prendida  por  sus  jefes  y  compañeros.

milos,  durante  . muchos  años,  a.. los  nave
Sntes  del mar  del  Norte.  Pesa  300 tone
ladas.  y  su  construcción  fué  bastante  ac’
cidentada.

ORGANIZACION
Modernización  del  Ejército  español..—

Con  ocasión  de  la  entrega  de  fajas  en  la
Escuela  de  Estado  Mayor  del  Ejército,  el
Ministro  del  citado  Ramo,  General  Mar
tín  Alonso,  afirmó  la  próxima  moderni
zación’  de  las  fuerzas  militares.  Dijo  que
se  adoptará  como  unidad  básica  la  que  es
tradicional  en  nuestro  Ejército:  la  Bri
gada.  Se  crearán  centros  regionales  para
la  formación  inicial  de  los  reclutas,  así

como  centros  de  ectudios  pura  mantener
al  día  la  preparación  de  Jefes,  Oficiales
y  Suboficiales.  Todo  ello  traerá  consigo

El  Capitán  de  Navío  Ravina.—Ha  fa-  una  reducción  del  número  de  unidades
flecido  en  Cádiz  el  Capitán  de  Navío  don  para  reforzár  las  que  queden.  La  consi
Rafael.  Ravina  Poggio,  des.tinado  en  el  guiente  reducción  de  Oficialidad  no  cau
Instituto  Hidrografico  de  la  Armada  Es—  sara  ueru  dos  ya  que  el  personal  sobran
tab  os.esión  d  diversas  condecora-se  utilizará  en  otros  servicios.
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PESCA
La  danza  de  los  cachalotes  locos.—Los

vecinos  de  Nowra,  una  pequeña  población
de  Nueva  Gales  del  Sur,  se  vieron  sor
prendidos  por  el  extraordinario  espectácu
lo  que  recoge  parcialmente  nuestra  foto.
Treinta  y  nueve  cachalotes,  en  una  carre
ra  fatal,  resolvieron  un  impresionante  sui

cidio  colectivo  varando  súbitamente  en  la
playa  del  lugarejo  australiano.  Dos  de  los
cetáceos,  aun  con  vida,  pudieron  ser  sal
vados  por  los  indígenas,  que  los  cabalga
ron  a  pelo  hasta  dejarlos  en  sus  aguas
lares.  Los  biólogos  afirman  que  esta  cla
se  de  animales  acostumbran,  cada  dos  o
tres  años,  a  practicar  el  suicidio  en  masa
en  diversas  costas  del  inundo,  sin  que  se
pan  —los  biólogos,  por  supuesto—  expli
car  tan  extraño  comportamiento.

Para  las  cainpaí’ias  balleneras.  En
Londres  se  ha  llegado  a un  acuerdo  para
determinar  un  sistema  recíproco  de  vigi
lancia  que  haga  posible  una  racional  re
gulación  de  la  caza  de  la  ballena  en  los
mares  del  mundo.  El  compromiso  ha  sido
firmado  por  los  representantes  de  Ingla
terra,  Holanda,  Noruega,  Rusia  y  Japón,
que  se  comprometieron  a  admitir  obser
vadores  de  los  países  firmantes  a  bordo
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de  los  balleneros  nacionales  durante  las
campañas  balleneras  de  1964, 1965 y  1966.

Vigo  sigue  en  cabeza.—Durante  el  mes
de  septiembre  último  se  ha  subastado  en
la  lonja  del  Berbés  (Vigo)  un  total  de
9.800.752  kilos  de  pescado  y  marisco.  El

precio  total  de  estos  productos  del  mar
fué,  en  primera  venta  en  lonja,  de  pese
tas  119.682.234. Las  especies  de  mayor
rendimiento  han  sido  la  sardina,  la  pes
cadilla,  el  jurel,  la  caballa,  la  albacora,.
el  calamar  y  el  gallo.

Exportación  de  marisco  espaílol.—4Du..
rante  el  tercer  trimestre  del  año  actual
la  firma  española  Industrias  Gaditanas  de
Frío  Industrial  (IGFISA)  ha  obtenido
un  destacado  éxito  de  exp’ortación  de  ma
riscos,  especialmente  de  carabineros.  Lós
principales  países  compradores  fueron  Es
tados  Unidos,  Inglaterra  e  Italia;  el  im
porte  de  las  ventas  fué  de  unos  65.000 dó
lares.  .

Un  elefante  en  la red.—Una  noticix  pro
cedente  de Aberdeen  (Escocia)  afirma  que
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cuando  un  p’esquero  de  aquel  puerto  tra
bajaba  en  aguas  próximas  a  Berwick  los
tripulantes  sufrieron  la  mayor  sorpresa
de  su  vida  al  ver  que  el  arte  traía  un
magnífico  ejemplar  de  elefante  muerto.
El  peso  del  paquidermo  impidió  que  pu
diera  izar  a  bordo  la  extraordinaria  cap
tura.  Se  cree  que  el  animal  murió  cuando
era  transportado  desde  Africa  a  Europa
y  fué  arrojado  al  agua.

POLITICA
Marruecos:  Rupturas  diplomáticas.—

Como  consecuencia  de  la  actitud  de  cier
tos  países  durante  la  disputa  argelino-ma
rroquí,  de  que  damos  cuenta  en  el  epí
grafe  de  Conflictos,  de  esta  misma  sec
ción,  el  Gobierno  de  Marruecos  rompió
sus  relaciones  oficiales  con  Cuba  y  ordenó
la  retirada  de  los  Embajadores  marroquíes
en  El  Cairo  y  en  Damasco.  El  Gobierno
cubano  había  enviado  armamento  y  grupos
d  voluntarios  a  Argelia.  En  El  Cairo  y
Damasco  se  registraron,  durante  el  citado
cónflicto,  violentas  campañas  de  la  pren
sa  y  la  radio  contra  Marruecos.

Adenauer  se  retira.—4Heinrich  Luebke,
Presidente  de  la  República  Federal  ale
mana,  ha  aceptado  la  dimisión  presentada
por  el  Canciller  Konrad  Adenauer  y  de
los  miembros  del  cuarto  Gabinete  federal.
El  anciano  Canciller,  que  rigió  durante
catorce  años  los  destinos  de  Alemania,
elevándola  desde  las  ruinas  de  la  guerra
a  la  mayor  prosperidad,  será  desde  ahora
un  simple  diputado  del  Bundestag.  Para
suceder  a  Adenauer  ha  sido  designado  el
profesor  Ludwig  Erhard,  que  era  hasta
ahora  Ministro  de  Economía.

