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REVISTA DE MARINA 
Y AVIACION 

Año xv1 NoviEMBRll: 1 DICIEMBRE DE 1931 

EL METODO "SECANTE-COSECANTE" 
PARA HA LLAR LA ALTURA Y 

AZIMU T DE UN ASTRO 

Pon EL C.HITAN DE CoRBETA A. P ., CESAR RANGEL 

[Jefe del Departamento de Navegación de In Escuela Naval del Perú] 

E N la revista «U ni ted S t::t tes N a val Insti tu te Pro
ceedings» de Octubre 1931, el Teniente Arthur 
A. Ageton (U. S. N.) publica el método cuyo 

título encabeza este artículo y en uno de sus párrafos 
traducidos dice: 

«Desde luego no hay realmente nada de nuevo 
«bajo el sol, las ideas que constituyen el todo de éste 
«método proceden de varios orígenes. Las fórmulas 
«son tan antiguas como la Trigonometría Esférica; 
«el método de dividir el triángulo astronómico data 
«cuando menos desde Deln.fon y ha sido usado en los 
«últimos tiempos por el Comandante Aquino de la 
«Marina del Brazil; el uso de secantes y cosecantes 
«en vez del mas dificultoso de senos y cosenos es pro
« bablemente muy antiguo; pero, hasta donde yo co
«nozco, fué Souillagouet el primero que publicó en 
«sus Tables du Point Auxilliaire un método en que se 
«les empleaba» . ..... .. . . ........... . . 

Si bien es cierto lo que dice el Teniente Ageton, 
también es cierto que él ha tenido la idea de disponer 
las fórmulas del cálculo solo con secantes y cosecantes 
en una forma muy simple que constituye efectivamente 
una novedad en el terreno de resolver el problema 
con logaritmos. 

Quizá también a otra persona se le puede ocurrir 
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hacer los mismos cálculos sólo con secantes, puesto 
que cosec x = sec (90- x); pero se tendría el trabajo 
de determinar complementos, además de la compli
cación de poner denominaciones, y no habría ventaja. 

Las mismas fórmulas expresadas con las líneas 
trigonométricas inversas senos y cosenos, que ya tam
bién han sido expuestas por el Lieut. Comm. L. T. 
Gatch (U. S. N.), tienen el detalle de trabajar con 
características negativas, el cual no existe usando se
cantes y cosecantes. 

En el presente artículo se expone el método de 
un modo general en el problema de hallar la altura Y 
azimut de un astro; y, además se hace aplicación de 
él en los problemas de I dentijicación de estrellas y Cír
culo miximo. 

HALLAR LA ALTURA Y AZIMUT 

Dados la latitud del observador ('(}), el horario 
(t) y la declinación de un astro (8), hallar la altura (h) 
y azimut (Z). , ~ L~ 

'· 

. La Fig. 1 representa el 
tnángulo astronómico PZA, 
en proyección sobre el plano 
del horizonte; QQ' el ecua
dor celeste. Si por el astro A 
se hace pasar un arco de cír- A 
culo máximo AX = R per- / 
pendicular al meridiano, se ! ¡ 
tendrá en X la proyección ¡' 
del astro sobre el meridiano: ! 
PX será la proyección de la Q ' 
distancia polar y ZX la pro
yección de la distancia ce
nital, quedando el triángu
lo astronómico dividido en 

p 

• 1 
1 
1 

1 ' 

:K 
1 

dos triángulos esféricos rectángulos. 
Representando por K la proyección LX de la 

declinación (8) del astro sobre el meridiano, ésta pro-
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yección quedará siempre en el mismo hemisferio que 
el astro y por consiguiente la corresponderá la misma 
denominación de la declinación. El complemento 
90°-K representará la proyección de la distancia 
polar, cuyo origen es el polo elevado. 

El valor de la proyección (ZX) de la distancia 
cenital será entonces la diferencia algébrica K-'1', 
cuyo origen es el cenit. Ahora, del triángulo rectán
gulo P AX, en el que se conoce t y 8, se puede deducir 
R y en seguida, con este valor y 8, calcular K por fór
mulas expresadas con senos y cosenos ("*) que inver
tidas resultan expresadas con cosecantes y secantes, 
así: 

cosec R = sec 8 cosec t (1) 

cosec 8 
cosec K = (2) 

sec R 

Hallados R y K, se determina inmediatamente 
la resta algébrica K-'f', y se conocen así dos catetos 
del triángulo rectángulo ZAX, del cual se deducen 
finalmente: 

cosec h = sec R sec (K-'f) (3) 

cosec R 
cosec Z = (4) 

sec h 

- Las fórmulas que se han deducido son pues para 
encontrar primero los arcos auxiliares R y K; y, va
liéndose de éllos después calcular los valores de h y Z. 
La buena interpretación de R y K dará una co~recta 
solución en los problemas, a este fin va encammada 
la siguiente: 

(*)-El seno de un cateto es igual al seno de la hipotenusa por el se
no del ángulo opuesto. 

El coseno de la hipotenusa es igual al producto de los cosenos de los 
catetos. 



1) 

2) 

3) 
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DISCUSION 

La denominación de la latitud del observador se 
interpreta como signo positivo y la denominación 
contraria como signo negativo en la resolución 
de las fórmulas del triángulo astronómico, pues 
la latitud del observador es la altura del polo ele
vado con la denominación de éste y esta altura 
es positiva (encima del horizonte). 
La fórmula (1) esta
blece que cualquiera 
que sea la denomina
ción de 8 su secante 
será positiva siempre, 
dependiendo R solo 
de t. Ahora, si el án
gulo t es agudo su 
cateto opuesto R lo 
será también. Si t es 
obtuso, como lo mues
tra la Fig. 2, que es 
una proyección sobre 
el ecuador, resulta 
que t no es el ángulo 
que se opone a R si

o 
o' 

no su suplemento (agudo) APX; por consiguien
te R será también agudo. 
La fórmula (2) establece que la denominación de 
K depende de la denominación de 8, puesto que 
siendo R agudo no será causa de modificación. 
Pero siendo K, por definición, la proyección sobre 
el meridiano de la declinación, su valor dependerá 
del ángulo que forme el círculo de declinación (P A) 
con la rama superior del meridiano (PZ); es decir, 
dependerá del ángulo horario t. Así: si t es agudo el 

· astm se proyectará en la rama superior del meridia
no (fig. 1) y K resulta agudo; y, si tes obtuso el as
tro se proyectará en la rama inferior (proyección ne
gativa de la distancia polar) resultando K obtuso 
(fig. 2). 
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4) La fórmula (3) hace depender cosec h de sec (K
cp), puesto que R no modifica nada. 
Si (K-cp) es agudo, cualquiera que sea su deno
minación, su secante será positiva y h será posi
tiva (encima del horizonte). 
Si (K-cp) fuese obtuso su secante sería negativa 
y h resultaría negativa (bajo el horizonte). Como 
siempre en este problema se trata de astros que 
están encima del horizonte, (K-<¡~) debe resultar 
entonces siempre agudo. 

5) La fórmula (4) no puede definir el valor del azi
mut Z, contado del polo elevado,por estar dado por 
una cosecante. Pero, en este caso, la Geometría 
del problema establece que depende del sentido 
en que esté la pro-

1) 
2) 

yección deladistan- p 
cia cenital (K-«t'). 

Si esta proyección 
es positiva (figs. 1 
y 2), es decir hacia 
el polo elevado (K 
es mayor que 'fl) el 
azimut será agudo. 
Si es negativa, ha
cia el polo depre
so, como lo mues
tra la Fig. 3. (K es 
menor que ~¡~) el 
azimut será obtu
so. 