PROGRAMAS
Del  plan  naval  francés.  —  Durante  un

agasajo  organizado  por  el  Sindicato  fran
cés  de  la  prensa  marítima,  el  Almirante
Cabanier,  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la
Arinada,  hizo  unas  manifestaciones  que,
tomadas  del  Journai  de  la  Marine  Mar
chande,  extractamos  a  continuación:

Anunció  que  se  construirán  en  los  pla
zos  previstos  los  submarinos  de  la  fuerza
estratégica  nuclear,  en  número  de  tres,  y
quizá  de  cinco.  Declaró  luego  que  los  bu
ques  de  superficie  con  ingenios  Polaris,

además  de  muy  costosos,  están  llamados
a  desaparecer  por  su  falta  de  discreción
y  su  vulnerabilidad  Dijo  que,  en  su  opi
nión,  una  guerra  exclusivamente  maríti
ma  quizá  evitase  los  conflictos  nucleares
terrestres  habida  cuenta  del  miedo  ató
micoS  Insistió  en  la  necesidad  de  una  flota
aeronaval  polivalente  e  indicó  que  los  es
fuerzos  de  la  Marit’a  de  Guerra  se  dirigi
rían,  en  primer  lugar,  a  la  construcción
de  tres  submarinos  nucleares  lanzadores
de  ingenios  balísticos,  que  constituirían  el
núcleo  principal  de  la  fuerza  nuclear  es
tratégica,  y  que  mia  adelante  se  elevaría
a  cinco  el  número  de  submarinos  atómi
cos.  Afirmó,  por  último,  que  los  proble
mas  planteados  por  la  construcción  de  los
citados  submarinos  serán  resueltos  en  el
tiempo  calculado.

PUERTOS
Para  la  descarga  de  mineral.—En  el

puerto  alemán  de  Em.den  acaba  de  inaugu
rarse  una  nueva  instalación  para  el trans
bordo  de  mineral,  en  la  que  se  invirtieron
dos  años  de trabajos  y  unos  30 millones  de
marcos.  La  descarga  de  buques  puede  ha
cerse  ahora  a  un  ritmo  de  3.200  toneladas
por  hora,  en  lugar  de  las  1.500 que  se des
cargaban  en  1957. La  capacidad  de  depó
sito  se  ha  doblado  y  está  ahora  cifrada
en  1.600 millones  de  toneladas.  Por  nece
sidades  de  la  citada  instalación  fué  nece
sario  prolongar  el  muelle  Sur  en  170 me
tros.

TRAFICO
Entre  Canarias  y  la  Península.—Próxi

Inamente  experimentarán  una  notable  me
jora  los  servicios  marítimos  que  une  las
islas  Canarias  con  los  puertos  peninsula
les.  En  los  astilleros  valencianos  están
muy  avanzadas  las  obras  de  terminación
de  dos  nuevos  buques  correos,  idénticos
al  Santa  María  del  Pino,  que  serán  desti
nados  a  los  servicios  interinsulares.  Ta.m
bién  se  construyen  otros  dos  buques  de
14.000  toneladas  y  una  velocidad  de  veinte
nudos,  que  harán  el  servicio  de  pasaje  rá
pido  entre  Barcelona,  Málaga  y  Canarias.

Más  cargaderos  de  carbón  —  La  foto
grafía  que  presentamos  en  esta  página
fué  tomada  en  el  puerto  de  Iorfolk  (Vir
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ginia),  y  en  ella  aparece  el  nuevo  y  gigan-
tesco  embarcadero  para  buques  carbone
ros  de  gran  tonelaje.  La  instalación,  to
davía  en  pruebas,  permite
cargar  simultáneanien  t  e
cuatro  buques,  a  un  ritmo
hasta  hoy  desconocido:
20.000  toneladas  por  hora.

Protesta  contra  la  dis
criminación.—Diez  nacio
nes  europeas  han  dirigi
do  a  las  autoridades  de
Washington  una  protes
ta  oficial  contra  la  discri
minación  de  pabellón  pa
ra  ciertos  servicios  marí
timos.  Efectivamente,  el
Presidente  Kennedy  dis
puso  que  solamente  los
buques  n  o  r teamericanos
yodrán  transportar  el  tri
go  que  Rusia  compre  a
los  Estados  Unidos.  La
protesta  está  firmada  por
representantes  de  Alema
n  i a  occidental,  Bélgica,
Espafía,  Dinamarca,
Francia,  Holanda,  Ingla
terra,  Italia,  Noruega  y
Suecia.

VENTAS
Tres  petroleros  norue

gos.—La  naviera  Asiders
Jahre,  de  Sandefjord,  ha
vendido  a  la  firma  Pana
má  Corporation,  de  Nue
va  York,  dos  petroleros  a  motor,  el  Ja
nus  y  el  Jasimin,  de  24.850  toneladas  de
carga  máxima  cada  uno.  El  precio  fué  de
950.000  dólares  por  unidad.

Akibs  A.  S.  Alse  (Onstand  Shipping
Corporation),  de  Oslo,  vendió  a  unos  ar
madores  de Hong-Kong  el  petrolero  Mar
garet  Onstad,  de  23.360 toneladas  de por
te,  construido  en  1951. Se  pagó  a 16 libras
esterlinas  la  tonelada  de  porte;  es  decir,
375.000  libras.

El  petrolero  «Ael  Maersk».—La  na
viera  danesa  A.  P.  Moller,  de  Copenha
gue,  ha  vendido  a  una  entidad  noruega  el
petrolero  Axel  Maersk,  de  19.600 tonela
das,  que  fué  entregado  en  1958. Se  pagó

por  la  transmisión  un  precio  de  590.000  li
bras  esterlinas.

Dos  transatlánticos  ingleses.—El  arma
dor  griego  J. Latsis  ha  comprado  a  la  na
viera  británica  Peninsular  and  Oriental
Steam  Navigation  sus  dos  paquebotes

 TtYØPrr::  ,
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Strathmore  y  Stratheden.  El  primero  de
ellos,  de  23.580 toneladas  de  arqueo,  fué
construído  en  1935; el  segundo,  de  23.732
toneladas,  se  entregó  en  1937.  El  citado
naviero  helénico  utilizará  estos  dos  trans
atlánticos  como  hoteles  flotantes  en  el
Mediterráneo  durante  la  mayor  parte  del
año.