/ ¿ 
- - - - --- - : - - - - -A- - - ·r ·- .. ':11 • 

: .. \ e/ 

~~~'? 
- - ---- -- t ; 

CONCLUSIONES PRACTICAS 

De la anterior discusión se desprende: 
R siempre es agudo. 
K será agudo u obtuso según lo sea el horario t 
y tendrá siempre la misma denominación de la 
declinación 8. 
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3) El azimut Z contado del polo elevado, será agudo 
u obtuso según que (K-'f') tenga la misma o 
contraria denominación de la latitud. 

TABLAS 

Aunque este método de cálculo está al alcance 
de todo el que tenga una tabla de logaritmos de líneas 
trigonométricas, las columnas de senos, cosenos, tan
gentes y cotangentes, puede decirse que son obstáculos 
en la Tabla para la rapidez de trabajo. 

El Servicio Hidrográfico de los Estados Unidos 
publica una Tabla de ocho páginas (D. R. Altitude 
and Azimuth Tables-No. 211) solo con logaritmos 
cosecantes y secantes además de las otras tablas ne
cesarias par3¡ poder resolver la recta de altura como 
problema principal. En estas Tablas, para mayor bre
vedad, se usa las letras A y B como anotaciones de 
logaritmo cosecante y logaritmo secante respectiva
mente. Estos logaritmos tabulados son de cinco de
cimales para cada medio minuto de arco en su totali
dad, habiendo parte (de oo a 6°) en que están tabulados 
para cada cuarto de minuto por la gran variación que 
tiene log cosec. Además están puestos como números 
enteros por haber sido multiplicados por 100 000; y, 
para logaritmos pequeños se les ha tabulado con seis 
decimales, estando la sexta cifra indicada por un punto. 

EJECUCION DEL CALCULO 

La ejecución del cálculo consiste, esencialmente, 
en la resolución por logaritmos de las cuatro fórmulas 
deducidas, con el fin de hallar la altura calculada (he) 
y el azimut (Z). Sin embargo, a fin de que estas ope
raciones se hagan en orden y en el menor tiempo po
sible, .se deben ejecutar como lo muestra el siguiente 
croqms: 
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t .. .. A • •• o 

8 
(SUMA) 

(1) B o o o. A . . o. 

R (2) A 
(RESTA) 

. . . . B .... B . ... A • •• o 

K A 
--

(SUMA) .. .. o ••• 

-'{' .. .. (3) (RESTA) 
K-'f .. .. B o ••• 

he .. .. A B .... 
hv .. .. z . ... A-.. -.. 
a .. .. # zn • •• o # 

NOTAS 

(1) Al entrar con el valor de o en la Tabla, tómese 
a la vez By A. 

(2) Hallado A para R, se busca el B que le corresponde 
sin anotar el arco R que no interesa. 

(3) La resta algébrica (K-IP) se ejecuta así: se encierra 
entre paréntesis la denominación de la latitud (1P) 
y se pone al costado, la denominación opuesta; 
si después de ésto K y IP resultan con la misma 
denominación se suman, poniendo al resultado la 
denominación común; si resultan con denomina
ción contraria se resta el menor del mayor, po
niendo a la diferencia la denominación del mayor 

( 4) Para poner denominaciónes y tomar valores en 
los resultados, téngase presente las Conclusiones 
Prácticas Nos. 2 y 3. 

Los ejemplos que siguen muestran la aplicación 
de éstas reglas y la sencillez de cálculo a que conducen. 
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23 Diciembre 1931-HZ 0820- 15° 35'S, 158° 28' E 

hs ®11 32° 02' 20" A 8h 18m 34s 
Ci - O 30 C-A 1 04 56 

E ojo 30 pies C. ad O 3 30 

Determinar la recta. 

A 8 18 34 HZ 08 20 (23) hs ® 32° 02' 20' 
C-A 1 04 56 NZ 11- Ci- o 30 

C- HcG - 3 30 HcG 21 20 (22) CT + 9 31 

HcG 21 20 00 hv 32 11 21 
Et + 1 31 

HvG 21 21 31 
tG 9 21 31 
tG 140° 22'.8 w 

-X 158 28 .O (E) W 

t 298 50 .8 w 
t 61 o 09'.2 E A 5754 
S 23° 27'. S B 3744 A 40017 

R A 9498 B 22533 B 22533 A 9498 

K 41 57.5 S A 17484 
-cp 15 35.0 (S) N 

K-cp 26 22.5 S B 4774 

he 32°13'.5 A 27307 B 7265 

hv 32 11.3 z S 71 o 47' E A 2233 

a - 2 .2 # ZN 108 13 # 
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25 Diciembre 1931 - HZ 0100. 48° 28' N. 146° 42' W 

* Caph h> 31 o 40'. Ci O' 00". E. ojo 30 pies. 

(Se usa un acompañante puesto en la Hora de Zona). 

Determinar la recta. 

HZ 1h00m OOs.O (25) hs 31 o 40' 
NZ 10 + C. T. 7 

HcG 11 00 00.0 (25) hv 31 33 
am+12 6 10 10.7 

Corr + 1 48.4 

HsG 17 11 59.1 
a* o 05 30.9 

H*G 17 06 28.2 
tG 6 53 31.8 E 
tG 103° 23' E 

->- 146 42 (W) E 

t 250 05 E 

t 109° 55' w A 2678 
8 58 46.8 N B 28539 A 6794 

---
R -- A 31217 B 5888 B 5888 A 31217 

K 101 39.7 N A 906 
-cp 48 28.0 (N) S 

K-cp 53 11 . 7 N +B 22251 
--

-he 31 32.5 A 28139 B 6944 
hv 31 33.0 

Z N 34° 53' W A 24273 
a + 0 .4 # ZN 325 07 # 
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1 Diciembre 1931 - HZ 0500. 13° 32' S, 77° 12' W 

Observación circunmeridiana limbo inferior de Luna 

hs 58° 16' 00" Ci + 40". E. ojo 34 pies. 

Determinar la recta. 

HZ 5h OOm OOs (1) hs ([ 58° 16'00" P.H. 58'.2 
NZ 5 + Ci + o 40 

CT + 40 10 
HcG 10 00 00 (1) 

am+12 4 35 33 .3 hv 58 56 50 
Corr 1 38.6 

HsG 14 37 11.9 
a( 9 41 24.0 

H@:G 4 55 47.9 
tG 73°57' w 

-X 77 12 (W) E 

t 3°15'. E A 124647 
ó 17 23.2 N B 2031 A 52459 

R A 126678 B 64 B 64 A 126678 

K 17 24.8 N A 52395 
-rp 13 32.0(S)N 

K-rp 30 56 .8 N B 6669 

- he 58 54.7 A 6733 B 28705 
hv 58 56.8 

Z S 174° E A 97973 
a. + 2.1 # ZN 006° # 
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IDENTIFICACION DE ESTRELLAS 

En este problema se dan los datos: latitud del 
observador, altura y azimut del astro, para hallar su 
declinación y ángulo horario. 

La solución se facilita refiriéndola a la ya cono
cida del problema anterior, necesitándose solamente 
establecer la correspondencia de los elementos en am
bos problemas, correspondencia que es la siguiente: 

Altura-Azimut 
(Referencia) 

Datos Hallar 
t 8 111 h z ' ' . ' . 

r , 
1 1 

·. 

Declinación-Horaria 

Datos 
h Z,. cp 

Hallar 
8, t 

Las fórmulas de resolución son por consiguiente: 
cosec R - sec h cosec Z (1 a) 

cosec h 
cosec K - (2a) 

sec R 

cosec 8 - sec R sec (K-'1!) (3a) 

cosec t -
cosec R 

sec 8 
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En este caso K es la proyección sobre el meri
diano de la altura h, teniendo su origen en el punto 
cardinal del polo elevado. Puesto que el problema 
trata siempre de astros que están encima del horizonte 
(altura positiva), la denominación de K será siempre 
la misma que tenga la latitud. 

La proyección (ZX) de la distancia cenital (ZA) 
es 90°-K. 

La proyección (PX) de la distancia polar (PA) es 
(K- "!) siendo positiva si está en la rama superior del 
meridiano (PZ) y negativa si está en la rama inferior 
(P N). 

La fórmula (3n) muestra que si (K-"!) es agudo, 
cosec o es positiva; es decir que la declinación tiene la 
misma denominación· de la latitud del observador; 
y, si fuese obtuso, cosec o resulta negativa, por con
siguiente, la. declinación con denominación contraria 
a la de la latitud. Esta conclusión también la muestra 
la figura. 

La figura también muestra que si (K-"!) es po
sitivo o negativo, el horario t será agudo u obtuso. 

Por consiguiente en los cálculos se tendrán en 
cuenta las siguientes: 

REGLAS PRACTICAS 

1) K será agudo u obtuso según lo sea el azimut Z 
y se le pondrá siempre la misma denominación 
de la latitud. 

2) La declinación o tendrá la misma denominación ' 
de la latitud si (K- "!) es agudo, y tendrá la deno
minación contraria si (K-"!) es obtuso. 

3) El horario t será agudo si (K-"!) tiene la misma 
denominación de la latitud, y será obtuso si (K-"!) 
tiene denominación contraria. 

En los siguientes ejemplos se muestra la aplica
ción de todas éstas reglas. 
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20 Diciembre 1931 - PM- Lat. 12° 12' S. Long 63° 23' E 

hs * desconocida 36° 05' 
ZN 219°. 5 
Ci O' 00" E. ojo 46 pies. 

Identifica la estrella. 

A 7h 16m 30 s 
C-A 7 54 10 
e atr 4 20 

A 7h 16m 30s 
C-A 7 54 10 

HZ 19 16 (20) hs 36° 05' 

HcG-C 4 20 

HcG 15 15 00 (20) 
am+12 5 50 27.9 

Corr 2 30.3 

HsG 21 07 58 . 2 

NZ 4- Ct- 8 

HcG 15 16 (20) hv 35 57 

Z 39° 30' W A 19649 
h 35 57 B 9177 A 23130 

A 28826 B 6690 B 6690 A 28826 

K 43 13.5 S 
-'i' 12 12 (S) N 

K-'i' 31 01.5 S 

8 47 16.5 S # 

A 16440 

B 6704 

A 13394 B 16846 

t 49° 22' w 
.\6323E 

tG 14 01 E 
H*G 345 59 

-H*G 23h 03m 56s 
HsG 21 07 58 

A 11980 

a* 22 04 02 # * a Gruis # 
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23 Diciembre 1931-HZ 0130. 50° 42' N 156° 33' W 

hs * desconocida 35° 01' 
Ci O' 00" E. ojo 35 pies. 

Identificar la estrella. 

HZ 1h30m OOs (23) hs 
NZ 10+ ·ct 

HcG 11 30 00 (23) hv 
am+12 6 02 17.6 

Corr 1 53.3 

HsG 17 34 11. 

z 37° 30' w A 21555 
h 34 53.8 B 8609 

A 30164 

K 41 19.5 N 
-e¡¡ 50 42,0 (N) S 

K-e¡¡ 9 22.5 S 

8 58 44.5 N# 

t 
.\ 

tG 
- H*G 

HsG 

a* 

35° 01'.0 
7.2 

34 53.8 

A 24252 

B 6227 B 6227 A 30164 

A 18025 

B 584 

A 6811 B 28491 

105° 48' w A 1673 
156 33 w 

262 21 w 
17h 29m 24s 
17 34 11 * Caph # 

o 04 47 # (fJ Cassiop) 
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5 Diciembre 1931-HZ 1900. 10° 18' S. 79° 02' W 

hs * 41° 31' ZN 046°.1 
Ci O' 00". E. ojo 45 pies. Identificar la estrella. 

HZ 19h OOm OOs (5) hs 41 o 31'.0 
NZ 5 + Ct - 7. 7 

HcG 00 00 00 (6) hv 41 23 . 3 
am+ 12 4 55 16.1 

HsG 4 55 16 . 1 

Z 133° 54' E A 14234 
h 41 23.3 B 12480 A 17969 

A 26714 B 7505 B 7505 A 26714 
--

K 128 12,2 S A 10464 
-'t' 10 18.0 (S) N 

K-~t~ 117 54.2 S B 32987 

8 23 10.8 N # 

t 36° 02' E 
A. 79 02 w 

tG 43 00 W 
-H*G 2h 52m OOs 

HsG 4 55 16 

A 40492 B 3655 

A 23059 

a* 2 03 16 # 
* Hamal # 

(a Arietis) 
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CIRCULO MAXIMO 

Dados la latitud y longitud de los puntos de sa
lida (¡p1, .\1,) y de llegada (¡p2, ~), hallar la distancia 
(D) y el rumbo inicial (R1). 

Procediendo en forma similar a la que se ha de
san·ollado en el problema de I dentijicación, se verá 
que la correspondencia entre el problema referencia 
y el actual es la siguiente: 

Altura - Azimut 
(Referencia) 

Polo elevado 

Cenit 
Astro 

Círculo máximo 

Polo del hemisferio del 
Punto de Salida. 
Punto de Salida. 
Punto de llegada. 

Lat. del observador (<e) 
Declinación (8) 

La t. de salida ( <e1). 
Lat. de llegada (<e2). 
Dist. ortodrómica (D) 
Dif. en longitud (t.A.). 
Rumbo inicial. (R1). 

Dist. cenital (90-h) 
Horario (t) 
Azimut (Z) 

Siendo las fórmulas de resolución las siguientes: 

cosec R = sec <e2 cosec t. 'A (lb) 

cosec 'tl2 
cosec K - (2b) 

sec R 

sec D - sec R sec (K- <el.) (3b) 

cosec R 
cosec R1 = (4b) 

cosec D 

Una discu ión como la desarrollada en el problema 
referencia lleva a conclu iones similares, haciendo 
notar olamente que la distancia (D) no tiene deno-
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minación y que su valor depende directamente del 
valor de (K-'f1) como lo muestra la fórmula (3b). 
Por consiguiente para el cálculo se tendrán presente 
las sigui en tes: 

1) 

2) 
3) 

REGLAS PRACTICAS 

K es agudo u obtuso según lo sea .óX, y tendrá 
la misma denominación de 'f2 • 

Des agudo u obtuso según lo sea (K-'f1). 

R; será agudo u obtuso, según que (K-'f,) tenga 
la misma o contraria denominación que 'fu y se 
le pondrá las denominaciones de 'f1 y de .óA. 

EL VERTICE 

La latitud ('fv) del vértice (V), su diferencia en 
longitud con el punto (A) de salida (APV = .ó}..v) y 
su distancia al ptmto de salida (A V= dv) se calculan 
por las fórmulas siguientes: 

.P 

Á~' sec 'fv sec 'f1 , cosec R; (1) 
.:-1 :::~"-~ 

sec R; ' ' ' o ', 

cosec .óXv --- (2) ~ ',, 
' 

cosec 'fv l ' ' 
V X A 

cosec cp1 J¿g !5. sec dv 
cosec cpv 

UN PUNTO CUALQUIERA 

Conocido el vértice, se puede calcular la latitud 
( 'fx) de un punto cualquiera (X) y su diferencia en 

(1) cpv tiene la misma denominación de cp¡ . . · · 
(2) A>.v tiene por denominación la terminal del R; SI éste es agudo, o la 

denominación contraria si es obtuso. 
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longitud con el vértice (VPX = t.Avx) fijando su dis
tancia (AX) desde el punto de salida (o desde el vér
tice, VX = dvx) por las fórmulas: 

cosec 'l'x = cosec 'l'v sec dvx (1) 

cosec dvx 
cosec t.}.vx = (2) 

sec 'Px 

Además, el rumbo en este punto (PXV = Rx) 

puede también ser calculado fácilmente, puesto que 
los logaritmos de que depende ya han sido hallados, así: 

sec Rx = cosec 'Pv cosec b.Avx 

Se ve pues que el problema del círculo máximo 
es resuelto íntegramente por medio de secantes y co
secantes. 

(1) 'Px tiene la misma denominación de 'Pv si dvx es agudo, y la de
nominación contraria si es obtuso. 

(2) ~>-vx tiene denominación egún donde quede X con respecto al V. 
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Punto de Salida: 35° 00 S, 
Punto de llegada: 7 00 S 

~A 

~A 85° 00 E A 166 

20 00 E 
105 00 E 
85 00 E 

<t>~ 7 00 S B 325 A 91411 

A 491 B 82526 B 82526 A 491 

K 54 35 S 
-<¡~1 35 00 (S) N 

K-<¡~1 19 35 S 

D 81 54 

A 8885 

B 2588 

B 85114 A 435 

D 4914 millas # Ri S 87° 05' E # A 56 

Vértice 

<¡~1 35° 00' S B 8664 A 24141 
Ri 87 05 E A 56 B 129342 

#<¡IV 35 06.3 S B 8720 A 24028 A 24028 

~AV 5 04.6 E A 105314 --
Al 20 00.0 E # dv 4° 08' B 113 

#AV 25 04.6 E 

Un punto que diste 8° del vértice (12° 08' del P. de Salida). 

<¡IV ----
dvx 8° 00" 

#'t'X 34 42.7 S 

~AVX 9 44.8 E 

>.v 25 04.6 E 

#>.x 34 49.4 E 

A 24028 
B 425 A 85644 

A 24453 B 8512 
--

A 77132 

# Rx S 95° 35' E 

A 24028 

A 77132 

B 101160 
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Punto de salida 21 o 30' N 
Punto de llegad!~. 33 51 S 

6.>.. 100° 17' W A 703 

108° 30' w 
151 13 E 

259 43 E 
100 17 w 

'fl2 33 51 S B 8066 A 25413 

A 8769 B 23927 B 23927 A 8769 

K 

K-'tl1 126 24 

D 110 00 

#D 6600 milla . 

Vértice 

Wf 21° 30' N 
Ri 119 35 w 

A 1486 

B 22664 

B 46591 A 2701 

# Ri N 119° 35' W A 6068 

B 3132 A 43592 
A 606 B 30655 

# 'tlv 35 59.5 N B 9200 A 230 7 A 230 7 

ÁAV 57 09 E 
A.1 108 30 W 

# A.v 51 21 W 

A 7568 
#dv il 0 25' B 20505 

Un punto distante 10° del P. de alida (61 o 25' del vértice) 

lfiV 
dvx 61 o 25' 

# 'fJX 16 19. 

ÁAVX 66 12.5 W 

A 230 7 
B 3201 A 5645 

A 55105 B 17 

A 3857 

>..v 51 21.0 W # Rx N 122° 32' W 

# A.x 117 33.5 W 

A 23087 

A 3 57 

B 26944 
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PoR EL TENIENTE 2°. C. I. C. S., F. RoMERO P. 

CAPITULO III 

CASTILLA 

DON R2,món Cr..stilla está consider2,do por Basadre 
entre los caud.illos mestizos (por su origen) y 
los fund2.ment ales (por su importancia). Desde 

e te último punto de vista, su actuación política, por 
la fuerza con que impone ésta y por su convicción de 
. er no sólo indispensr..ble sino predestinado a s.:>.lv2"r 
d p2.ís, por lo que me permito considerarlo el Luis XIV 
tar¿paq "'ño de una época republicana, en que la Ley 
callaba no «para salvar l2,s leyes», como se dijo entonces, 
sino par2. ayudar a los que la atropellabLn . Las Cons
tituciones se renov::-,b.:m con los hombres y «movían-· 
e la fronter2"s sobre el suelo ardiente de América a 

modo de murallas desquiciadas» (34). 
Este Roi- Soleil criollo no se considerabr,, como 

el francés, el Estr,do. Pero era el Gobierno. «Se llegó 
a autosugestionar tanto sobre su propio don de do
minar el país y de vencer por su actividad, que se per
sonificaba en el gobierno mismo, estuviese o nó en el 
poder. Ac[l,bó por creer que el Gobierno era cosa suya, 
p ::',ra felicidad de la N ación». (35) . Autoritario, prác
tico, receloso, hizo de sus ide2.s las del Estado. Fué 
para sí su Mazarino y su Colbert. Un Mazarino que 
en lugar de absoluciones d2.ba cintamzos; un Colbert 
temible, para quien siempre debía haber. Sin emb~rgo, 
por similitud de situación, los verdaderos Colbert 

(33) J orge Basadre. ob. ct. Pág. 130. 
(34) Jo é Enrique Rodó. 
(35) Carlos Wies ·e.-•Historia del Perú Independiente• . 
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parecen ante la Historia, Echenique y Pezet, Minis
tros del Libertador de los negros en su primera y se
gunda presidencia. Pero fueron propiP..s de Castilla 
la,s idee,s que le hicieron crear una marina poderosa, 
o fueran de sus Ministros, siempre pertenecerá al Ma
riscal la gloria del auge en que en sus períodos guber
nati os estuvo la Armada y los frutos que rindió a la 
Nación. 

Al historiar la Marina yo no intento callar lo que 
por ella hicieron Echenique y Pezet; pero me es im
posible olvidt\r que ambos fueron Ministros de Guerra 
y Marina durante el primero y segundo Gobierno de 
Castilla, re pectivamente. Por eso doy a este período 
hi tórico, que comprende de 1845 a 1866, el nombro 
del grD.n criollo quien lo inició y le dió particular ca
rácter. 

Hay quien opina que la atención que Castilla 
prestó a la 1\1arina debióse a su vi ión clara del por
venir del Perú. En otras palabras, según los que tal 
tesis apoyan, nue tro c2.udillo preveía un serio y de
finitivo conflicto con Chile y en vista del paul2.tino 
incremento del poder naval chileno, anunciaba la so
lución del problema con esa fra e que se hizo lugar 
común entre los que han tenido algo que hacer con el 
mar; «Cu<>,ndo hile compre un buque, el Perú debe 
comprar dos »,. 

Quemado por la pólvora gastada en lo primeros 
conflicto ummericanos, de lo que fuem espectador 
y actor (Ca tilla llegó 2.l poder a los cincuentisei años), 
habiendo vivido la política de Portales dur~nte su 
retiro en hile, coadyuvador en la obra de destrucción 
d b unión P'"'ruano- boliviano de an Cruz; es muy 
po ible creer que su experiencia le hiciera adiYinar en 

hile el enemigo próximo. 
Pero puede también pensar e que su a tucia-ca

racterística predominante de e te criollo audaz- le 
di<'tJ.ra la conve iencia de la fortaleza marítima, má 
qu con mira nacionales por eguriaad políticr •. Por
que Bolivia, Chile, Ecuador y Perú tenían aún mucho 
intere comune y había para el Gobierno el peligro 

.. 
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de la ayuda que las otras tres naciones podían prestar 
a los revolucionarios; y porque tener buques represen
taba transportar ejército rápidamente para debelar 
cualquier motín interno (36), es más lógico creer que 
el M ::',riscal se preocupaba de la Marina. 

Además, hay que considerar la obra de Castilla 
en conjunto. Hay que detenerse en observar el desa
rrollo que durante su primer período tomó en el Perú 
la riqueza del guano de las islas y el salitre de Tarapacá. 

Ambos productos eran necesitados en Europa. 
P :1ra conducirlos al Viejo Continente venüm al Perú 
centenares de veleros, lo cual trajo un mayor acerca
miento con Europa. Esto desarrolló el comercio-me
canismo respiratorio de una~nación,- y tuvo como con
secuencia un correlativo aumento de lo que podía 
ayudarlo o protegerlo: la marina mercante y la de gue
rra. En una relación de los buques mercantes de la 
matrícula del Callao y de los de la costa, levantada por 
orden del Gobernador del Callao, General Alejandro 
D eustua, (año 1853) que aparece en la obra de 
lVIelo (37), se cuenta nueve fragatas, treintiseis barcos, 
cuarentidós bergantines y cincuenticuatro bergan
tines-goletas con un total de 25.475 toneladas. Esto, 
por un principio de acciones y reacciones que en el 
Perú muy pocos han comprendido, favoreció el desa
rrollo de la Marina de Guerra, que no puede existir 
de la manera utópica que pretenden algunos-como 
cosa en sí- ino que se desarrolla como consecuencia 
de otros factores. Solamente el arreglo de nuestra 
deud~ externa y la creacción de presupuestos, por 
ejemplo, hizo posible la adquisición de naves en In
glaterra. Y esto, a su vez, aprovechó al comercio, por
que obm de propaganda comercial y no otra cosa fué 
la vuelta al mundo, que del 56 al 58, realizó la fragata 

Amazonas», adquirida en 1852, en Inglaterra. 
Descomponer la labor que en la Armada hicieron 

Ca tilla y Echenique en sus dos presidencias el pri-

(36) Su marcha a pié de Arequipa a Lima se lo había mostrado cla
ramente. 

(37) Rosendo Melo. ob. ct. Tomo I Pág. 217. 
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mero y n su trunco períoC.:o gubernativo l egundo, 
e emp queíiecerla. Por e o me limitaré a trazar a 
T2,mle ru go l trab ... jo de ambo·. 

La obra material fué cuantío a, tanto por el nú
mero cu· nto por b n.lidad del elemento adquirido 
pues al mismo tiempo que e compraban naves se 
pr tU'día con un criterio de mod rnización, d acuerdo 
con el adelanto d la locomoción marítima. on el 
Rímn.c , construido n EE. UU. en 1848, comenzó 

!1.1 · rie le n.dq11i iciones de buques mixtos o de vapor. 
E te \a por conducido al 'allao por el Capitán 

d Frcof<·ata Domingo Vall Rie tra, inió de estímulo 
par" la adquisición le la frag[l,ta on hélice «Ama
zonas~ , la fragata mixta ~ Apurimac», la cañonera a 
vapor «Lo, . , la de igual lase «Tumb s», construida 
n lPgLterra (1850 y 1852) y tra.ída al Callao por 

per onal p run.no y a órdene J alle Ri tra (Ra
món, y 'alcedo. En 1 GG, adquirió a ·tilla los vapor 

- ell , «Lerzundi» y « achaca y al cr n.r el aposta
der y n.r en< l de !quitos ( n 1862) compró, junto con 
un dique y los elemento para in talar una factoría, 
l vapore· «lVIorona , « Pastaza ~ , «Putuma o», «Na
po :~~ , lancha <Tambo) y vapore Yavarí ~ y «Yapu
rá», de tinado los cinco primero a la flota fluvial y 
lo otro lo al lago Tití aca. 

La obra de a tilla y Echeniqu no hubiera ido 
completa i e hubieran limitado implemente a ad
quirir buque . ompr ndiéndo e a í, ambo ayudaron 
u labor preparando eleccionando el per on2.l. e 

mandaron ofi ial s a tudiar a Francia y se d stacaron 
Jef y Oficiale a lo trabajo científicos que e rea
lizaron n la Montaña. De e ·ta manera fué posible 
t ner en la num ro a unidad de la Armada, un 
núcl o de nte joven bi n preparada, p rteneciente 
a i toda, a la familia má encumbradas del Perú. 

Ambo Pr id ntes pudi ron aborear los fruto 
de u labor. a tilla, apoyado n la fortal za de su 
Armada, e impone n Bolivia· nvía l «Gamarra» 
fl. n Franci 'c·o de Cc1.lif rniu a prot g r lo int re e 
d lo pcru .• nos ::tllí re idente ; hace pu ar el pabclló 
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peruano por el mundo en la popa de la «Amazonas»; 
trata a Inglaterra con altivez y realiza esa inútil pero 
ostentosa demostración naval que puso en guardia 
a Sud-Américi=.:., que fué la expedición a Guayaquil. 
En ese, oportunidad, el Libertador llevó consigo a las 
costas ecuatorianas la enorme cantidad de diez y nueve 
buques (38) entre de combate y transportes y 5.000 
soldados. 

Echenique cosechó también su labor : cuando el 
Mariscal tomó la dirección del movimiento del final 
de 1853 contra Echenique (a causa de la cuestión del 
reconocimiento de la deuda de indenmiz~wiones a par
ticulares por perjuicios de las guerras y revoluciones) 
casi tod.~ h Armada fué fiel d Presidente Constitu
cional. Y cuando éste cayó vencido en la Palma, es
taba sostenido por fuerzas de desembarco de marina. 
Su fidelidad costó el receso a las planas mayores de la 
«Am~zonas» , el «Noel», el «Ucayali», el «Gamarra», 
el «Guise», el «CaupolicEm», el «Apurimac», el «Chi
cla.yo » y el «Tironi». Total, cuarentiseis Jefes y Ofi
ciales que el Gobierno castigó de esa manera. 

Ciertamente no todo fué gloria y esplendor en la 
marina de Castilla y Echenique. El «Rimac» se perdió 
el 1°. de lYiayo de 1855; la «Apurimac», el «Loa» y ·el 
«Tumbes» apoyaron la sublevación de Vivanco, en 
Noviembre de 1856 y el 20 de Octubre de 1860 per
dimos la «Apurimac» al probarse el dique de Terry, 
en San Lorenzo. Treinta personas perecieron en esta 
lamentable desgracia que hubiera quizá costado la 
vida a Castilla si él, según se cuenta, contesta a la 
invitación que para embarcarse se le hizo, que «en 
esos asuntos el Gobierno veía de lejos». (39). 

(38) Fueron: cApurimac• Comandante Silva Rodríguez, •Amazonas• 
Comandante anz; •Loa• Comandante Cabieses; •Tumbes• Comandante 
Dueñas; •Ucayali • Comandante García; •Sachaca• Comandante Díaz; 
•Huaráz • Comandante Haza; cCaupolican• Cdte. Castilla; •Guise• Cdte. 
Haza; •Arica• Comandante Escurra; •!quique• Comandante Arriola; •Ge
neral Plaza• Comandante Casanova; • Vigilante• Teniente Muñoz; •Martina• 
Comandante Ríos; •Tironi • Comandante Sanoni; •Amazonas • Comandante 
López; •Callao • Teniente Ballona; barca •Rosalia • bergantín •Carolina•. 

(39) •Ropa Ligera •. Anecdotario Nacional Enrique D. Tovar. R. 
Rosay. Lima.-1927. 
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Pero el e píritu de ln. ~In.rin,, que formó el Liber
tador de lo negro , L. herm') n. concepción del deber 
que tm·ieron esos hombres, u \'rolor y honrn.dez pro
fesional m~rc ron una trocha en la ida de la e curjdra. 
El tip::> medio del hombr_, de mn.r que formó Castilla 
es el Capitán de Nn.vío Dn. Juan Noel, ingre ado a 
en i.::io en 1841 y ,·írtima de su va.lor estoico el 12 de 

1fayo de 1853. Un::ts nok. extr"Íd3.S de un antiguo 
trabrjo del n.utor (40) ret.rn.t2.n d cuerpo entero a e t 
bravo Jef rv.si olvi<.ln.do. 

Ju""n Noel y La tra era ps.itcño. Sus estudio· 
inicides los h .... bb hecho en E p· ña, a í como u apren
dizn.je teórico de 1\tbrina. u prác.tica, durn. como la de 
todos lo nauta de su 6poca, Jo habituó n. la vida del 
mp_,r en la ue llegó ~:~. trD.hBjar ha~t .... d marinero. Hom
bre valiente se demostró, antes de su sn.crificio en la 
lVIerce c. , peo·:indose pJ bli.ndt~do ingl' Comorant ~ 

p"'ra vob.r con él 'i el británico persi tía en romper 
·1 bloqueo que Joel sostenía en Huanchaco con b 

.. Lib rtE~.d >> , n 1843 ;y tra lc1dándo e a su buque en 
un caball-ito de totora, no ob tante la fuerte mar, para 
lebeLr un motín mientra u nave estaba fondeada 

en Paca mayo. 
omandaba No 1 la frn.o·ata «:rvfercede » en Ma

yo de 1854 cuando se ubl varen Elías y Castilla. Su 
buque y el «Rímac », debían hacer viaje juntos, de 

L!. ma ,l n.llao, r molc2.ndo el v:1por a la fragata. 
E ta llevabn. a u bordo los recluta , la eñora de Noel 
el Gen rn.l Allende (Mini tro de Guerra) y varios mi
litares má que debían traer .1 allao. El tiempo e -
taba malo y el puerto ele ,a, ma. es pelio-ro o. Noel y 
Yall R.ie tra, omandante del «Rímac» objet~.ron 
al principio la ord n de zn,rpar dada por Allende pero 
ante la in i tenci!) d é. te, decidieron jugar la vida. 
Cuatro vece rompió e l r molque e n el cual halaba 
el «Rímac» a la M rced & . Tres vece e repu o, 
1 ero no hub tiempo p!lrn. hacerlo la cuarta porque la 
fr"gata taba ya muy erca d la Roca Negra. (41) 

(40) El Cap. de avío D . . Juan Nocl. Revi ta de Marina Año JII o. 1. 
(41) Ba.jo rorallol'o qu ri<'rra por el . In entrada al puerto. 
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N .c·fl s dió cuenta del peligro y de b imposibilidad de 
evitarlo. Pero cuando :?,tr:::.có al costado de su buque 
b h 1ch::-. 1iel «Rímr>,c » que venb n salvt1r 2 los q1..:e 
fuerJ. posible, hizo embarc2r a los suyos y a los militares 
Y se quedó p:wa hundirse con su huqpe, inútil suicidio 
que mn.terialmente no remedió nada pero que recom
pensó con creces ht culpa que pudo tener en la des
graciada desaparición de la «lVI orccdes» y setecientos 
treinta hombres. 

o 
o o 

Elegido Presidente ele h República, el General 
an Román sucedió a Castilla solamente por seis 

meses. A su muerte quedó al frente del poder el primer 
Vice-presidente, General Pezet (agosto 1863). 

Dumnte el período de Pezet se .<tclamron las bru
mas que desde el gobierno de. Castilla nublaban los 
designios de Espmia respecto a sus excolonias. Des
pués de bs circulares a los Gobiernos de América, pa-
adas por C .... still2. el 9 de Noviembre de 1846 y 24 de 

Ago to de 1861, en la primera de las cuales el Gobierno 
perU[',nO ll~ .maba « torcidera y violadora de toda j US

ticia » la política del Gabinete de l\IIadrid prometiendo 
oponer «la justicia a b sin razón y b guerra a la gue
rra », (42) en la segunda expres2ba que de las revo
lucionas intestina al retorno al régimen colonial había 
«un abismo insondable que no bastaría a llenar toda 
la sangre que se derramó por alcanzar la independen
cia runeric:::.na» ( 43); después de esas altivas comuni
caciones, repito, el Perú quedaba sindicado como el 
blrmco sobre el que España atacaría a América. El 
1°. de Abril de 1864 el Perú rechazaba el título de Co
mi ario con que venía investido Salazar y Mazarredo 
y el 14 de Abril el Almirante Pinzón comunicaba que 
hi1bfa tomado posesión de las islas Chincha debido 
a la «conducta del Gobi rno peruano respecto a Es-

(42) cEI Perú y la España moderna• J. Arnaldo Márquez. Tomo II. 
Documento Pág .27.Alfaro.-Lima 1866. . 

( 43) id. id. Pág. 30. 
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pañ:1 y que con ervab:1 en rehene vario Jefes y 
Oficiales de In. Marina peruana que respondían de cual
quier atropello a los súbditos e paüoleo. El16, b ~< Co
Yadonga» acó la barca «Heredi::>.. » del fondeadero del 

allao. La re puesta del Perú fué la adquisición del 
« h~J co , el reflote de la «Apurimac», la iniciación 
de la con trucción d"l « Victo1ia » y el envío de agentes 
a EE. UU. e Inglaterra para comprar lemento naYa
le . E to fueron la fraguta blindada (mixta) «<nde
pendencia», 1 monitor «Huá car >> ingleses; las cor
beta (mixt...:. ) América ~ y «Unión», adq ui.ric::ts en 

ante , bD.rco · ' to que iban a ser los únicos capace 
de batir e má tarde. 

in embargo, todo pareció arreglar e por medio 
de un tratado. Pero la revolución restauradora (Feb. 
1 65) logró triunfar; fué desconocido el tratado Vi
vaneo-Pareja y l caudillo triunfante, Prado, declaró 
la guerra a E paña. (14 Enero 1866). Habían ayudado 
a PrPdo en su revolu,ión In. «Amazona », l. ~ Unión» , 
la « mérica» y el «Tumbe », a órdenes de Montero. 
Def ndieron al Gobierno, la «Apurimac», «Loa», 

Victorir.. ,> , « halaco , «Lerzundi>, «Huara.z», coman
da], . p r Muñoz. Ante d 1 triunfo de Prado, «la 
bahí d l '...Jlao pr senció n.lP"uno encuentro , aunque 
n da erios, ntre lo dos grupos navales» (44). El 
d n.rrollo le L guerra o tenida con España e o
brado conocida para que nos detengamo a narrarla. 

la Arma<.la le con pondió actuar, principalmente, 
n btao y el allao. 

Ante la inminenci!l de la O"U rrn., P zet había he
cho adqui icion s navales en el extranjero. En Ingla
t rru, como d.ijimo ante , e comenzó en 1864 la 