VIAJES
Kent  recibe  al  «Kent».—El  buque  más

m.ocLerno  de  la  Marina  inglesa  es  el  des
tructor  Kent,  cuya  estampa  surca  esta  pá
gina.  La  fotografía  fué  tornada  cuando  el
destructor  entraba  en  Chatham,  visitando
por  vez  primera  la  región  de  Kent.  Esta
unidad,  botada  hace  dos  años,  lleva  pro
yectiles  teledirigidos  y  fué  visitada  •en
Chathain.  por  su  madrina,  la  princesa  Ma
rina  de  Kent.

Es  gemelo  de  los  DDG  Devonshire  y
Hampshire.  Desplaza  5.200  toneladas  y
lleva  una  rampa  doble  para  lanzar  cohe
tes  del  tipo  del  Sea  SlugMK  1,  con  un
alcance  de  25.000  metros;  dos  montajes
uádruples  Sea  Cat,  con  alcance  de  3.000
a  4.000  metros;  dos  torres  dobles  de  arti
ilería  antiaérea,  semiautomática,  de  114,
y  para  la  lucha  antisubmarna,  un  helicóp
tero  Wessex.

La  clase  County  se  compone,  además
de  los  tres  buques  citados,  de  los  des
tructores  en  construcción  London,  Fife  y
Glamorgan.

VISITAS
En  Barcelona.—Estuvieron  en  Barcelo

na  el  portaaviones  inglés  Hermes  y  el
petrolero  de  guerra  de  la  nlisnia  naciona
lidad  Olma,  que  permanecieron  en  aquel
puerto  durante  cuatro  días.  A  bordo  del
primero  de  dichos  buques  arbolaba  su  in
signia  el  Contralmirante  S.  C.  Gibson,  Se
gundo  Jefe  de  las  fuerzas  de  asalto  del
O.T.A.N.

Universidad  flotanté.  —  Estuvo  unos
días  en  el  puerto  de  Barcelona  el  buque

de  bandera  alemana  Seven  Seas,  fletado
por  la  Universidad  Whittier,  de  Califor
nia,  y  convertido  en  auténtica  Tjniversi
dad  flotante,  ya  qu’  cuenta  con  aulas,  ta
las  de  proyecciones,  bibliotecas  y  labora
torios.  A  bordo  viajaban  300  alumnos  y
50  profesores,  que  en  un  periplo  de  ciento
diez  días  dieron  la  vuelta  al  mundo.
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En  Cádiz.—A  mediados  de  octubre  es
tuvo  en  el  puerto  de  Cádiz  la  fragata  de
la  Armada  argentina  Libertad,  de  4.000

toneladas,  que,  con  Guardias  Marinas  de
aquella  nacionalidad,  ha  visitado  diversos
puertos  europeos.  En  el  airoso  velero,
cuya  fotografía  reproducimos,  tuvo  lugar
la  imposición  al  Ministro  de  Marina  es
pañol,  Almirante  Nieto  Antúnez,  de  la
Gran  Cruz  de  la  Orden  de  Mayo  al  Mé

rito  Naval,  de  cuya  ceremonia  damos  am
plia  resefí  en  otro  lugar  de  esta  Revista.

En  Tenerife.—Estuvo  en  el  puerto  de
Santa  Cruz  de  Tenerife  el  buque  de  gue
rra  inglés  Reclaim,  que  permaneció  en
aquellas  aguas  varios  días,  realizando  tra
bajos  y  experiencias  submarinas.  Un  gru
po  de  buzos  españoles  cooperó  en  los  tra
bajos  del Reclaim.
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DE  LA  GUERRA
AMME,  Cari  H.:  La  naturaleza

cambiante  del  poder.  —  «Revista
de  Marina»  (Chile),  julio-agosto

1963.

En  la  última  década  se  ha  producido
una  revolución  en  la  mentalidad  militar.
Esto  ha  ocurrido  no  solamente  en  los
Estados  Unidos,  sino  también  en  la
U.  R.  S.  S.  Los  síntomas  sobresalientes
de  esta  revolución  pueden  ser  señalados
paso  a  paso:  a  la  enorme  desilusión  del
atolladero  militar  convencional  en  Corea
siguió  la  doctrina  Dulles  de  represalia  en
masa.  Las  filosofías  de  guerra  limitada  de
Ridgway  y  Taylor  fueron  seguidas  por  la
presión  de  coitra-insurgencia.  Un  cambio
similar  puede  hacerse  notar  en  la  Unión
Soviética:  desde  los  factores  operativos
permanentes  de  Stalin  hasta  la  admisión
del  dominio  de  la  sorpresa  de  Talenskii.

Comparemos  esta  revolución  en  una
década  con  las  reglas  del  juego,  que  du
raron  siglos,  cuando  el  Concierto  de  Po
deres  en  Europa  dominaba  el  sistema  in
ternacional.  Era  una  época  en  que,  sin
duda,  la  guerra  era  una  continuación  de
la  política  por  otros  medios.  La  capaci
dad  para  emprender  y  ganar  una  guerra
determinaba  la  posición  de  un  Estado.
La  guerra  era  usada  como  un  tribunal  de
última  ínstancía  para  imponer  una  deci
sión  a  los  Estados  miembros  del  sistema
internacional.  Pero  as  reglas  eran  implíci
tas.  La  balanza  del  poder  podía  pasar  de
un  lugar  a  otro  dentro  del  sistema.  No
era  posible  que  el  sistema  mismo  fuese
puesto  en  tela  de  juicio.

Estos  principios  de  la  guerra  y  doc
trinas  de  Estado.  han  permanecido  a  tra
vés  de  los  tiempos.  Hoy  en  día  seguimos
e  s t  u d  i  a  n  d  o  a  Clausewitz,  Schlieffen,
Lyautey,  Mahan  e  incluso  Mac  Arthur,  y
tratamos  de  aplicar  sus  principios  a  la  es
trategia  militar  y  a  la  táctica  de  nuestros
días,  lo  que  constituye  una  pváctica  di
fícil  y  desilusionante.  Seguimos  conven
cidos  que  las  reglas  se  mantienen,  y  no
hemos  logrado  comprender  que  la  situa
ción  ha  cambiado.  Se  está  haciendo  cada
vez  más  difícil  encontrar  situaciones  o
visualizar  escenarios  en  los  cuales  estos
axiomas  de  guerra  puedan  ser  aplicados.