e n trucrión del «Huá car» e «ln0ependencia» y el 

5, triunfn.nte la r volución de Prado, llegaron , l a
lbo, la «Améri r., » (4 de Abril) y la «Unión» (M::>..yo) 
con la que se recmpbzaba el «Lerzundi», «General 
Pl za , Iqui ue», «Huaraz» e «Izcudica», pertene
cí nte al E tado y que el Dictador v ndía por inútil 

(41) Feo. Román 1 66. Do de Mayo 1916 Pág. XXII.-Lima.. 
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De esta manera nuestros buques de combate formaban 
una división compuesta por la «Amazonas», «Apu
rim'l..c>>, «América» y «Unión» que podía operar con
juntamente, por mucho que las dos primeras naves 
estaban en condiciones muy inferiores a las segundas. 
La defensa del Callao era factible a base del «Tumbes >> , 
«Sachaca» y la «Independencia» pues con el apoyo 
de e tas unidades podía cambiarse el plan de guerra, 
que mientras tanto debía ser defensivo solamente. 
A toda prisa comenzó en el Callao la reparación, cons
trucción y arreglo de las fortificaciones. 

Firmado el 12 de Enero de 1866 el trat~do de 
alianza ofensivo-defensiYo con la República de Chile, 
la División N ~wal Peruana que había partido al Sur, 
al mando de Villar, quedó en Chile baj(\ las órdenes 
de Revolledo, pues el Art. III del tratado decía: «Las 
fuerzas navn.les de ambas Repúblicas, sea que obren 
en combinación o separadamente, obedecerán, mien
tras se mantenga la presente guerra provocada por el 
Gobierno español, al Gobierno de aquella en cuyas 
aguas dichas fuerzas navales se hallaren». 

Méndez N uí'íez tenía en el Pacífico una fuerza 
apre( iable: seis fra¿;atas (unas de las cuales era blin
dada), una goleta y buques auxiliares. No es de extra
í'íarse, pues, que a pesar de que la costa iba a quedar 
ca i desamparada, la División marchara en Diciem
bre al Sur. Esta operación era necesn.ria por tres mo
th,os: primero, evitaba tm ataque en conjunto de la 
flota española, al que no hubieran podido resistir ; 
segundo, las nuestras se unían a las pocas naves con 
que Chile contribuía a la defensa del Pacífico y tercero, 
juntas las dos fuerzas, podían guarecerse en la in trin
cada cost" chilena hast2~ que llegar:1n el «Huáscar » 
y la «Independencia ». Méndez Nuñez no previó la 
maniobr:1 y las fuerzas aliadas se colocaron en el c~nal 
de Abtao entre tierra firme y Chiloé, lugar seguro si 
lo hay. Cuando el «Villa de l\1adrid» y la «Blanca» 
pretendieron destruir la flota, era ya muy tarde. El 
Capitán de Navío Manuel Villnr, conocido en el Perú 
desde el combate de M..,lpelo, en el que perdió un ojo, 
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dispuso hábilmente sus buques y rechazó a los espa
ñoles el 7 de Febrero defendiendo su posición en un 
combate que duró dos horas y en el cual, a pesl:!.r de 
h:1ber gastado 1.500 tiros, no resultaron daños mate
teriales apreciables. La victoria moral de la flota alia
da fué en cambio decisiva: se habían defendido valien
temente y rechazado dos fragatas de una marina eu
ropea, armadas con cincuenta cañones. El segundo in
tento de Méndez Nuñez al mando de la «Resolución», 
«Bhmca» y «N umancia» afirmó n. los aliados en la 
certeza de sí mismos e hizo que el Almirn.nte español 
cometiera el indisculpable bombardeo de Valp:1raíso. 
(31 de Marzo). No quedaba más remedio, pam lan
vantar el prestigio de España en América., que una 
victori..'t definitiva. El Callao, la plaza de más impor
tancia en el Pacífico Suramericano Occidentcl, fué 
indicado como centro ele ataque de la escuadra es

pañola. 
El combate del 2 de Mayo de 1866 no fué neta

mente naval ni precisamente terrestre. Participó de 
ambas características pero su verdadero cariz se lo dió 
u carácter de lucha democrática, popular, la primera 

netamente nacional. Dumnte la preparación de la 
plaza para recibir a la escuadra y en el desarrollo del 
ombate mi ·mo, estuvieron representadas todas las 

cbscs, todos los partidos, toda la N ación. La figura 
repr entativa del 2 de Mayo e , indiscutiblemente, 
José Gálvez. 

A la Armada le correspondió en é ta acción un 
pap 1 secundario en cuanto a la cantidad de los ser
vi io que prestó. in embargo puede enorgullecerse 
d u calidad. 

omo dejamos dicho anteriormente, lo que h2,bía 
de fuerza en la Marina marchó al Sur en espera del 
«Huá Cl:'.r» y la «<ndependencia». Apena qucd ron 
para coadyuvnr a la defens::t del Callao, el «Loa», el 
«Vi toria», el «Tumbes», el « achacn.» y el «Colón», 

nidade tan débiles que habían permanecido en el 
puerto citado por la imposibilidad que r pres ntaba 
llevarla al ur con la División de Villar. 
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El ataque de Méndez N uñez, que se realizó aproxi
m 9.d"mante a las once de la mañana del 2, está des
crito en varias obras con proligidad de detalles (45). 
Nos limitarem0s pues a tratar aquí la parte más im
portante que desempeñaron los buques de guerra y los 
marinos que en él actuaron. 

La División Naval del Callao, que estaba al m~n
do del Capitán de Navío D. Lizardo Montero, 
fondeada en el centro de la línea de defensa, 
cerca del muelle, contaba con trece bocas de fuego 
cuya calidad variaba desde los dos cañones lisos de 
doce libras del «Colón» hasta el cañón de ciento diez 
libras del «Loa». Era buque insignia el «Tumbes», 
el cual tuvo el atrevimiento de hacer una salida con
tra la «Berenguela» y el «Almanza», enfrentando sus 
dos caüones a los ochenta de las fragatas, recibiendo 
de éstas «tres cañonazos que mataron e hirieron a 
dos guardiamarinas y cinco marineros». (46). 

No fué el «Tumbes» el único que se movió de su~ 
posiciones para herir al enemigo. El «Loa», que hacía 
poco se había varado en el Camota! y cuyas máquinas 
fueron compuestas la víspera del combate, «recorrió 
por dos veces el frente de la formidable línea enemiga 
disparando sus tiros con suma regularidad y sin pre
cipitar su andar; la «Blanca» le disparó una andanada 
entera y la << Numancia»·, de la cual estuvo muy cerca,· 
lo señaló más de una vez como blanco de sus tiros» 
( 4 7). El << Victoria», construído en el Callao por Ramos, 
tenía una máquina de locomotora, y aunque los cha
lacos le dieron el pomposo título de monitor de ariete, 
que por su tipo merecía, era tan insignificante, que los 
espaüoles le llamaron «Monicaco». Pues bien, el mi
núsculo monitor no se contentó con pasearse por la 
bahía disparando sobre la << Almanza» con certeza 
sino que Carrillo, su Comandante, pretendió espolo
near a la fragata. 

(45) Véase Wiesse, Paz Soldán, Vegas, Riva Agüero, etc. 
(46) Manuel I. Vegas.-ob. ct. Pág. 124. 
(47) J. Arnaldo Márquez •El Peró y la España moderna• Tomo 2 

(documentos Pág. K. 5) . 
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En cuanto a la acción de los marinos en tierra, 
Vegas (48) dice que «tomaron parte ciento sesentiún 
oficiales, desde la clase de Contralmirante a la de Guar
diamarina y muchos de ellos, con el afán de batirse, 
no repararon en ocupar puestos inferiores a su rango ». 
Muy interesante es el dato que sobre los alumnos de la 
Escuela Naval suministra ese mismo autor, tomándolo 
de lVIarkhn.m: «no se les permitió abandonar su local, 
más logrando evadir la vigilancia, se escaparon por 
los techos y quince de ellos se presentaron a las bate
rías, resueltos a sacrificarse por su Patria y dos mu
rieron en el combate». N o menos interés presenta el 
siguiente pasaje de Melo: «Se hicieron prodigios de 
esfuerzo para montar artillería gruesa pero algunos 
cañones se desmontaron a los primeros disparos. El 
viejo Contralmirante :J\tiariátegui, sentado durante el 
combn.te en el balcún de la estación del Ferrocarril 
de Lima, Callao y Chorrillos, catalejo en mano, ese 
caudal de valor y de experiencia relegado en el olvido, 
como los otros jefes dejados fuera del puesto que les 
designaba su jerarquía militar eran una explicación 
inconveniente» (49) . 

El día 10 de Mayo a las siete de la m2,ñana se re
tiraban los buques españoles del Callao y terminaba 
la última campaña por la libertad americana. 

(48) Manuel l. Vegas.-ob. ct. Pág. 175. 
(49) R. Melo •El Callao •. Monografía Histórico- geográfico • Pág. 172 

Tomo 3 Prince. Lima. 1890. 



CIRUJIA DE GUERRA 

(Heridas por armas de fuego) 

PoR EL TENIENTE 1°. DE SANIDAD J. O. LLERENA A. P. 

LA Guerra Europea, junto con el enorme cortejo 
de dolores y males sin cuento para la humani
dad, nos trajo, casi en todas las esferas del saber, 

un vasto caudal de enseñanzas derivadas de ese gran
dioso laboratorio de experimentación que fueron los 
campos de batalla, donde hombres de todas las razas 
Y de todas las culturas, dedicaban sus energías por 
entero, tanto a la invención de los elementos más rá
pidos y terroríficos de destrucció~, como a la búsqueda 
de los medios más útiles de reparación de los males 
por ellos mismos producidos. Tal ha sucedido con la 
llamada Cirujía de Guerra, desarrollada tan veloz
mente como brotaban de las trincheras los heridos por 
armas de fuego. El primitivo concepto quirúrgico que 
los cirujanos llevaron al frente, hubo pronto de ser 
modificado, en virtud de las circunstancias aportadas 
por los nuevos elementos de combate, algunos de los 
cuales, no habían sido previstos todavía. Así el con
cepto conservador, sistemátic2.mente abstencionista, 
cedió rápidamente el paso al criterio intervencionista 
a. outrance, que previniendo las septisemias ·~alvó la 
VIda de miles de hombres que pronto hubieron de 
regresar a las líneas de fuego. Labor meritoria e in
tensa la de éstos ciruianos, que trabajando hasta el 
sacrificio, pudieron d~volver a las trincheras tanto 
combatiente experimentado, en momentos en que, 
más y más soldados eran requeridos para la defensa 
de la patria. 

Las heridas por armas de fuego, varían al infinito, 
según la calidad forma tamaño y velocidad del pro
Yectil disparado y según' el órgano o tejidos lesionados. 
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Ocup~rnos en e ·pecüd de C[',d& un!) de ella , sería in
termin~ ble · harc-mo por lo tanto, solamente una ex
po. Í'·ión g ner" lizad2, i.ndir&ndo í, la nue,·as normas 
que rigen la hemo ta ia, b anti epsia y tratamiento 
de b~ herid~~s y de los heridos en quienes el hock 
traumático es t!'ln frecu nte, como peligro o para su 
vid<. Emp"zaremo esta expo ición, haciendo un li
gero e tudio del proyectil modern y u cualidade 
\'Ulnerante .. 

EL PROYE TIL 

Lo · proyectile u ado n lf'. antigua arma de 
fuego er, n ma. a e féric!ls, o cilindro-cónicas de plo
mo, de mu ho pe o y de poca velocidad de propulsión. 
L, . hf'la · f'.ctualm nt n u. o, on tmnbién de pl~ m , 
p ro tienen un revestimiento d nil l, ac ro o maille-
h r y n virtud de . u m nor p o, form.~ y muyor 

fuerzn explosivn de la póh·ora moderna , tienen un" 
velocida l ini i. 1 el 60 mt . por s"gundo, por término 
medí , mi 'ntra que la ntigua , apena llegil>ban a 
4()0 mt~. L~ ba.lp mod rna, ha perdido p· en peso, 
pero h[l, ganado n v locidad. Analic mos h carac
terí ·ti es l ' tre pro y e til de fu iles modernos. La. 
bal D fr~.nc sa e ojiv l de 3 mil metro de lar o, 

m lm de diámetro y un pe o de 12. O gramo ; la bala 
y lcl mau .. er Al mán, e m á. pequeñ, 1 or lo tanto, 

más lig ra qu la france:~>.., p a 10 gramo , tiene 27. 
m lm d larO'o y 7.9 m lm de diáJ.netro, e de fmm~ 

cilindro- jiv l y compur ta de un núcl o d plomo 
on cami a de acero· la balrr peruana corr . pon cliente 

al Mn1. r P ruano, modelo 190 , una b la de plo-
m con cf'mú:a de maillechort n forma d punta d 
lá¡ iz pe 1 gramo , ticn un calibr d 7.65 mlm. 

u Yelocid · el inicial d 70 m tro por gundo. 
L l a la e l m na. ale del arma con una velocidad ini
ci l de 60 m tro , mi ntra que la fr nce a p na 
i n 701; p ro a lo 00 m tro , la bala alemana en 

Yirtud d su poco p so y t maño, ha. p rclido gran 
p u·tt' d<> .·u v Joeirlnd inirinl y a lo. 1.400 u. propie-
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d des b~~lísticas están t2n alten~.dr,s, que el imp.acto 
sobre un blanco no lo harít:!. de punta, sinó casi tr~ms
vers:--Jme:rte, produciendo heridas anfractosns co:a te
rribles desgarn1mientos; circunstancia que quita al 
fusil todo su pretendido caracter C.e arm2.. hGm".ni
taria. Y habbr de hum2.n.itarismo en b. guerra, resulta 
una utopía, después de haberse visto que los belige
rantes de la última conflagración auropet>,, apelaban 
a. todos los medios c..ún los prohibidos en las ConYen
Cione de P[>,z, a fin de producir el máxL"'lUln de terror 
en los indi,·iduos, con el máximun de destrucción en 
las heridas. 

La potencia o fuerza vulner::\nte de un pr 1yectil 
en el momento del impacto está dada por la fórmuln. 

lVt V2 

F = ---. Masa y velocidad, son pues los bctores 
2 

que determinan b 2C"ión destructora del proyectil 
nl chocar contra b resi tencia. que le opone el cuerpo 
~uma.no. Esta ley balística, que ac2.bamos de enunciar 
nge también pnra los grandes proyectiles de cañón; 
pero, es e":"cepcion~l que una bala de ést~s, actúe en 
su m.'. a tot.::.l contr:;, un illdividuo; son por lo gener.?J 
los fragmento del ca co de la gra.nada., o los b.dines 
que encierr2., dispersados al explot~.r, los que se tmns
for:rnn.n n otms tantos proyectiles animados de una 
fuerza viva diferente, según In. form2. y tmnaño del 
fragmento y según la Yelocidgd que lle\'2 en el mo
mento del choque. En los combates nav2Jes, lr, cxplo-
ión de una granada a bordo puede alc3nz3r y des
troz~r algunos elemento de b estructura del buque 
(m::.mparos mantelete escabs, etc.) genenmdo en
t<?~ces mil 'fragmentos rnás, que convirtiéndose. t.~m
blen en proyectiles, irán a sumarse a los provementes 
de la granada mi ma, :~umentando así en mucho su 
poder ofen ivo para b tript:hción. 

Durante mucho tiempo 2,ntes de lt', guerra euro
pe:1, se ha creído que las balas modcrn2,s, .en ~azón de 
· u pnco peso, pequeño ca.libre y gran veloc1dad de pro
pulsión, ólo producí n herid::1.s simplemente perfo-
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rante , lineules, que carecían de todo poder explosivo 
y que bien merecían el nombre de balas humanitarias; 
pero no hay tal, durante la guerra e h2. comprobado 
que cualquier bn.la, sólida o con revestimiento de otro 
metal endmecido, puede tener efectos explosivos, 
según la distancia y dirección del disparo y según la 
calidn.d o consi tencia de los tejidos atravesados. Ex
periencia posteriore. , hnn demo trado la ven>,cid~d, 
de lo aDteriormente observado, habiendo llegado a 
d termin'"'rse por b cámara cinem.?"tográfica, el efecto 
que h baln. produce al atravesar, por ejemplo, b diá
fi i femoral en el tercio medio del muslo, a diversas 
di tn.ncia del di paro y Forgue ha podido a í seí'íalar 
cuatro zonas diferentes: la primera zona lb.mnda de 
c.·plo ión que como su nombre lo indica, produce la 
rotum del hueso en mil fragmentos, reducióndose 
c:J, i a polvo; é te efecto puede ser producido hasta 
una di tancia de 500 mts.; la segunda zona, compren
dida entre lo 500 y 800 o 1.000 mts. zona de perfora
ción, el pr yectil atravieza lo hue o planos y las epí
fi · in producción de esquirlas, en las diáfisis, e pro
ducirá.n é tas, pero son esquirlas de gran ta aüo y de 
fácil ndapt2.ción; tercera zona entre 1.000 y 1.600 mts., 
llamf'.da zonn de de garro de h~vel, en que la bala 
produce fr~cturc.s conminutas y desgarramientos de 
las p~rtes blanda , y por último existe unn. otra zona 
de contu iones donde el proyectil habiendo perdido 
a i toda su potencia, a los 3.500 o 4.000 mts., no puede 

pen trar en lo. tejido , produciendo simplemente una 
contmüón. 

H mo e tudin.do lo efecto del proyectil, te
niendo en con ·ideración una sola calid2.d de tejido: 
el hu o, y vn.ri.?.ndo olamente la distancia; pero ~na
líe mo lo que pasaría n. In. inv rsa, dando una di tan
cin. fijn. y v:1rümdo In. cali ad del tejido le ionado; el 
fecto rfa muy varit1do según la textura anatómica 

del t jiclo lcn.nzado; a í, la aponeuro is on perfo
radn. ca i circularm nte obr todo, i están en fuerte 
t n ión; lo mú culo . on de garrado ; lo órgano 
hu co omo el corn.zón, e tómn.go, inte tino , vejiga 
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etc. y los órgtmos macisos, como el híg::.,do, bazo, etc. 
son más destrozados mientras .más c::mticbd de líquido 
en r ÍPrrcn. 

Experimentalmente si se dispara sobre una ve
jiga vací.:-,, s0 obtienen dos perfor,:wim!,·S simples, una 
que corresponde rJ sitio de entro.,dr, del proyectil y 
otra al lugar de salid2,; pero si la vejiga estgba llena 
de agua, se produce una verdadem explosión de las 
paredes que ap2,rece11 luego rotas en todas direcciones, 
¿,por que este efecto explosivo, sobre órganos que con-
t . l' ., · · ? L 1· ., 1 , 1cnen IQUlüvS en su m tenor . ::\ exp11cacwn ue este 
fenómeno ha sido dado por la teoría de la preóón hi
drodinámica de von Coler y Schjerning al decir, que 
la bd:;, que n.traYiesa un recipiente de contenido pas
to o o líquido comunict, e1 éste gran parte de su fuerza 
vi >a de propulsión y lns molécula,s líquidas anim:;,das 
entonces de gran velocidad se proyectr;.n en tod<::,s di
recciones, h:;,ciendo estallar el recipiente, sobre todo 
en su pared de menor resistencia. lVI:ientras más c.?,n
tidt'Kl de líquido encierre el órgano lesionado y mien
tras más nlta seo., su tensión, to.,nto mayor será el efecto 
explosivo del proyectil d atraves::.,rlo, puesto que son 
la~ molécub,s líquidns en virtud de su fácil desplr,za
IDlento, ]f,S que convirtiéndose en otros tantos proyec
tiles secundarios hacen la explosión del órgano herido. 
Debemo b confirmc"ción de la teoría arriba enunci~
da, a la cinematografL'.. moderna que en manos ele 
Krantzfelder y Oertel, lu~ :fij3do en la película los di
versos in tantes de l.a trayectori::., del proyectH, 2J n~m
,-ez::!.r ór()·anos de distint:1 consistencia o riquez:J. lí
quida. Ha podido ,·ers además, como ID, bala al ¡_>,tr::t
vesgr el e pacio, produce en el aire, una serie de ondr~s 
cónicas suco ivas cuyo ,-értice corresponde 3 la ca
b~zn del proyectiÍ y cuy2 cola va ensanchándose a me
dida que se dejan de él, td como sucede con la est~la 
que deja un n2.vío a su p~so, en el mar. A este mre 
desplazado, comprimido primero y exp2 .. n~ido después, 
al choque de la bala se atribuyeron antenormente, los 
efectos explo i\·os d~l proyectil; pero la cá.m.R,ra fo.to
gráfica ha demostrado que en los pequeños proyectiles 
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el «viento de la baln.» como e le l1::1ma, no tiene en. i 
ninguna acción y que en C[',mbio e hace sensible, en 
los grandes proyectile , atribuyéndo e 2. dicho viento 
conmociones de los centros ner-viosos, rupturas del 
tímpano, hemorragias internas, etc. 

LAS llERIDAS 

La mayor parte d los ujetos que han ido he
rido por bcJa de fusil o frngrnentos de granada, en 
circun tn.ncir. exteriore que in piran ierto grP..do d 
excitación nen·io a o d terror, como el ~ dto a una 
trinchera, por ejemplo, sufren, a parte de los dolore 
prov niente de l2 heridc mi roa, un~ serie de m.r>.ni
fe:stecione · de órde1 geneml, que constituyen el in
drome llamn.do shock, tan grave a veces, que por í solo 
puede determinar la muerte del individuo. La pato
g"'nia d e te indrome ha tratn.do de explicarse por 
diver 3 hipóte is, emn.nad:>.. de los múltiple tr&bn.jo 
e inve tigacione realizn.da , en el terreno de la fi io
logí.a experimental y de la clínica quirúro·ica · pero 
olo no ref rir mo a lo moderno e tudio de Crile 

y Bloodgood que son eoncluy nt , afirmando que el 
hock no e otra co a, que un , inhibición refleja de lo 

centro nervio o por exitación periférica, ya se trate 
d excitación de lo nervio de la sen ibilidad general 
y de la rede terminal de lo plexos impáticos o ya, 
de xcitacione mocionale depresiva , como l miedo, 
llegada a lo centro cer brale mi mos, por lo ór
gano d relación. 

To n. esta irritaciones viol nta de la neurona, 
ya can producida por traumnti mo fí ico: herida 
p r arr ... ncamiento, heridn. por atrición, amput2.cione 
por ca co d granad , hemorragia copiosa · o a por 
trauma ti mo p íquico: Yigilh prolongad!:1 , urme
nnge, estn.do emocional constant , miedo al ataque 
t rror a la explo ion , etc., te., en uma, toda 
la conting ncin fí ica y morale derivada d una 
gu rr•1 cru l, determinan 1 agotami nto de la n rgb 
nervio a potenci, 1 y como con e u nci , el hock, e 
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decir la inhibición de los centros vasomotores con la 
con iguiente vasodilatación arterial y venosa de pre
ferencia; hecho del cual se derivan en último análisis 
todos los fenómenos de este síndrome: hipotensión, 
taqui~ardia, algidez, taquipnea, disminución del me
taboli mo vasal y en. general hipofunción de todos los 
centros cerebrales. 

La hemorragia, que lleva siempre consigo cierta 
cxciü~.ción psíquica y mala nutrición cerebral, la anes
tesia prolongada, la intervención quirúrgica de larga 
duración y cualquier otra causa deprimente de la 
tensión anguínea son también elementos productores 
de shock. 

En la producción del shock hay que tener además 
en cuenta una causa predisponen te muy importante: 
la idio incracia personal, consistente en la mayor o 
menor facilidad del sujeto para ser víctima del shock; 
los nervio o , lo pu ilánimes, los tarados y los fuerte
mente traumatizado , son los más predispuestos al 
shock; en cambio los ujeto de sensibilidwd embotada, 
los que ignoran la gravedad de sus lesiones, difícil
mente caen en él. Entre nosotros, la r2"za indígena, 
raza de menor cultura, de menor sensibilidad, la más 
habituada al peligro y al dolor, raza estoica e indife
rente a la vida y a la muerte, es la más resistente al 
hock. 

El establecimiento del diagnóstico de las heridas 
de bala, es una tare::>,, muy difícil de realizar; debe en
tenderse que nos referimos, a la determinación exacta 
de los órganos, vasos, nervios y otros elementos ana
tómico , que hayan sido lesionados. Cuando un pro
yectil alcanza a un hombre puede hacerlo tangencial
ment n la superficie de la piel y dejar apenas una línea 
equimótica o trazar solo un surco en ella, sin producir 
iquiera hemorragia; pero cuando llega oblícua o per

pendicularmente produce una herida penetrante, en 
edal, si ha atrave ado el cuerpo, o en fondo de saco, 

si el proyectil e ha quedado dentro, circunstancia 
é ta última un poco rara, en la guerra, por que los dis
paro e hacían a corta distancia y con armamento de 
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gran poder. Generalmente se dice que el orificio de 
entrada e pequeño, circular, de bordes equimótico. 
e invertirle.· , y que el orificio de salida es de mucho 
mayor diámetro, de bordes irregulares, estrellados 
,' vertido ; pero este p':nto del di..,gnóstico del ori
ficio de ntr da y de alidn. de tanta importancia para 
la u·edicing lega.l no tiene ningun~ para la cirujía de 
O'Uell'i1. En c::uul io, el dü~gnóstico del trayecto del 
proyectil n el cuerpo humr.no, tiene una importancia 
omider!:lble, pue to que de ello dependerá la suerte 

tlel h rido. La el ternlÍn[~/·ión de e trayecto e muy 
fá il, en lo cP.sos de existencÜ\ de do orificios, uno de 
entr<.:.dn y otro de sdid[l.; ba taría entonces unir por 
medio de una línen. imaginaria dichos orificios y de
ducir ann.tórnicamcnte lo órganos interesados, en el 
upue to de que In. b8Ja haya. sido desviada al chocn.r 

contm un hue o, un t ndón en ten ión o una oponeu
ro i re istente, mmque é tn.s des\·iacione., on e,·ccp
cionc:tle , tratándo de los proyectiles modernos· pero 
i no exi te orificio de n.lida, será muy difícil eii.alar 
1 trayecto que la bala h, recorrido y por lo tanto el 

dia PÓ tico de la le ione ; podría hacer e la explo
ración del trayecto al e tilete, pero e una práctica 
p ligr a, que debe pro cribir e por que puede abrir 
una caYidr,d, inocular un prodlJcto séptico o producir 
una hemorragia s cund2 .. ri::t al desgarrar un vaso, o 
d 'Pl' nd r un coágulo sanguíneo. La observación clí
nica de lo íntomu dará la claYe del di gnóstico. La 
localización preci a el 1 proyectil, olo podrá hacer e 
por lo rayos X; in tahl.cion" que desgmcic.damente 
xi t n n corto número n el Perú. 

La Yolución ulterior de una herida de bala que 
no ha tocado órgano vitale o va os, puede ser muy 
impl : por 1 orificio ele ntrada apena rezuma una 

pequ ña cantidad d angr , por el de salida e derra
ma é ta iempre n mayor cantidad, el estado g neral 
del nfermo rá bueno y la herida cicatrizará pronto, 
in infección, como ocurre C!1 i iempre en el medio 

civil; p ro en la gu rn .. , .nte la mi ma heri<ln., todo 
o urr d di tinta nu n era: lo. oJ daddoR hacen un2. 
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vida llena de fatigas, de privaciones, viviendo anti
higiénicamente en un medio séptico por excelencia, sus 
heridas tienen que ser más graves por la infección. 
Esta infección se hace segurg:rnente y de un modo 
gener:o,l, por los vestidos (sucios de barro y de diversas 
deyecciones) los que son arrastrados a la intimidad de 
los tejidos por el proyectil, viéndose en ocasiones 
grandes trozos de vestidos introducidos en la herida 
por el fragmento de granada que había herido al sol
dado. De allí que en la Conferencia Quirúrgica Intera
liada, los cirujanos declararon como un postulado que 
«todo herida por arma de fuego, debe considerarse 
como infectada» y ser tratada como tal. Al lado de 
éstas heridas simples, en sedal, sin complicaciones y 
que curan facilmente, existen otras muy graves que 
van, desde la producción de la muerte en pocas horas, 
hasta la muerte instantánea. 

La gravedad de una herida por arma de fuego, 
está dada: por la calidad de los órganos lesionados, 
por la inte:usidad de la hemorragia producida y por 
el grado de infección ocasionado. 

V amos a ocuparnos de una manera general de las 
heridas de bala en las distintas regiones del cuerpo 
humano. Tratándose del cráneo, las heridas son muy 
graves; puede verse por lo general, el orificio de en
trada nítido, correspondiendo casi al diámetro del 
proyectil, en cambio, el de salida, tiene un diámetro 
diez veces mayor irregular con esquirlas y proyección 
de la masa encefálica· se 'comprende que heridas de 
esta naturaleza entra:tÍan la muerte instantánea. En 
ciertas ocasiones felices cuando la bala ha tocado el 
cráneo tangencialmente; produce un surco en el cuero 
cabelludo y la fractura de la tabla externa del hu~so 
solamente, lesiones que no afectarán en nada la vida · 
del individuo. 

Las heridas de la cara son muy complejas, por la 
estructura anatómica de élla. Si las heridas asientan 
solamente en las partes blandas como las producidas 
por un fragmento de obús o granada, que en veces, 
hacen el arrancamiento de una gran porción de piel, 
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entonces se producen herid:-:.s c!e poca gravedad, pero 
que deformrrán horriblemente rJ ujeto. Es en este 
género ele le._iones que la cirujfa plástica, amplia
mente jercitada, durante la post-guerra, obtendría 
magnífico r sulta.do . Si la bala ha penetrado per
pendicularmente en el egmento superior de la cam 
pu t

1
C herir la ba e del ráneo y ser de consecuencias 

mort::Jes; ... i hn. &ido transYersalmente, entonces frac
turará el m~xilar uperior, los hueso de la nariz, los 
pómulo , etc., o abrirá los senos maxilares o las ór
bit2s. Si el proyectil ha tocado el segmento inferior de 
la. CLra, e producirá la fractura del mn.xilar inferior, 
ya sea con esquirla o nó, o ya con remoción de n.lgunos 
dientes o molr..res. Las heridas de la cara con graves 
pero no mortale . 

La mayor parte de la. herirlas del cuello son c~e 
urna gravedad, por que en él, se encuentran órganos 

de gran importancia como: la arteria c::trótida, la Yerra 
yugul·,r los nervios pneumogástricos, los frénico , 
la médula e pin&l cerYica], el bulbo, órgano vital por 
xcelencia y como el cuello es un segmento del orga

gtlni"'mo de muy poco volumen, algunos de esos ór
o-ano pueden er alcanzado. por el proyectil con gran 
facilidad. 

ab mo que el tór:1x enci rra diversos órgano 
de gran importancia para b vida como el corazón y 
lo grue os tronco arteriales y veno o que lo rodean 

otro de no menos importancia como la traquea, el 
e ófago, lo pneumogástricos y los pulmones, de allí 
que la herid~s del tórax pueden er úbitamente mor
tale o muy benigna egún el órgano que haya he
rido b bala en u trayecto. i ha atraYe. ado solamente 
la parénquima pulmonar, la h riela s rá benigna a 
p ar d l e tado aparente de gravedad del herido 
n cambio i ha l ionado el corazón, la muerte será 

in tantánea. Cuando hay fractura de una o má co -
tilla , la e quirla uel n clavar e en el pulmón, di
ficult::mdo entonce lo movimiento re piratorios por 
l <lolor. En ca i t d ..... s las h ridas del tórax hay tre 
íntowa muy con tante y notable : el enfi. ma que 
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conf'iste en la infi ltración del aire, que se escnpa del 
pulmón, en los tejidos vecinos, d::.ndo una sensación 
especi~J de crepitación; el hemotórc.,x form~do p8r :a. 
c&,ntidad de s~mgre derramada en la cavidad pleural 
Y la hemoptisis o sea la expulsión p.Jr la boc ::¡, de pe
queños o grandes c~ntidades de sangre proveniente de 
los vasos abiertos en los bronquios y llevad.g,s hasta 
la boca por los esfuerzos de la tos. 

Las heridas penetrantes del abdómen casi siempre 
on mortBles. El herido sucumbe de in.medü:,to por la 

hemorragL y el shock, o pocos dbs después, Yíctim:1 
de la peritonitis. Si una b!]Ja aue atraYieza el ::tbcl.ómen 
hiere una mteria, o un órgano como el bazo o el híg.::do, 
la hEm')rragi~ será interna y el cuadro clínico corres
P.oncliente, que no vamos a describir, será el domin~nte; 
SI el proyectil ha perfor2.do los intestinos o el estómago, 
la heridr, Bl p.'1.recer de poca graved2,d a juzgar por el 
estado del enfermo, no t.'\rda en modificarse, p, me::lida 
que se va haciendo el cultivo en el peritoneo de los 
g.érmenes escap::-.dos de e os órganos de contenido 
Siempr<> séptico. En 24 o 48 horas lB, peritonitis está 