La  base  de  esta  revolución  en  el  pen
samiento  militar,  el  cual  ha  pasado  de  la
represalia  masiva  al  levantamiento  nacio
nal  y  contrainsurgencia  en  diez  años,  es
el  hecho  que  las  formas  de  poder  políti
camente  utilizables  han  cambiado.

El  poder  es  tan  efectivo  como  siem
pre:  sólo  su  exteriorización  ha  cambiado.
Si  las  formas  de  poder  no  permiten  su
uso  en  acción  para  alcanzar  los  fines  de
seados,  entonces  las  formas  pueden  ser
consideradas  como  anticuadas.  Podemos
continuar  planificando  en  base  a  una  es
trategia  nuclear  como  disuasión,  pero  no
podemos  concebir  como  una  estrategia  de
guerra.

La  naturaleza  cambiante  del  poder  está
siendo  comp’rendida  y  aceptada  sólo  gra
dualmente.  La  función  disuasiva  asignada
al  poder  militar  deja  muchas  preguntas
sin  respuesta.  El  Presidente  Kennedy  ha
dicho:  «El  propósito  primordial  de  nues
tras  armas  es  la  paz  y  no  la  guerra».
Jruschev,  por  su  parte,  se  ha  expresado
de  la  siguiente  forma:  «La  política  exte
rior  de  la  U,  R.  S.  S.  está  orientada  hacia
el  fortalecimiento  de  la  paz.  Hemos  usa
do  y  continuamos  usando  el  poder  cre
ciente  de  nuestro  país..,  para  proseguir
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una  política  constante  de  combatir  el  pe
ligro  de  guerra  y  evitar  la  guerra  xnun
dial».  Estas  dos  declaraciones  acentúan
que  la  paz  es  el  objetivo  primordial  de
las  naciones  y  refuerzan  el  papel  disua
ciro  de  la  fuerza  militar.  Pero  dejan  a
cada  bando  frustrado  en  su  esfuerzo  para
encontrar  formas  de  poder  políticamente
utilizables  para  imponer  su  voluntad  al
otro.

El  reconocimiento  de  este  cambio  en  la
exteriorización  del  poder  fué  notado  por
primera  vez  en  Corea.  Maç  Arthur,  el  úl
timo  de  los  clásicos,  fué  frustrado  debido
al  freno  que  le  impuso  al  uso  del  poder
militar,  abiertamente  opuesto  a  las  consi
deraciones  políticas,  que  le  impidieron
«destruir  el  poder  militar  del  enemigo  y
llevar  el  conflicto  a  una  decisión  en  el
inmnini.o de  tiempo  y  con  el  mínimo  de
p’érdidas».  Nuevam.ente  se  observó  la  na
turaleza  cambiante  del  poder  cuando  la
potencia  de  Gran  Bretaña  y  Francia  fué
controlada  en  Suez.

En  la  base  de  este  cambio  en  la  natu—
raleza  del poder  está  el  carácter  del nuevo
sistema  internacional.  En  primer  lugar,
ya  no  existe  el  sistema  internacional  do
minado  solamente  por  algunos  países
europeos.  No  se  trata  de  un  cambio  en  la
balanza  del poder  dentro  del  sistema,  sino
el  desafío  y  destrucción  del  sistema  en  la
primera  y  segunda  guerra  mundial.

HURTADO  ORTEGA,  Rafael:  El
fenómeno  de  la  guerra.—cRevista
de  Aeronáutica»,  septiembre  1963.

Desde  que  el  hombre  adquiere  concien
cia  de  grupo,  desde  que  lo  individual  deja
paso  a  lo  colectivo,  desde  el  mismo  ins
tante  en  que  surge  la  convivencia  como
imperativo  de  la  naturaleza  humana,  existe
la  guerra.  Antes,  mientras  el  hombre  vivió
aislado  en  su  yo,  sin  más  visión  que  su
propia  existencia  y,  como  máximo,  la  de
su  familia,  no  puede  hablarse  de  guerra:
hay  muerte,  desolación,  egoísmo,  lucha
pox  la  supervivencia,  pero  no  guerra;  ésta
supone  una  conciencia  de  colectividad,  de
grupo;  la  mera  lucha  del  hombre  frente
al  hombre,  de  la  familia  frente  a  la  fa
milia  no  implica  un  concepto  bélico,  sino
una  manifestación  de  pasiones  desatadas.

Cuando  en  la  antigüedad  preclásica
empiezan  a  surgir  los  gérmenes  de  co
munidad  social,  d  relación,  de  tráfico
jurídico  y  comercial  entre  grupos  de  in
dividuos  es  cuando  realmente  comienza
la  evolución  de  la  guerra,  que  ya  se  des-
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arrollará  como  una  constante  histórica
hasta  nuestros  días.

Pero,  en  sí  misma,  ¿qué  es  la  guerra?
José  de  Maistre  afirma  que  la  guerra  es
la  expresión  de  una  ley  de  lucha  de  la
naturaleza  humana,  de  la  gran  ley  de  la
destrucción  violenta  de  unos  seres  con
tra  otros;  el hombre.  como  todo  ser  vivo,
mata  para  alini.entarse,  vestirse,  defender-
se  e  incluso  por  simple  placer  de  matar.
El  hombre  realiza  la. guerra  siguiendo  su
propio  instinto  de  conservación  (concepto
biológico  de  la  guerra).

Desde  un  punto  doctrinal  totalmente
opuesto,  Max  Scheller  niega  la  tesis  bio
lógica,  y  afirma  que  la  guerra  surge  no
sólo  por  impulso  de  las  tendencias  pura
mente  instintivas,  sino  también  accionada
por  elementos  vitales,  como  la  inteligen
cia  y  la  voluntad.  Ahí,  en  esas  valencias
intelectivas,  reside  el  elemento  diferen
ciador  del  animal-hombre  y  el  animal-
fiera,  Para  Ortega  y  Gasset  la  guerra  es
la  violencia  al  servicio  de  la  voluntad  de
matar.  Pero  Scheller  llega  aún  más,  y
concluye  diciendo  que  el  hombre  utiliza
la  guerra  como  un  medio  para  alcanzar
un  fin  de  poderío,  y  dicho  fin  sólo  está
en  el  intelecto  del ser  racional.