en t.odo su explendor y la muerte a plazo determinBdo. 
La mteiTeneió:u quirúrgica mientras más rápid::>,mente 
se practique: salvará con más probabilidad 2J herido. 

LBs heridas de Ir, pelvis revisten también carac
ter~ de suma g;rayedacl, cuando hay fractur~ osea o 
henda de los órganos del aparato uro-gemtal que 
contiene o del segmento inferior de la médula espinal 
con sus numerosos plexos neri'iosos. 

Las heridas en sedal de los miembros son las más 
simples . i no hay fr.:1ctura conminuta de los huesos 
o compromiso del paquete vásculo-nervioso corres
pondiente. 

En todo caso de herida por ::l.l·ma de fuego hay 
que tener en cuenta siempre la infección, como una 
?e las complicQciones más terribl~s. Sabe:nos q~e 
Junto con los restos de vestidos sucws, el prnner ger
m~n que llega a la herida, es el bacilo tetánico de te
rnble consecuencias p:1ra la Yida . del enfermo; lue~o 
en la anfractuo idades de la henda y en un mediO 
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de cultivo excelente formado por la angr derramada 
y t ji o necro. ados e multiplican admirablemente 
lo naerobio , ntr lo que e encuentrn.n el 'ibrion 
éptico, el v cilo perfring r y otros. Po. teriormente 

hacen su colonia lo aerobio : el e tafilococo, el bacilo 
piociánico, diplococos di,·er os y el e troptococo cuya 
tend ncia a , u generalización en l ... angr e notable 
g nerando ('pticemi~ rápi(b.mente mortde . En l~ 
el va, cl<~rla la temperatura ele\, da y húmed<~d con -

tante del "'mbient , e vé con frecl'enci., el injerto de 
muclia micosi en b uperfici cruenta de L herida . 

TRATAl\HE TO 

• ' p n rtba ante de la guerra con criterio con-
erYador que b:1stab ocluir lo orifi ins de entrnda 

y · li a con apó'ito a éptico para ver curarse una 
heridtJ, de bn.la, i no bn.bín. intere ado órgano vitales 
y pra ti~aba una intcn·ención tiempo de~·pué , con 
el obj ~to d xtn1.e•r el proy ctil, i ' ·te había quedado 
d ntr ; op ración que ra n v ce , má peligro a que 
la herida mi roa. Hoy el riterio inten·en ion· ta 
lominante .' e practica ca i iempr In int nrención, 
pero no con el fin de hacer la xtracción de una bala, 
1ue por i.nof nsiv::'.. puede quedar indefinidamente n el 
interior de lo tejido , i e· que no produce trastorno 
funcional al uno; inó con l propó ito de rep rar la 
le · on , ocu ·i nada por l pro y ctil: ruptura arteria
l , tondino . , mu ·rulare", nervio " , fracturas o as 
t . etc. Acl má. , p r b int rv n ·ión e practic2.rá 

debidament la hemo tr i,. · e limpiará la herida de 
h · impur za qu conti n : resto de ve tido e quir
b 6. a. e águl , tejido nerros.~do , te.· 2.briendo 
::unpliament lo .... nfractuo ·id, de' d In. herirh e 

\'Ít~'l'Ú. la pulul:'.CÍÓn d lo' unner bio y , e hr.r:i la 
anti ep i.: 1 or líqui 1 no itolítico , decir, que no 

:m Í"n ivo para la élul de capacidad vit.l ya 
di ·minuíd"' por l trauma.ti mo. j t.. ....nti ep ia por 
líc1uido · bundante ren.lizn.rá la t rilflción químic:¡, 
d 1 h rida , p ro pr ri o, qn el di po itiYo d 
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irrignción permita el lavado, abundante y total de 
b herida en todas sus anfractuosidades y que sea 
contínuo, gota a gota como quieren algunos o inter
mitente, cada dos horas, por ejemplo, como lo practica 
Carrel. 

El antiséptico más poderoso y más inofensivo para 
las células, usado durante la guerra, fué la solución 
Dakin, a base de hipoclorito de sodio, preparado según 
técnica e pecial que le quita toda su causticidad. 

No cabe hacer dentro de los límites de este ligero 
artículo la descripción de los diversos procedimientos 
operatorios y técnicos quirúrgicos empleados por los 
Cirujanos durante la guerra, pero sí creemos haber 
dado una idea geneml sobre los modernos conceptos 
por éllos establecidos, acerca de las heridas por armas 
de fuego. 

f 





LA NAVE NEGRA 

PoR EL CAPITAN DE CoRBETA F. WITSCHETZKY 

(De la versión francesa de la Imprenta Payot, París) 

· Entre los mil episodios interesantes de la Guerra 
IVI undial es sin duda de los más interesantes, el de las 
actividades del barco misterioso que allá por el año 1917 
lle_vó la guerra de minas, a las arterias del tráfico en el 
l~Jano Oriente y que ejercía el corso en el Pacífico uti
hzando un aeroplano a guisa de halcón. 

El vapor elegido para esta misión, había recibido 
un fuerte armamento de torpedos y artillería - siete pie
zas de 150 m !m., invisibles normalmente del exterior -, 
un hidroavión, que se estivó desmontado en la bodega, 
600 minas y un aprovisionamiento considerable de car
bón, 6300 toneladas. Su tripulación era de 300 hombres. 

Los preparativos de su armamento se hicieron con 
el mayor sigilo, tales las transformaciones de los «Q» bri
tánicos, y el « TV olf » (lobo) salió de Kiel el 30 de noviem
bre de 1916, pintado enteramente de negro, para su me
morable crucero. 

A costa de un rodeo inmenso por el norte de 1 slan
dia, y de una recia tempestad en esa mar helada, logró 
franquear las mallas temidas del bloqueo británico. 

Atravesó luego el Atlántico de norte a sur, evitando · 
dejarse ver ni oír y a mediados de enero 1917 colocó de 
n~che sus dos p;im_.eros campos de minas, frente a la 
Czudad del Cabo y · al cabo Agulhas. N o tardaron sus 
antenas de radiotelegrafía en recoger noticias del efecto 
d~ las minas y de la alarma sembrada en los lejanos ~m
b'ltos del Imperio Británico, invulnerados desde los tzem
P~s del «Emden». Los ingleses atribuyeron en un prin
C'lpio a submarinos los hundimientos que allí se produ-
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jeron, o bien a bombas colocadas clandestinamente entre 
la carga. 

Análogas opemciones realizó al mes siguiente frente 
a Colombo y Bombay, después de lo cual optó prudente
mente por cambiar de escenario y dedicarse a cruzar sobre 
la vía de tráfico Aden-Colombo, el mismo viejo te1·reno 
de caza del Ernden». 

Hizo allí dos o tres ]Jresas valio as, pero que traían 
poco carbón, del que tan necesitado andaba ya. 

El troj?' ca se volvió esquivo; en vano levantaba el 
vuelo diariamente el « nr olfchen» (lobezno) para exploTar 
el horizonte. La situación del barco, cargado de pasajeros, 
escaso de carbón y víveres, fallando las máquinas, des
contenta la tripu,lación, se volV'ió difícil. 

Pasó entonces a otm ruta de tráfico, por la Nueva 
Zeland1'a, pero sin mayor éxito, p'ues otro crucero auxi
h'ar, el «See Adler», acababa de hacer estmgos por el 
Pac1jico. Para colmo, prodújose un incendio de carbo
nera, con lo que optó por anclar sobre una isla desier
ta al norte de Nueva Zelandia. 

Allí, m1.'entms estaban ocupados los marinos ale
mane en la pesada faena de pasar carbón de una a otra 
carbonera, se les aparece providencialmente el barco. Oi
gamos al autor del libro: 

EL AEROPLA O HACE NA CAPTURA 

-«¡Un vapor a lo 300! >' , gritó alguien. 
-«¿Qué? :. , preguntaron lo e pectro negro , agu-

zando el oído. 
-«¡Un vapor a lo 300!», r pitió el vigía. 
Pala y cana to volaron a un rincón. La gente 

corrió a pr a y los fogui ta s ali ron de carboneras 
y caldera . Al principio p n é: «¡El del nido de cuervo 
d be haber tenido un ataque de in olación e tá mal 
de la cabeza!» 

Pero, por la. proa, efectivamente, aparecía un 
vapor. ¿Ficción?, ¿realidad? 

- Ti ne una chimenea roja», dijo algui n mi 
lado. 
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«¿Será realmente cierto?, pensé». 
En efecto, detrás de Bell Settlement acaba de 

asomarse un hermoso buque de carga, con instalación 
de radio. Se halla muy cerca y se dirige al noreste. 

Mas no nos es posible levar para capturarlo. 
«¡Nuestra máquina está desarmada!» 

Foguistas y mecánicos bajan corriendo a sus 
dominios. 

- «¡Armar en seguida la máquina. ¡Levantar pre
sión, rápido! » 

- «¡Ah! Se precisará demasiado tiempo». 
- «Listo a echar el avión al agua», se oye ordenar 

con voz clara. 
Es el comandante quien ha hablado. Los aviado

res se encasquetan sus gorros, el contramaestre corre 
al güinche, los hombres toman las guías. 

-«¡Iza!», gritó. Pero no hay necesidad de voces 
de mando, todo marcha solo. 

El W olfchen ya flotB sobre las olas azules. Stein 
hace arrancar su motor. Pft-Pf-Pft-Pfrrrr. 

El W olfchen vuela sobre las olas, se despega, de
saparece detrás de las rocas del islote Meyer, que ahora 
nos oculta el vapor. Varios minutos de espera . . 

El sol enciende con tinte de fuego las nubes alar
gadas, que cercan al poniente. Nos hallamos todos re
costados sobre la borda, esperamos. 

Las rocas han tomado un color violeta oscuro, 
que contrasta con la claridad de la tarde. 

- «Alli viene», y con el Wolfchen encima. «¿No lo 
ves? », gritan gozosos dos marineros. 

El vapor aparece detrás de los escollos, pone la 
proa hacia nosotros. Su roda levanta una enorme ola 
b~anca. El W olfchen describe curvas graciosas sobre el 
buque. 

- «¡Supo atraparlo!», decimos regocijados. 
Ahora el vapor toma un rumbo paralelo al nuestro 

Y fondea su ancla a nuestro lado. Los hombres de la 
dotación de presa, todos negros y sucios de carbón, 
ya están en la embarcación ; no parece que vayan a 
una parada, e ta vez. 
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En seguida empieza t!. pestañear la lámpara 
Morse sobre el puente del recién llegado. Aguantando 
la re piración, esperamo las novedades y desciframos 
lo siguiente: « Va-por-WAI-RU-NA-de-Nue-va-Ze-lan
dia ;> . - ¡De nueva Zelandia! ¡Entonces es inglés! 
¡Brnvo!, gritan algunos. - ¡Silencio!, ordenan otros. 
La r~tonera continva parpadeando, vienen las cifras 
-«1-5-0-0-», luego la letras -«TO-ne-la-das-ex-ce-len-te 
car-bón.-T-Y est-port-a-bor-do:>~. 

- «¡Trae carbón! ¡Hurra! ¡Ah, viejo! Una mara
\'illa, 1500 tonel das de carbón, todo lo demás que 
pueda traer no es indiferente. ¡Carbón! Ahora vamos 
e peder volver a casa, compañero! Y carbón de West
port. Mucho mejor que el que tenemos a bordo». Al
gunos ríen d alegría, otros llor n, se dan la mano, 
otros e abrazan. 

«Lo mismo que pasó con la Santa María de Co
lón», pensé. 

Emocionados de dicha; todos se apretujaban ro
deando a los dos aviadores, que en el intervalo habían 
llegado a bordo. 

-«¡ uenten! ¿ e rindió en seguida?» 
-«¿ ómo hicieron?» 
Muy. encillo», elijo Stein, «muy sencillo». «V o

lamo sobre el lV ai?·ukiva . .... N o, ¿cómo se llama ese 
animal? Ah, sí el Wair'una. Le arrojé una cajita como 
é t.a ~ y sacó de su bol illo una caja pequeña lastra
da con plomo a la que había atado una larga flámula 
roja. «L tiré, pues, un cajita en la que había metido 
un pap 1 con el siguiente piropo: «Diríja e 2-l crucero 
auxili r alemán que se encuentra en la isla Sonntag, 
y no h ... ga uso de su mdio». La primera vez la caja cayó 
al ao-ua, p ro la segunda cayó en cubierta. Ademá 
1 rgué una bomba que explotó con mucho ruido a cien 
metro d u roela. N o hubo necesidad de otra cosa. 
Vimo 2. lo ingle es abrir la caja colorada, leer la es
quela, luego pr cipitar e al puente, poner todo el ti
món a la banda y echarnos maldiciones al aire - todo 
c. to es un abrir y cerrar de ojo . Parecí8. que no di
jén mo. mutuament «. i no no hace nada, no te ha-
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remos nada tampoco. El otro se dió cuenta perfecta
mente de la situación. Priemer y Hopp (los dos mozos 
de cámara) ¡listos a la maniobm! - ¡Una botella de 
cerveza! - ¡Vamos a festejar esto!». 

La conversación por señales l\forse duró largo 
rato. En el barco había todo los que necesitábamos. 
Papas frescas, manzanas (una para cada uno), coli
flores, ensalada, una majada de carneros vivos y, 
cos~ capital, harina, harina de lo mejor. 

-¿Adónde iba el W air1ma? 
Venía de Auckland y se dirigía a San Francisco, 

para seguir de allí a Inglaterra por el c~m:::J de Pana
má. Por eso llevaba tantos víveres y carbón. En In
glaterra todo es mucho más caro que en Nueva Ze
landia. 

- ¿Qué desplazamiento tiene?» 
- «¡Cuatro mil toneladas!» 

FAENA Y DISTRACCION 

¡Cómo dormimos esa noche! ¡1500 toneladas 
de carbón! N os invadió un sentimiento inmenso de 
biene tar, como si, bruscamente, alguien nos hubiera 
hecho recorrer la distancia que hay de la isla Sonntag 
a Wilhemshaven. 

Se trabajó con alegría durante las dos semanas 
que siguieron. Empezamos por transbordar el carbón, 
luego los víveres, y, pam terminar, una parte de In, 
c~rga, caucho, copra, cuero, Desgraciadamente ~u
VImos días tan malos que los dos buques no podum 
permanecer atracados uno al otro; entonces se cambió 
de fondeadero, y así que ce~ó la mar d~ fondo e! Wai
runa volvió a nuestro costado. Los gümches giraban 
alegremente y los marineros entonaban su canción: 

Caemos sobre el barco enemigo 
Como la flecha lanzada por mano segura . 
. . . . Hacia el cielo 
Se eleva nuestro canto de alegría: 
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Viva para siempre el mar bramador 
Viva para iempre la piratería. 

El apitán Coundre del W airuna era tenido a 
distancia por los demás capitanes prisioneros.-«Podía 
habernos sn.lvado a todo , decían; él tenía radio. ¿Por
qué entonce no la utilizó? Hubiera bastn.do una pe
queña llamada de auxilio para que acudiera un crucero 
inglés o japoné que nos hubiera re catado a todos. 
¡Y é e e un capitán inglés!» 

-«¿Y que hubieran podido hacer los alemane 
i el "fVaiTuna pide socorro?, decían otros. «El 

avión, el Wolfchen, no tiene radio, y si el Wolf 
hubie e oído al l-Vairuna, no habría podido hacer 
fuego, pue to que e había ocultado tra de la rocas» 

Lo pri ionero tenían razón, pero era demasiado 
tarde. El carbón caía brincando alegremente dentro 
de nue tra carboneras, acompañado de la alegre ro
manza : «Y cuando por fin estemos en Hamburgo, ¿sabe 
usted lo que vamos a hacer? Nos iremos a San Pablo ... » 

on fines de diver ión y de distrn.cción las em
bn.rcacione iban a pescar del lado del islote Meyer, 
donde abundaba la pe ca. El agua tenía una trans
parencia de cri tal y d de la embarcación se podía 
admirar un mundo Rubmarino como nunca lo tendrá 
n.cun.rio alguno. 

Un día fuí a pe car con línea, acompañado de 
algunos marineros. A diez metros de no otro e ha
llaba el gundo bote con lo pri ioneros, que también 
habían con eguido p rmiso para pescar. No otros no 
t nemo uerte. Pescados grandes pican in cesar, pero 
no pod m sacarlo . Cortn.n nuestra línea más grue-
a y e roban 1 anzuelo . 

No pa a lo mi mo con lo prisionero . Bajo la 
dir cción del e pitán Maedow (1), acan pe cado 
m gnífico , continun.mente. u embarcación apena 
pued contener lo que han pe cado, mientras que no-

(1) Capitán de uno de los barcos echados a pique nnteriormenle. 
Hombre decidido y pundonoroso, fué el pri ionero que más dió que ha
e r al Wo(f. 
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sotros no sacamos na.da y nos quedamos con la cara 
largr .. 

A mediodía, en la mesa, se volvió n. ver el pes
cado. Alcanzó holgadamente para toda la tripu
lación y para los prisioneros. Su sl:'.bor era delicioso 
Y esto bastó parn consolarnos de nuestra mala suerte. 

Era naturn.l el deseo de todos por ir a visitar la 