Los  siglos  van  perfilando  la  motivación
de  las  guerras,  y  el  matiz  económico  cm.-
pieza  a  penetrar  en  su  naturaleza.  Unas
veces  será  el  deseo  de  botín;  otras,  la
simple  ambición  territorialista,  y  otras,
la  necesidad  de  lograr  una  mano  de  obra
barata  que  supla  la  escasez  existente  en
diversas  épocas  de  la  antigüedad.  El  ven
cido  ya  no  es  un  prisionero  de  guerra  al
que  hay  que  matar,  sino  un  esclavo  que
conviene  conservar  porque,  al  fin de  cuen
tas,  es  un  elemento  de  producción  básico
en  los  incipientes  núcleos  nacionales.  Ma
linowslcy  afirma  que  la  guerra  sin  esclavi
tud,  en  la  antigüedad,  sería  inexplicable,
pues  la  esclavitud  constituía  el  fruto  óp
timo  de  todas  las  aventuras  guerreras.

La  guerra  y  la  política  están  íntima
mente  relacionadas,  así  lo  vieron  nume
rosos  autores,  entre  ellos  Maquiavelo,
Bulow,  Lharnohort  y  Losada.  Este  decía
que  la  guerra  era  una  especie  de  prolon
gación  de  la  politiea.

Pero  es  Clausewitz  quien  en  su  obra
Sobre  la  guerra  plantea  con  mayor  pre
cisión  y  exactitud  el  problema  de  las  re
laciones  de  la  guerra  con  la  política.  «La
guerra  no  es  otra  cosa  sino  la  continua
ción  de  la  política  con  otros  medios;  es
un  acto  de  violencia  para  obligar  al  con
trario  a  someterse  a  nuestra  voluntad.  El
fin  de  la  guerra  es,  por  tanto,  un  fin  po-

813



LIBROS  Y  REVISTAS

lítico  dirigido  a  obtener  una  realidad  polí
tica».

El  General  Ludendorff  sostiene  un
punto  de  vista  totalmente  opuesto  a  Clan
sewitz.  Invierte  el  orden  de  valores  y
crea  el  concepto  de  la  guerra  total,  por
lo  que  hay  que  preparar  la  guerra  desde
la  paz,  y  la  política  debe  subordinarse  al
servicio  directo  de  la  guerra.

Opinión  de  extraordinario  interés  es  la
preconizada  por  Mao-Tse-Tung,  que  vie
ne  a  conciliar,  en  parte,  las  dos  teorías
opuestas,  La  política  no  es  más  que  la
continuación  de  la  guerra.  Esta  es  la  res
puesta  a  una  necesidad  política;  pero,  al
responder  a  estas  necesidades  planteadas
por  la  política,  la  guerra  crea  nuevas  ne
cesidades  sociales.

Para  Max  Scheiler  «la  guerra  es  lá  vi
vencia  de  una  integración  conlunitaria  in
tensa».  Mas  la  sociología  moderna  ha
abandonado  la  tesis  del  poder  político;
en  consecuencia,  el  paso  de  una  sociedad
de  base  carismática  a  una  sociedad  civil
puede  explicarse  por  el  hecho  fáctico  de
la  guerra.  Esta  línea  la  siguen  Voltaire
y  el  profesor  Valdecasas.

Por  último,  es  interesante  situar  la  doc
trina  cristiana  de  la  guerra  justa.  Esta
reconoce  el  derecho  de  legítima  defensa
del  Estado  injustamente  agredido,  sino
que  también,  apoyándose  en  el  principio
del  deber  categórico  de  caridad  universal,
extiende  ese  derecho  a  favor  de  cualquier
tercer  Estado  que  sea  víctima  inocente  de
una  agresión.  Es  el  propio  Pío  XII  quien
en  su  encíclica  Syllabus  postula  la  obli
gación  de  los  Estados  de  defender  a  los
injustamente  agredidos,  si  se  tiene  certe
za  moral  de  la  victoria.  Condena  el  prin
cipio  de  no  intervención  en  el  sentido  de
pasividad  ante  el  mal.  Recogiendo  estas
ideas,  la  filosofía  católica  actual  afirma:
«Quien  puede  y  no  impide,  peca».

FLOTAS
MARIE,  Jean:  Un  an  de  technique

maritime  et  aéronautique.  —  «La
Revue  Maritime»  (Francia),  oc
tubre  1963:
El  fin  de  este  artículo,  redactado  por  el

Presidente  de  la  Asociación  Técnica  Ma
rítima  y  Aeronáutica  de  Francia,  es  dar
un  informe  sobre  los  hechos  principales
y  las  nuevas  realizaciones  que  han  ocu
rrido  en  los  doce  últimos  meses,  sobre
todo  en  lo  que  respecta  a  la  Marina  mili
tar,  la  Marina  mercante  y  la  Aeronáutica.

En  esta  nota  biográfica  únicamente  se
van  a  recoger  los  extremos  relacionados
con  lo  que  afecta  a  la  Marina  militar  fran
cesa.

El  hecho  más  saliente  ha  sido  la  deci
sión  adoptada  el  20  de  marzo  de  1962  de
empezar  a  construir  el  primer  submarino
atóinico  francés  provisto  de  cohetes  ba
lísticos.  Esta  decisión  se  sitúa  en  la  línea
de  acción  del  Gobierno,  que  después  de
haber  dispuesto  en  1960  el  estudio  y  la
construcción  de  un  reactor  prototipo  en
tierra,  ordenó  en  1961  y  1962  los  prime
ros  estudios  del  desarrollo  del  sistema  del
arma  MSBS  y  su  experimentación

Esta  decisión  qu  consagra  la  voluntad
del  Gobierno  de  dotar  al  país  de  una
fuerza  naval  de  disuasión  ha  sido  posible
gracias  al  desarrollo  favorable  de  estos
estudios  y  experimentaciones.  La  cons
trucción  de  este  submarino  nuclear  se
desarrolla  .al  ritmo  establecido,  y  las  plan
chas  de  nuevo  acero  prevista  para  esta
clase  de  buques  están  confirmando  las
esperanzas  puestas.

El  portaaviones  Foch,  que  ha  termina
do  con  éxito  sus  ensayos,  va  a  reemplazar
en  la  flota  al  Clemenceau.

Los  ensayos  de  puesta  a  punto  de  di
versos  elementos  del  sistema  Masurca
continúan  normalmente  y  constituirá  el
armamento  principal  de  las  fragatas  lan
zacohetes,  de  las  cuales  hay  en  construc
ción  dos:  la  Suffren,  en  Lorient,  y  la
Duquesne,  en  Brest.  Este  sistema  Mala
fón  ha  sido  ya  probado  en  el  escolta  La
Galissonniére.

Están  en  preparación  transformaciones
profundas  del  material  de  telecomunica
ción.  La  razón  principal  de  ello  está  en
las  condiciones  mismas  de  la  guerra  aero
naval,  en  donde  los  móviles  se  desplazan
cada  vez  ms  rápidamente  y  en  donde  la
amenaza  nuclear  obliga  a  la  dispersión  de
las  fuerzas  navales.  Hace  falta  que  el  al
cance  de  los  enlaces  tácticos  sea  aumen
tado  enormemente,  multiplicado  por  un
factor  de  alrededor  de  diez.  Las  veloci
dades  de  transmisión  de  mensajes  deben
igualmente  auluentarse.

Este  desarrollo  de  los  equipos  y  la
complejidad  de  los  sistemas  se  traduce
por  un  aumento  importante  del  volumen
relativo  del  armamento  y  equipo  de  los
buques.  Sobre  un  escolta  de  escuadra  tipo
Surcouf,  el  volumen  tomado  por  estas  ins
talaciones  representa  el  15  por  100  del
volumen  total  del  buque;  sobre  una  fra
gata  tipo  Suffren,  este  volumen  repre
senta  el  28  por  100.

Todo  esto  está  dando  lugar  a  la  apari
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ción  de  prblernas  nuevo  en  lo  que  afec
ta-a  l  arquitectura  naval,  así  como  en, lo
ue  respecta  a  la  actitud  de  los  buques
en  la  mar.

La  actividad  de  los  arsenales  es  ele
vada:

En  el  arsenal  de  Cherburgo,  el  subma
rino  Eurydice,  séptimo  de  la  serie  tipo
Daphné,  ha  realizado  sus  pruebas  en
niarzo  de  1963.

Además  del  submarino  experimental
nuclear  Gynuiote,  están  en  construcción
otros  dos  del  tipo  Daphné,  que  son  el  Ju
non  y  el  Venus.

Se  ha  teqininado  la  modernización  del
petrolero  La  Saóne,  el  cual  ha  sido  trans
formado  en  un  petrolero  de  escuadra.

En  el  arsenal  de  Brest  el  portaaviones
Fcch  ha  terminado  sus  pruebas,  y  el  por
tahelicópteros  La  Résolue  está  listo.

El  programa  de  construcciones  que  tie
ne  este  arsenal  son:  un  transporte  de  lan
chas  de  desembarco,  un  transporte  de
m.unicones  y  cohetes,  y  la  segunda  fra
gata  lanzacohetes.

La  modernización  de  los  cuatro  escol
tas  de  escuadra  que  deben  recibir  armas
Tartar  ha  sido  confiada  al  arsenal  de
Brest,  estando  ya  uno  de  ellos  práctica
mente  terminado.

En  el  arsenal  de  Lorient  se  siguen  los
trabajos  de  construcción  de  avisos-escol
tas,  los  cuales  están  a  punto  de  terminar-
se;  ya  cinco  de  ellos  están  en  servicio,  y
(le  la  nueva  serie  van  a  ser  algunos  en
tregados  rápidamente.  Al  mismo  tiempo
se  construye  la  primera  de  las  fragatas
lanzacohetes.

The  State  of  the  Royal  Canadian
Navy.  lis  Task,  Its  Resclurces,  Its
Future.  —  «The  Crowsnest»  (Ca
nadá),  agosto  1963.
A  continución  se  recogen  los  puntos

más  salientes  del  informe  del  Almirante
Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Marina  ca
nadiense,  expuesto  al  Comité  de  Defensa
(le  este  país.  El  mismo  está  basado  en
tres  pintos,  que  son:  l.°  La  fuerza  sub
marina  soviética;  2.°  La  aviación  soviéti
ca  de  largo  radio  de  acción,  y  3.°  Las  ac
tividades  de  la  flota  pesquera  soviética  en
el  Atlántico  occidental.

Rusia  está  constantemente  aumentando
y  modernizando  su  flota  submarina.  Esta
se  encuentra  en  condiciones  para  realizar
ataques  con  cohetes  y  con  torpedos,  así
como  realizar  minados.  Esta  flota  se  es
tima  la  forman  algo  más  de  400  unidades,

de  las  cuales 20 están  movidas  por  ener
gía  nuclear.  A  medida  que  aumenta  el
número  de  submarinos  nucleares  dismi
nuyen  los  de  tipo  convencional;  esto  da
como  resultado  que  al  aumentar  aquéllos
el  poder  del  arma  submarina  soviética  es
cada  vez  mayor.

El  4  de  junio  de  1963 seis  bombarderos
a  propulsión  rusos  realizaron  un  vuelo  de
reconocimiento  sobre  unos  buques  norte
americanos  que  navegaban  al  NE.  del
Japón;  Esto  demuestra  que  los  rusos  em
plean  sus  aviones  para  realizar  reconoci
mientos  a  larga  distancia  y  que  están  ca
pacitados  para  operar  sobre  grandes  zo
nas  del  Atlántico  y  del  Pacífico.  Estos
aviones  están  equipados  con  las  corres
pondientes  armas  para  actuar  co.ntra  cual
quier  fuerza  marítima.

Rusia  dispone  de  una  grande  y  disci
plinada  flota  pesquera  que  realiza  sus
faenas  a  lo  largo  de  la  costa  este  del  Ca
nadá.  En  1962  se  calcula  que  cerca  de
550  pesqueros  y  buques  de  aprovisiona
miento  se  encontraban  actuando  en  plena
temporada  pesquera.  La  presencia  de  esta
fuerza,  compuesta  de  buques  modernos,
debe  considerarse  como  una  amenaza  po
tencial  en  tiempo  de  crisis  o  de  hostili
dades.  No  hay  duda  que  estos  buques  es
tán  construidos  y  equipados  como  para
realizar  actividades  de  naturaleza  militar.