i la Sonntag. El comandante concedió de buen grado 
la autorización necesarin.. Pero aauello no era tan fácil 
como p2.recb. No se encontrabr. iugar apropiado pam 
a trac2,r, no habí:>.. pl.., ya; por todas partes piedras sobre 
bs que rompír.. el mar. Varios consiguieron, no obs
tn.nte, llegr.r a tierra n. nn.do. Tiraron con sus fusiles 
obre infinid2,cl de gatos monteses y de cabras, descen

dientes éstas de los r..nimnles tmídos por la famili[L 
Bell (1). Alguno aplacaron su sed de excursión ha
ciendo In tentn.tiva de escalar el Monte 1\!Iumukr.i. 
Esto fué unn aventum tremenda. El médico y su asis
tente, que hP..bhn pnrticipado en la excursión, per
dieron el camino. Llegó la noche y tuvieron que pa
sarla en un bosque de eucaliptos en medio de cabra.s 
St:.lvnje . Fueron encontrados y traídos a bordo por 
una expedición de ocOITO que les envíamos. En el 
porkJón, un orden::mza e peraba d médico para de
cirle: «El comn.ndu.nte ruega al Señor Doctor que pase 
a verlo». 

«¡También esto!», dijo a son de queja el Doctor, 
pálido y abatido . 

Días más tarde fuimos n. fonden.r frente a Bell 
Settlement. E taba yo de gw.wdia, y a través de mis 
gemelos pude exmninn.r de de el puente l2s caooñi:!,S 
allí abandon2dr..s. ¿Qué veo? ¡Un arbol. cargado .de 
frutos de color oro! ¡Nar::.njas! ¡Allí nE'.rBnJ BS! No bien 
comuniqué el de cubrimiento n. mi ayudante de guar
dia, snltó inmediatamente a una embarcación Y des
filó ... todo remo hacia tierra con algunos mr..rineros. 
Horas de pués volvía el bote repleto de frutos de oro. 

(1) La isla babia estado ocupada en un tierupo por una fl\milia soli
taria, de apellido Bell. 
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ada hombre recibió una, y muchos la comieron hasta 
con cáscara. 

Habían hecho, por supue to, una visita a la cesa 
abandonada de la familia Bell. «Todo estaba desierto, 
bs puertas abiertas, explicaba uno de los mr..rineros. 
Han dejado un montón de cosas, ropas, utensilios. 
Parecería que los hubieran sacado repentinamente de 
la i la. En un rincón había todavía un caballete de 
báscula, pero lo má curioso que comprobamos fué 
que el calendario indicaba exactamente el día de hoy, 
15 de junio. De regreso no traj.irnos más que nar:::.nj as, 
alguna b~n1anas y melones porque los dueños de casa 
no tenían otra cosa. Al despedirse de su isla lVIister 
Bell no podía uponer que el próximo visitr'..nte serí::. 
el crucero auxiliar W olf, que de suponerlo habría ce
rrado sin duda mejor su puerta ». 

El ca o del calendario era extraordinario, una 
coincidencia bien notable, pero no le atribuimos sin 
embargo significado alguno. 

OTRA PRESA 

Habíamo vaciado al TV a:iruna. e le había sacado 
todo lo que podía ernos útil; el contramaestre había 
t mado toda la cabullería, lampazos, tina. ; el maqui
ni 'talos cables eléctrico mejores; el oficial navegante 
h.n.bía completado su provi ·ión de cartas e in trumento 
naúticos. El W airuna estaba vacío; iba a ser echado 
a p:que. 

El comandante me había comunicado que haría
mo un ejercicio de tiro nl blanco para de truir el barco. 

Fué l 16 de junio de 1917. El Wairuna levó 
marchó n bu ca de m yore profundidades. Pic2,ron 
la tre y media de la tarde. 

«¡Todo el mundo a cubierta! ¡A pue tos para 
ej r icio de tiro!» ordenaron las pitada del contra
rnn.e tre d gun.rdia. Al llevar el pito a us h:.bios parn. 
modular el trino reglamentario llamando a formar In. 
tripulación, lo apartó de pronto de u labios, e de
tuYo y miró hacia arriba. 
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«¡Sí, sí, contramaestre!, gritaba el vigía, hay un 
'Velero a la vista!». 
. - «A mí no me venga con cuentos, y menos Ud. » 
dijo el contramaestre continuando la pitada. 

Pero el vigía había convencido a varios de sus 
camarada,s. Era un velero, un velero elegante de cua
tro palos el que cruzaba el horizonte, se le veía ya a 
simple vista,. 

- «¡Pero cómo camina! ¡Tiene buen viento en 
popa!». 

Ponernos en su persecución fué cosa, de un mo
mento. El W airuna, que esta,ba por consumir sus úl
timas paladas de carbón, se quedó atrás. Pero tampoco 
nosotros teníamos todas nuestms calderas encendidas, 
Y el sol no iba a tardar a perderse en el horizonte; no 
podíamos pues alcanzarlo antes de la noche. Nueva
mente debimos acudir al Wolfchen. Este despegó rá
p~damente, pic·ó con eleganci2 sobre el velero (no pu
dimos ver caer la cajita lastrada), pasó a raz de sus 
palos y ¡pum!: explotó la bo:m.ba. 

El velero puso proa hacia nosotros, y cuando es
tuvo cerca. izamos nuestro pabellón de guerra y la 
señal: «¡Póngase al pairo, le mando una embarcación¡». 

El velero pasó delante de nosotros a buena velo
cida,d, viento en popa, sin hacer la menor maniobra 
para ponerse al pairo. Pudimos leer su nombre pin
tado en letras blancas sobre la popa: Winslow, San 
Francisco. 

- «¡Se escapan los jamones! gritó alguien: «.¡ti
ren! ». 

¡Era el Winslow que, según los radios intercepta-· 
dos, debía llevar jamones y carbón a Samoa! . , 

Un cañón disparó, y una columna de agua s~r~10 
al costado del Winslow que puso entonces su tllllon 
de orza. Toda la gent~ del velero empezó a correr, 
Y pudimos distino·uir a uno en el puente, que usaba an
teojos y tenía a~pecto muy poco marinero. De P.ron
to las velas comenzaron a :gualdrapear como SI se 
les hubiera cortado bruscamente las drizas. 

La dotación de presa, conducida por Vissering, 
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e tra ·bdó a bordo. - «::.Y.lorning, captain», dijo Vis e
ring al llegar, «¿cuánto j1:1.mones tiene Ud. a bordo?». 

- Pr:.rdon, sir, ¿qué es lo que pasa; no le entíen
do a Ud. muy bien?, dijo el marino de anteojos mos
trando le, palma de sus m:.mos trémul2.s. Este estra
falario lobo de m~r era «the captain himself ». 

- ¿H ou many hams, hams, don't you understand 
english? «¡Let us spea german! ¡quiero los jamones!», 
gritó Vi sering. 

-~¡Ah! hams, jamone , tengo diez y seis en la 
arga y do en mi pro vi ión p .... rticular». 

-« olamente diez y ocho», lamentó Visserin, 
y d ccndió a b. bodega pr>,ra contarlo . Pronto ' 'olvió 
a cubierta re plandccicnte de alegría. 

« l\'le fuí primeramente a la despensa particular
de e te rico tipo; ¿cómo e posible que este hombre 
pudie e navegar en el miw con o capitán de buque? 
Tenía. gran cantidad de m::mjare deliciosos: langosta a 
b m&yonesa, sn.lmón, paté de foie gras, todo lo que se 
podía de ar. Era con todo e. o que aquel v&liente re
corría lo mnre . « TVell, captain», añadió Vi sering, 
cen remo e ta noche en su camarote. Este marinero 

mi mayordomo particular». 
11 cabo Zimmermann acó pechó, tomó un aire 

le importancia y entró en seguida en el camarote para 
cumplir dignamente con el cargo que así se acababa 
de confiarle. Y Vi ering guía contándonos: «¿Saben 
Ud . lo que hay todavía a bordo? arbón, diez y ocho 
jarnone y nnfta para nue tro avión». 

-«¡Esto viene bien; no quedaba lo justo para 
uno o do vuelo »! 

-«E. preci o tener suerte, sino esta aventura 
nue ·tra t rminará mal. Timon 1, eñale al Tif' olf: Ofi-

. ial d pre a a comandant : Velero Americano TTTins
low, 600 ton lada , trave ía de Auckland a Apia ( a
moa), 1 jamone , 500 tonelada d carbón, 20 tone
lada de naft r finada para avión. E buena pre a». 

Remolcamo l TVinslow hasta nue tro antiguo 
fond ad ro d la i ·lu Sonnta ·, donde ya no. esperaba 
1 Wm'runa, y dnmnte lo. días . iguiente tr bord"-
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mos a nuestro buque las provisiones y el cargamento 
del Winslow. Pero las provisiones de la despensa del 
capitán fueron a parar a nuestra enfermería, de orden 
del comandante. 

-«Dígame, capitán», pregúntó Vissering, «¿por
que no se puso usted al pairo en cuanto vió nuestra 
seüal? ». 

-«¡Oh! ¿Why? ¡Oh! ¿Why?», dijo el capitán, yo 
no veía su pabellón de guerra y había leído mal la 
señal. l\1is anteojos acababan de empafíarse con un 
golpe de mar. Creía que vuestra señal significaba: Re
paraciones de caldera, y naturalmente yo no podía 
hacer nada. ¡Es una gran desgracia! ¿Que me van a 
pagar ustedes por mi barco?» 

-«¡Poco, capitán, muy poco, capitán!», dijo 
Vissering con hipócrita compasión. 

- «¡Quedo arruinado, Sir!» 
-«¡Yo también, y desde hace tiempo!», contestó 

Vissering cortando la conversación. 
El bravo Vissering, en su entusiasmo, no se había 

apercibido de que los tambores que creía ser de nafta, 
llevaban la inscripción «heavy benzin», y que por con
siguiente contenían benzol. No es posible hacer fun
cionar un avión con combustible tan pesado; y así, 
pues, nos habíamos regocijado por error; tuvimos que 
emplear el avión con mucha parsimonia. 

Antes de efectuar el trasbordo del carbón del 
TYirislow, el 17 de junio, echamos a pique al bienveni
do Wairuna con los disparos de nuestra artillería, Y es
to tuvo lugar en aguas profundas en las proximidades 
de la isla. Inmediatamente después se repitió la orden: 
«iA vestirse para faena de carbón!» Los güinches co
menzaron a chirriar alegremente, derramando. los 
preciosos diamantes negros dentro de ~a bodega abi.erta 
de par en par. Tuvo que interrumpirse el trabaJO a 
causa del mal tiempo, y nos vimos obligados a l~var 
anclas y a cruzar durante dos días alrededor de la Isla, 
rolando y cabeceando, sin poder encontrar un fon~ea
dero abrigado. Por fin aiD.2.inó el viento, per? el Ww~
low andaba mar afuera sabe Dios dónde, baJO el hábil 
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com2ndo de Vissering. Hubo que ir a buscarlo y traerlo 
al fondeadero. Esto nos tomó mucho tiempo. Pero así 
que los dos buques estuvieron r..barloados, nuestros 
hombres no perdieron ya un segundo. Hasta pidieron 
que se les dej2.ra trabaj2.r de noche. 

Con lo que el Winslow se encontró vacío ya, el 22 
de junio. Fu6 llev2.do mar afuera y mis proyectiles de 
15 cm. -fueron a hundirse en su casco. Pero como éste 
era, de madera, siguió flotando. Y a era tarde para 
ech, .rlo a pique, y los restos encendidos del Winslow 
terminaron por ser arrojados por el mar sobre la costa 
de h isla Sonntag, mientras nosotros nos alejábamos 
rápidr.mente de ellos. 

LOS PRISIONEROS 

Nuestro período de reparaciones había durado 
dema iado. Animados de nuevos bríos, y con el espí
ritu levantado otra vez, navegábamos por fin hacia 
nueYas proezas. Rumbo sur. ¿Adónde íb2.mos? ¡Hacia 
Nueva Zelandia o Australia! ¡Vamos allí a fondear 
nue tr¡:;¡s minas! 

Los prisioneros se mantenían reunidos en la tol
dilla. Hablaban con gran animación, y era natural
mente el capitán Meadows quien llevaba la batuta. 
Hundido los brazos hasta el codo dentro de los bol-
illo del pantalón, llevaba una almohada bajo el bra

zo. ¿Iba quizás a tirarse a descansar sobre cubierta? 
Observaba las estrellas. « We go south» (Vamos haciD.. 
el sur), dijo. Los centinelas, revolver al cinto, camina
ban haciendo la guardia, algo cansados de las faenas 
en lo últimos día . Bostezaban y echaban miradas 
de e mplacencia hacia los resto del TVinslow que to-
davía ardían en la costa. · 

¡Rápido! el capitán Maedows saca una botella 
d u almohada y la arroja al mar, entre la espumosa 

tela. Nadie lo había visto. Era un mensaje embo
tellado, semejante a los muchos que con seguridad 
debieron enviar los prisioneros . . Pero eran de esas car
ta «qu no encuentran de tinatario». 
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Nuestro campamento de prisioneros, con el tiem
po, se había aument::>odo numéricamente en forma apre
ci~.ble. Verdaderamente esta pobre gente nos daba 
lástima porque su suerte era todavía más obscura que 
la nuestrg; sin embs.rgo, nunca pude descubrir entre 
ellos un rostro que revelm·a inquietud. Un día, habiendo 
nuestro médico operr,do con felicidad la mano de un 
prisionero negro, todos sus camaradas se alegraron 
muchísimo y empezn.ron a cantar B, porfía con sus com
p::ü'íeros blancos : 

It' s a long way to Tipperary 
It's a long way to go . .. .. 

El principgl entretenirniento de lo.s prisioneros era 
el juego de poker. Se jugaba al poker en la cámB,ra de 
los capitanes, en la de los oficü:..les, y en 18 de los 
mt~,quinist~s, en la de marineros y foguistas. El 
que no jug~ba poker l:w2..ba ropa, remendaba calz¿:.do, 
llenaba 1::, pipa, pensaba en sus relaciones de Sidney, 
la Martinica, San Francisco o N ewcastle, tarareando 
en sus adentros: «It's a long way to Tipper-ary . .... » 
Los negros se tiraban en un rincón y bostezab::m. lVl:r. 
M 2rtin, el francés, se sentí::>o cada vez más E>.prisionr,dó 
por las g2.rras del león. 

Sintiéronse felices un día, en la isla Sonntag, 
cuando nos oyeron preguntarles si querían ayudarnos 

' a trasbordar al carbón del lV airuna. Se presentaron en 
seguida veinte voluntarios. Trabajaron toda una no
che con alegría, y contentos embolsaron la paga que 
se les dió al día siguiente. 

Esto no fué del agrado del capitán 11eadows. 
« ¡Englishmen» decía a sus compai'íeros, «englishmen; 
don't help the 'enemy » (¡No ayude al en~migo!). 

N o hubienm sido ingleses si no hubieran respon
dido a este ll2,mado al sentimiento nacional. N o quedó 
un solo voluntario para traba,jar y nosotros no quisi
~os obligarles a ello. ¡Un alemán, haría lo mismo en 
Iguales circunstancias! 
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EFICIACIA DE LOS CAMPOS MINADOS 

Los periódicos capturados en el Wairuna y en el 
TVinslow nos dieron muchas más noticias que los pri
sioneros. Todas las hojas fueron recogidas y llevadas 
a mi camarote donde las analicé escrupulosamente 
para extraer las noticias que nos interesaban. Hice 
imprimir numorosos ejemplares de un diario que se 
titulaba: «Ultimas noticias del W olf » . 

Muchos artículos estaban dedicados a nuestra 
aparición en el Océano Indico. Los fletes y las prim:1s 
de seguro habían subido enormemente. La Auckland 
W eekly N ews del 2 de junio publicaba: «Desde la des
trucción del «Emden» por el «Sidney », jamás se han 
visto tan amenzadas las rutas marítimas. El nuev.a cru
cero corsario ha acercado mucho este hemisferio al teatro 
de la guerra». 

Una noticia de Tokio nos confirmaba la pérdida 
de dos grandes buques de carga, el Perseus y el W or
certershire frente a Colombo. Siguióles la pérdida del 
City of París, de 10000 toneladas, hundido frente a 
Colombo. 

La hoja agregaba: «Se supone que los buques se 
hundieron a consecuencia de explosiones internas que 
habrá que cargar a cuenta de nuevas maquinaciones de 
los Hunos ». 

Otra noticia decía que unos submarinos habían 
fondeado minas frente al Cabo de Buena Esperanza, 
en el Golfo de Aden y frente a Colombo. Entonces, es 
que todas nuestras minas habían producido su efecto. 

Un gran transporte había chocado con una de 
nuestra minas frente al cabo Agulhas. Para intenso 
pe ar nuestro - debo confesarlo - no había zozo
brado. Un diario australiano publicaba a este respecto 
el iguiente artículo, bastante sugestivo: 

«El transporte de tropas británicas Tyndareus (11 000 
toneladas), que conducía un batallón del regimiento de 
!v'Iiddelsex, chocó con una mina el 9 de febrero de 1917 