Por  otra  parte,  dadas  las  condiciones
geográficas  del  Canadá,  con  19.100  millas
de  costa  en  tres  océanos,  la  organización
de  su  Marina  de  guerra  ha  de  tener  pe
culiares  características,  estando  su  flota
compuesta  de  las  siguientes  unidades:  un
portaaviones,  43  escoltas  antisubmarinos,
10  dragaminas  y  una  gran  cantidad  de
buques  auxiliares  o  de  apoyo.

En  la  costa  este  se  encuentra:  un  por
taaviones,  que  dispcne  de  aviones  y  heli
cóp’teros;  11 escoltas  de  los  tipos  St.  Lau
rent,  Restigouche  y  Mackenzie;  8  escol
tas  tipo  Tribal,  10  fragatas,  6  dragami
nas,  3  submarinos  prestados  por  la  Royal
Navy,  un  buque  de  suministros  y  otro
taller,  y  tres  escuadrones  de  aviación  con
base  en  tierra.  Por  su  parte,  en  la  costa
occidental  hay:  7  escoltas  tipos  St.  Lau
rent  y  Mackenzie,  7  fragatas,  4  draga
minas,  un  submarino,  un  buque  de  apoyo
y  un  escuadrón  de  aviones  con  base  en
tierra.

Los  fines  que  ha  de  cubrir  la  Marina
canadiense  son,  principalmente:  a)  La  de
fensa  de  las  líneas  marítimas  de  comu
nicación,  con  el  correspondiente  control,
escolta  y  convoy  de  los  buques  mercan
tes;  b)  Detectar,  localizar  y  destruir  los
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submarinos  enemigos;  c)  Contribuir  a  la
defensa  de  cualquier  ataque  lanzado  des
de  o  bajo  las  aguas;  d)  Servicio  de  pa
trullaje  en  las  zonas  costeras  y  puntos
de.  recalada  del  Canadá;  e)  Servicio  de
limpieza  de  minas  en  los  puertos  y  pun
tos  de  recalada  canadiense;  f)  Suminis
trar  apoyo  logístico  a  la  flota  tanto  a
bordo  como  en  tierra;  g)  Transportar,
desembarcar  y  apoyar  al  ejército,  caso  de
que  lo  requiera;  h)  Proveer  todo  aquello
relacionado  con  actividades  fuera  de  la
nación,  e  i)  Ocup’arse  y  apoyar  las  ope
raciones  en  el  Artico.

HISTORIA
LÍAURIO  1-IEDELVIO,  Destéfani:

Influencia  de  la  Armada  espafio
la  en  nuestro  desarrollo  navaL—
«Boletín  del  Centro  Naval»  (Ar
gentina),  abril-junio  1963.

Existe  una  creencia  generalizada  de
que  las  influencias  mayores  que  ha  su
frido  la  Armada  argentina  han  sido  de
origen  británico  o  francés,  sobre  todo  en
las  etapas  iniciales  de  su  crecimiento:
guerra  de  la  indepcndencia  y  guerra  con
el  Brasil.  Lejos  se  está  de  negar  la  im
portancia  de  estas  dos  corrientes,  repre
sentada  la  una  por  el  Almirante  Brown,
Drunimond,  Parker,  Granville,  etc.,  y  la
otra  por  Bouchard,  Hubac,  Fournier  y  el
mismo  Azopardo.  Ha  de  aclararse  tam
bién  que  la  influencia  de  la  Marina  de
los  Estados  Unidos,  representada  por
Seaver,  Nother,  De  Kay,  se  la  considera
incluida  dentro  de  la  británica,  de  la  que
eran  legítimos  herederos,  aunque  con  pe
culiaridades  propias.  Se  considera  que
Guillermo  Brown  ha  marcado  su  paso  por
la  Armada  argentina,  con  huellas  profun
das  de  su  genio  militar  y  de  su  valor,  y
ha  sido  él  el  que  ha  dado  brillo  y  gloria,
siendo  la  personalidad  que  más  ha  in
fluído  en  la  historia  naval  de  la  Argen
tina.

Pero  el  objeto  de  ese  estudio  es  seña
lar  otra  gran  influencia  apenas  indicada,
las  más  veces  ignorada:  la  de  la  Real
Armada  Española.

Las  razones  que  han  hecho  permanecer
oculta  la  forma  y  los  hechos  en  que  la  in
fluencia  naval  española  se  produjo  pueden
quizá  éxplicarse  en  pocas  líneas;  en  pri
iner  lugar,  España  era  el  enemigo  en  la
primera  etapa  de  desarrollo  de  la  inde
pendencia  argentina;  posteriormente,  la
historia  naval  de  este  país  se  estudió  a

base  de  documentos  s  reacios  a
reconocer  esta  influei  nente,  aho
ra  se  está  efectuand  vestigación
de  los  documentos  navales  españoles  ré
ferentes  a  la  Argentina  que,  como  otros
de  distintos  aspectos,  han  destruído  la  le
yenda  negra  de  la  dominación  española.

Las  investigaciones  realizadas  por  los
Capitanes  de  Navío  D.  Humberto  F.  Bur
zio,  de  Fragata  D.  Rodolfo  Muzzio  y  ptr
el  autor  de  este  artículo,  en  el  Museo  Na
val  de  Madrid  y  Archivo  de  la  Marina  en
El  Viso,  establecen,  ligadas  por  hechos
de  la  historia  argentina,  que  la  influencia
naval  española  en  el  desarrollo  naval  de
dicho  país  ha  sido  muy  importante,  pro
funda,  continuada  y  de  mucho  interés.

En  los  últimos  años  de  la  época  colo
nial  quedaba  configurado  un  marco  his
tórico  naval  que  fué  ea  el  que  se  encua
dró  la  acción  de  los  hombres  de  la  Ma
rina  argentina.  Las  costas  del  litoral  at
lántico  de  esta  nación  llevaban  la  marca
de  los  hombres  de  mar  que,  desde  el viaje
de  Solís  hasta  la  gloriosa  expedición  de
Malaspina,  habían  jalonado  (le  toponimia
hispánica  la  inhóspita  costa  patagónica  y
habían  enseñado  a  colonizarla  y  prote
gerla;  lección  que  aprenderían  Piedrabue
na  y  otros  marinos  argentinos.  Los  esta
blecimientos  patagónicos  fueron  obra  de
fundación  y  conservación  de  la  Real  Ar
mada,  así  como  lo  fueron  después  de  la
Armada  nacional  argentina.

Fué  así  como  lo  marinos  argentinos
trabajaron  con  cartas  españolas,  usaron
nombres  españoles  de  los  parajes  coste
ros  y,  consciente  o  inconscientemente,
recibieron  esa  herencia,  aunque  fuera  de
origen  sajón  o  francés.

Pero  esa  herencia,  de  por  sí  importan
te,  lo  es  mucho  menor  que  la  recibida  en
el  plano  humano,  No  es  cierto  que  estu
viera  vedado  para  los  criollos  el  ingreso
en  la  Escuela  Naval  de  Oficiales  de  la
Real  Armada.  Lo  estaba  sí  para  todo  el
que  no  pudiera  probar  su  hidalguía  por
las  cuatro  ramas  de  sus  abuelos.  Muchos
hispanoamericanos  pudieron  hacerlo  al
cumplir  esa  principal  condición,  y  tanto
que  su  número  es,  aproximadamente,  de
doscientos.  Predominaron  los  cubanos,  y
luego  los  del  virreinato  del  Río  de  la
Plata.  Incluso  un  descendiente  de  los  in
cas  figuró  entre  los  Guardia  Marinas  es
pañoles,  que  se  llamaba  Inca  Yupanqui
Manuel  y  sentó  plaza  en  1791.

Es  así  que  la  influencia  de  los  marinos
de  Esp’aña  y  las  tradiciones  de  la  Real
Armada  han  dejado  su  huella  en  el  espí
ritu  y  conformación  de  la  Armada  argen
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tina.  Ha  sido  una  influencia  permanente
en  todo  el  período  de  formación.

Hasta  el  fundador  de  la  Escuela  Naval
argentina,  el  Comodoro  Clodomiro  Ur
tebey,  bebió  de  fuentes  españolas,  pues
de  Subteniente  curs’,  en  la  Escuela  Naval
española  a  partir.  de  1758.  Seguramente
lo  aprendido  en  Cádiz  estuvo  en  su  pen
samiento  cuando  planeó  la  Escuela  Naval
criolla.  Otro  de  sus  primeros  Subdirecto
res,  D.  Rafael  Lobo,  era  ex  Oficial  de  la
Real  Armada.

INDUSTRIA  NAVAL
La  industria  navai.  —  «Actualidad

económica»,  9  de  noviémbre  1963.

Bajo  este  título  publica  la  mencionada
revista  económica  un  editorial  en  relación
con  la  construcción  naval  nacional,  en
la  que  se  exponen  los  siguientes  puntos:

Estas  últimas  semanas  estamos  asis
tiendo  a  un  alza  general  de  fletes,  quizá
la  primera  sustancial  desde  la  ya  lejana
crisis  de  Suez.  La  compra  de  trigo  por
Rusia  —ya  realidad—  y  la  posible  mayor
ap’ertura  del  Este  al  comercio  occidental
—aún  expectativa—  reaniman  el  ritmo
del  más• antiguo  comercio  masivo  que  han
practicado  los  hombres:  el  del  mar.

Como  consecuencia  de  ello,  es  proba
ble  que  se  levante  la  tónica  de  la  cons
trucción,  aunque  no  espectacularmente,
por  supuesto.  Para  un  alza  espectacular
sería  necesario  ese  plan  global  de  ayuda
al  Tercer  Mundo,  que  aún  está  lejano;
pero  que,  a  nuestro  juicio,  podría  —.y de
bería—  ser  la  mayor  empresa  colectiva  de
Occidente.

Mientras  en  España  se  han  entregado
158.000  toneladas  (T.  R.  B.)  en  1962,
ochenta  y  cuatro  buques,  y  la  cartera  de
pedidos  a  31 de  diciembre  del  mismo  año
alcanzaba  las  575.000  toneladas,  de  las
que  el  60  por  100  para  extranjeros,  es
pecialmente  Grecia,  Noruega,  Argentina
e  Inglaterra.  En  1962, por  primera  vez  en

la  historia,  nuestros  astilleros  han.  botado
más  toneladas  para  armadores  extranje
ros  que  para  españoles..

La  coyuntura  del  último  año  fué  bue
na:  un  volumen  de  demanda  adecuado  y
una  cierta  facilidad  en  el  suministro  de
materias  primas.  Y  los  Convenios  Co
lectivos  del  año,  que  aumentaron  las  re
tribuciones  de  los  30.000 empleados  de  los
astilleros  casi  en  un  30por  100. Con  todo,
sólo  se  entregaron  158.000 toneladas.  Y  si
la  capacidad  real  es  de  300.000 T.  R.  .B.
anuales,  se  ha  estado  trabajando  al  52 por
100,  cuando  la  media  mundial  de  trabajo
en  astilleros  ha  dado,  el  mismo  año,  el
72  por  100.

Esto  significa  que  la  industria  naval
nuestra  aún  tiene  un  largo  camino  —nada
fácil—  delante  de  sí,  que  ha  deestar  fun
dado,  por  encima  de  todo,  a  nuestro  jui
cio,  en  las  mejoras  de  productividad.  Las
protecciones  oficiales  suelen  ser  frágiles
y  variables;  es  un  aumento  sustancial  de
la  productividad  el  que  permitirá  absor
ber  los  aumentos  de  salarios  y  atraer  con
más  eficacia  el  capital  privado,  tan  re
miso  para  esta  clase  de  inversión.

Y  para  ello,  aparte  de  las  mejoras  téc
nicas,  sería  eficacísim.a la  especialización.
El  ir  a  la  construcción  de  buques  stan
dard  exige  acuerdos  previos  entre  los  di
ferentes  astilleros,  que  sólo  ellos  pueden
y  deben  realizar.  Toda  la  atención  que
concedan  sus  jefes  a  este  aspecto  de  la
industria  uaval  será  el  tiempo  mejor  gas
tado.

Porque  la  diversificación,  ya  iniciada,
dentro  de  los  trabajos  que  se  realizan  en
cada  astillero,  lo  exige  la  propia  natura
leza  de  esta  industria,  de  demanda  va
riable  y  de  cuasi  crisis  periódicas.  La  es
pecialización,  en  cambio,  hay  que  forzarla
desde  arriba,  teniendo  en  cuenta,  por  otra
parte,  que  ella  constituye  la  infraestruc
tura  de  la  productividad,  y  la  que,  a  la
corta,  permitirá  acudir  a  la  competencia
internacional  con  las  dos  armas  más  du
ras  y  eficaces:  plazos  cortos  de  entrega  y
calidad.
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