cerca del cabo Agulhas. Los soldados subiemn a cubierta 
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y, desp'ués de pasarse lista, se pusieron a cantar mien
tras el buque se iba hundiendo. 

El « Tyndareus», sin embargo, logró salvarse, y las 
tropas fueron desembarcadas. 

El « Tyndaret¿s » se dirigía a la Ciudad del Cabo 
para completar petróleo y v·íveres . Soplaba fuerte brisa 
del Sudoeste . El buque acababa de pasar al vapor «Ox
fordsh'ire» y la gente miraba a otro transporte, el «Eu
maeus», que seguía al « Tyndareus », cuando brusca
mente se produjo una explosión formidable. Los hombres 
cm·rieron 1'nrnechatamente a formar y se ciñeron los sal
vavidas. El buque se h'undía rápidamente de proa y las 
hélices eme1·gieron. Parecía como que el barco se fuera a 
hundir antes de la llegada de auxilios. En cuanto se or
denó nmper filas algunos hombres comenzaron a entonar 
el viejo coro «The long, lm1,g trail», y segundos después 
todos unían sus voces en este canto de muerte. Corearon 
en segu1'da el aire favorito de Tipperary, y después su
cediéronse otros cantos sin interrupción. Dos buques de 
guerra, llamados por radio (S . O. S.), acudieron y remol
caron el «Tyndereus » a Simonstown. Las tropas desem
barcadas expresaron su entusiasmo por el capitán y tri
pulación del « Tyndareus » , a quienes se debía la salva
ción del vapor. El Rey Jorge envió el siguiente telegrama: 
«Ruégole expresar al comandante del batallón Middelsex 
toda mi admimción por la actitud que asum'ieron las 
tropas el día del accider..te sufrido por el « « Tyndareus». 
Su disciplina y su valor han estado a la altura de las glo
riosas tradiciones del Ejército Británico». 

En otro digrio encontré la nota siguiente: «El 8 
de febrero de 1917 el vapor «Celitia», de 4000 toneladas, 
ha chocado con una mina frente al Cabo de Buena 
Espe1·anza. Se hundió a pesar de habéTsele envíado in
mediatamente remolcadores». 

- ¿Y nuestra gmn barrera de minas de Bomb::ty? 
¿Nada se dice de ella?, preguntó alguno. 

- Esa barrera no debe funcionar en seguida. El 
comandante ha fondeado ese,s min:>,s de modo que 
reci'én se vuelvan eficaces cuando sople el monzón. 
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-Pero los ingleses han de haber ubicado el b::!.
rraje de de que se hundieron allí dos vapores. Es muy 
probable entonces que hayan dragr.do desde hace 
tiempo ln.s mina , continuó el derrot.istt? .. 

-¡No las dragarán tan pronto! Han sido fondea
das irregularmente. Nuestro comandante entiende de 
fondeo de mina y también de encontrar carbón. Cuan-
do quiere algo, sabe alcanzarlo. . 

-¿Qué pa a hoy con los prisioneros, que se les 
pasa revista de nuevo; y el o:ficirJ encargt1do de ellos 
e halla presa de la mayor agitación? ¿Qué pasn? Así 

preguntaba un marinero a su camaradB, y 2,mbos fue
ron a pr enciar la inspección de los prisioneros. Es
taban ao-rupado por barco, los ct:!.pitanes en su rol 
de capitanes conservando cierta autoridad sobre sus 
antiguos ubordinado . 

El oficial encargado de los prisioneros había hecho 
un de cubrimiento muy desagradable, que sólo el 
abír,. P ro finalmente no hubo más reme io que co

municar ln, novedad al comandante. Se armó de coraje 
y fué a ver al comandante Nerger: -Vengo re pe
tuo amente a informarle, dijo, que faltan dos prisio
nero , el egundo y el jefe de máquinas del Turitella. 
Pro blemente se han escapado en la i la Sonnt ,g. 

-¡Aa~~h!... . . Y el comandante habló largo 
rato con el afligido oficial, en un tono que recordaba 
la m lodía: El mar ruge y reclama su presa. 

o pudimo saber como habían abandonado el 
buque e..,to dos pri ioneros. Por otra parte poco daño 
podüm hacerno . upusimos que e habían quedado en 
la i la onntaa y le de eamo no permanecieran de
m& indo tiempo en ella. Recién cinco años más tnrde, 
n 1921, pude aber algo de cierto sobre esta eva ión. 

Pasaremos por alto la parte del relato referente a esta 
evasión. Los oficiales del « Tv.rritella» se habían escaJJado 
de noche arrojándose al agua con salvavidas. ólo 'U,no de 
ellos logró alcanzar el borde escarpado de la isla, donde 
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hizo durante tres meses vida de Robinson, hasta que lo 
·recogió un C1'Ucero japonés. Los restos incendiados del 
lVinslow le procuraron fuego, que cuidó de mantener 
encendido permanentemente. Ocupó, naturalmente, la 
habitación de los Bell y puso al día el calendario, y esto 
explica lo que pareció extmña coincidencia a la ge.nte 
del Wolj, la vez única que visitaron la isla. · 

FONDEO DE MINAS SOBRE LA COSTA DE AUSTRALIA 

Después de establecer un nuevo barraje de minas en 
el Estrecho de Cook, que separa las dos grandes islas de 
Nuéva Zelandia, la «nave negra» fué a hacer la misma 
operación en la costa SE, de Australia. 

Las novelas australianas empiezan casi todas con la 
descripción de una hermosa puesta de sol por las costas 
de su país, y efectivamente tiene razón de estar orgu
ll.osos de sus puestas de sol. Allí la na tmaleza es par
tiCularmente generosa y reparte artísticamente sus 
colores. Así sucedía el 3 de julio de 1917, día en que 
admiramos una vez más este espectáculo que jamás 
cansa. Fenecía el día. hundiéndose en las olas y res
plandores. Ba,jo la bÓveda de oro y púrpura del cielo 
tendígnse al infinito el mar azul oscuro. Ante nosotros, 
al oeste, se divisa la costa de Australia, tras de la cua,l 
desapareció el sol. Para reemplazar a éste, el guardián 
del faro de la pequeña isla de Gabo, cerca del cabo 
Howe, enciende su enorme lintern('l., regula con pre
cisión la intensidad luminosa de su lámpara, Y luego, 
satisfecho, cansado del duro t ra,bajo de la jornada, se 
acerca a una pequeña alacena en cuya profundidad, es
condida como humilde violeta, se encuentra una bo
t~lla de whisky. Un alegre ruido de glú-glúJ Y. el guar
düin enciende la pipa, se enhorqueta los anteo'J os so~re · 
la nariz se hunde en el sillón de cuero, y lee en el s~d
ney Mo;ning Herald el relato del naufragio del Mongolia 
frente a Bombay. 

-¡Ah!, ¡estos hindues!, pensó. ¡Seguro que el 
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gu•>rdián del faro de Bomb2.y ería otro piel oscuraf 
¡K pr tó at nción y produjo 1 naufr2.g,io! 
¡El Af ongolia, bar o tan hc1m_ o! ¡ uánt::.s vec lo 
lw.bré 'i to pa~ar por aquí! ¡Ah, no! No otro lo aus
trdian no qucr mo · t ·n r n .... da cowún con todos 

to. piele negr" . e podrá emplearlos en In. guerra, 
en 1 trin her, . . . . . pero ninguno de e tos piel o -
curl.!. hará nw1c.., un buen • u .1rdián de faro! 

Y ju iu.m nte uando ~ terminaba el cur o agra
Jn.ble d suf: pen. ami nto , y cu::.ndo u ojo comen
Z"ban a cerr"r e, el e ffi[l.ndante N rger, apen, .. s a tre 
milb. el ., llí, decía a nuestro o curo TYolf: (( B[',sta ya. 
Termin .... do 1 fondeo de la. minas. Babor todo. Proa 

or te. Ad lant a toda fuerzn . 
Por cierto que no h2.bía ido forzo o interrumpir 

a menudo nuestra operación porque continuam nte 
·e no atn Y ·ab"n buque merc"nte , pero al fin ha
bLmo fondeado todt. la.s mina prevista . El f2.ro 
d L. i L, Ga o no había lumbr,,do tan n.mablemente, 
que habíi:mo podido ituarnos ·on tatemente con h 
mayor xactitud. A p ar de toda la e e qu tuvi
mo. que de ribir para eYitar lo buqu m rcante , 
on guimo fin:1lm nte fondear nue tra barrera de 

mina con gran pr ci ión. 
T rminado to, tr• taba de lir rápidamente 

d l mar d Ta manía. N ue. tra e tación de radio e -
~u h· ba fr cuente y muy di tint .m nt a lo crucero 
Japon e . 

.El comandant t ní" 1::1 intención de hacer guerra 
de cor o durant ci rto tiempo para rr llenar carbonera 
nu vmn nt . D pué iría a fondear 1 re to de u 
núnn n un itio conveniente d l Extremo Oriente, 
pr f r nt m nte ing pur, con lo que dará fin a nu s
tra mi. ión principal. ¿Y d pué , qué baremo ? , 
pr guntábamo , pero no obteníamo conte tación. En
ton forjábamo upo i ion o-ratuita . ue tra 
provi ión actual d carbón era ufici nte para llegar 
r. ingapur, p ro i no con cguín.m arbón antes de 
ll gar llí, nuc tr Yi: ~j L rminarfa tra. de lo cercos 
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de alambre de púa de las Indias Neerlandesas. Sin 
embargo nadie se dejaba abatir en su coraje y en su fé. 

La guerra de corso parecía brindarnos oportuni
dades muy fa,·orables. El comandante quería probar 
la suerte en los alrededores de las islas Fidji, donde 
algún día c2.ptumría a un barco carbonero. Se mante
nían siempre, en efecto, grandes depósitos de carbón 
en Sm·a y otros parajes, y la suerte podía sonreímos 
de nuevo. Así, pues, atravesamos el mar de Tasma
nia e hicimos rumbo hacia las Fidji. 

HUNDIMIENTO DEL CUMBERLAND 

No hacía aún tres veces veinticuatro horas que 
nuestras minas de la isla Gabo estaban a la expecta
tiva, cuando se les vino encima a toda velocidad el 
Cumberland, ma.gnífico vapor de turbinas, muy mo
derno, de 9000 tonelBdas. TransportBba un cargamento 
de carnes congeladas destinBdo a los soldados ingleses 
en Francia y llevaba un solo pasajero, el sargento F. J. 
Bohm. Este era un soldado australiano muy conocido 
en los campos de maniobra de las Nuevas Gales del 
Sur y de Victoria. Con el silbato en la boca, y la mano 
sobre su gran sombrero de soldado eneontrábase so
bre cubierta cuando el Cumberland, a toda fuerza, do
b_ló la isla de Gabo. De repente, se produjo una explo
SIÓn terrible, a terrifz"c explosion, declaró el sargento 
Bohm. Una column2.. de ao·ua se remontó a la altura de 
los palos, arrancó un ventilador del castillo y lo hizo 
revolotear por los aires. El sargento Bohm contó más 
tarde sus impresiones en el Sidney JJf orning H erald 
Y este periódico estaba destinado a caer un día en 
nuestras manos. 

Sin embargo recibimos el periódico recién algunas 
semanas después' que lo hubo recibido el guardi~n 
del faro de la isla Gabo, para quien ya no ofrecía m
ter~s,. ya que él había vivido personalmen_t,e el ac_on
tec1m1ento. Bohm decía: «Fué una exploswn ternble 
que desgarró como papel todas las planchas de la cu
bierta. Todo 'fué arrancad~ y derribado, algunos hom-
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bre cr,yeron obre cubierta, ens~ngrent",dos . Ha
biéDdome recobre,do me dirigí n. mi cf.!.marote. Es
tab::. complet[',mente destrozado, y fué suerte que no 
hubiera e t 2.do yo allí cuando se produjo la explosión. 
Todo tuyim .. s inmedi2.t".:nente la impr sión de haber 
choc~do con una minn .. El buque se recostó sobre un 
flanco y comenzó r, hundirse de proa, pero el com~m
d::mte mn.ntuYo l11 c:1lmr, . ¡Todo ha terminado! ~.r
clmn6, jnt·.clr. que hacer par.?, Sd.lvar este hermoso rn:ut
ton! . ¡Carne tan buena, que lástima!». La mina había 
t'.bierto su enorme brech[', precismnente en la cám.()rr, 
frig rífica, y por elb sa.lbn mf.!.S:J.s de c~.rne congelada 
·, cn.d~ moümiento del buque. El mar cst2.ba cubierto 
de C<'!.rne. El guardián del faro había visto perfecta
mente b. explosión, y pudo a\-isf1r inmediatamente 
por radio el :?,ccidente. La estación de radio del bu
que h~, bb sido de truída por la explosión. 

El guardián del Lro de lr, isla debió experimentar 
un .. ,. regul2sr emoción viendo surgir la columna de agua 
por la proa del magnífico Cumberland, y repetirse ante 
·u vista la hi toria del J.\.fongolia. De un s'llto llegó a 
la e, tnción d radio ituada cerca del faro y con máxi
ma potencia tran mitió: Vapor Cumberland choc6 con 
una mina frente a i la Gabo. Se ruega acudú· a socorrelo. 

Apena había tran mitido el punto final de e te 
m nsaje, cuando en nuc tro 11r olf se abrió el pequeüo 
ojo de buey de la e t ación de radio, dejando asomar 
1 , cn.beza d l radiotelegrr.fista de e:uardia, que gritó 
ron voz e téntorea d oficü~.l de gue,rdia y al Comnn
dante: «¡Teniente, com"ndante, voló uno frente a 
G3.bo! » . Y grr,cias :11 diligente guardián del f2.ro y a la 
cxcel nt s ondn.s hertzian2.s, pudimos enterarno de 
todo lo qu ocurría frente a Gabo. El capitán del C1tm
berland había conseguido embicar su buque sobre una 
roca allí cerca. Crucero japonesc acudín.n en u auxi
lio. Por ef cto del temporal el O'ran buque sufría ho
rribl mente sobre las roca . La tripulación fué de em
bnrc, da en botes, y durante todo el día el bravo ca
pitán t rató con u gente, de a1Yar las e sr, de más 
valor d a bord . El comandant d un cruc ro j2.-
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> • , 1 1 po!les enviO uego gente a reconocer a vía de :::.gua., y 
el resultado del exc,.men fué tmnsmitido por el cru-

. , l t . , 1 , s· . 1 , cero J2.por.es a a es r,cwn nava~ c.e ·wney en 10s ter-
minos siglúentes : «Ex:;>,men de vía de agua hr., demos
trado que no puede tratc,rse de um:, m.in2,, sino que la 
avería se debe a explosión interna ». 

¡Ah! ¡Ah! Explosión internP,. ¡Habéis visto, se
ñores j2,poneses! ¡Nt>,turalmente es imposible que un 
crucero demán pueda fondeg_r minas sobre costr.s vigi
lEdas por Uds.! Sin embrxgo, contáronnos más tarde 
los prisioneros, que después del nccidente los buques 
daban un gran resguardo r. la ish Gabo, no suficiente, 
sin embargo, ya que en Enero 1918 el Almir::mtazgo 
tuvo que comunicar r, Austn:Ji:::, que un cierto n(unero 
de buques merc::mtes de gran tonelr,je habían sido 
destruídos por bs minr,s en aguas Austr2Jü~.nr,s. 

En el l!V olf esperábamos siempre la noticir, de que 
a pesar de todas las tentatives de s2Jvamento por cru
ceros, remolcadores y buques-bomba se hubiese per
dido defi1litivr,mente el Cumberland. Esta confirma
ción no se hizo esperar y llegó en ·la forma siguiente: 
- «Comp::-.fíí2 seguros de Sidney pregunt2 2, estsción 
radio de isb Cabo, si no es posible salvar siquiera 
parte del valioso cargamento». 

- «No. Buque pm'tido en dos. Todo perdido »; 
t2.l fué la respuesta. 

POR LA OCEANIA 

En el momento mismo en que abandonamos las 
aguas austr::>Jümas, una escuadr2, compuesta por no 
menos de 26 buques de guerra salíB del Japón. Lleva,
ba como misión averiguar el parr..dero del «~estruc~or 
de tonebje», como nos llam2.ba el «North Chma. Daily 
News» (28 julio 1917) . No sé qué rumbo tomarían estos 
buques: hemos oído constantemente sus señales 
radiotelegráficas, pero j2,más hemos visto uno ~o~o 
de ellos, y continuamos sin percP,nce nuestro vw.Je 
hacia los t rópicos. TuYimos que gu:c,rdar nuevamente 
los confortH.bles traies azules y volver a usar los blan-
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cos coloniale . Los marineros hicieron economía de 
medias y botines, y se pase:1ban vestidos de pantalón 
y camisa olamente. Tuvimos unos pocos días de pri
mavera y en eguida se presentó el verano-un verano 
caluroso. Habín.mo fr::mqueado el trópico del Capri
cornio y entrado en la zona tropical. Las horas frescn.s 
de la noche eran las más agrab~bles. La noche caía 
rápidamente de pués del dín. esplendoroso y no traíB 
una deli io a fre cura. 

No tiráb..,mos en cubierta, br.jo la negra bóveda 
del cielo, oy ndo cantar a nue tro médico, que poseía 
una hermo n. voz de tenor, o lo sonidos melodiosos 
de un acord ón que no llegaba del castillo. adn. uno 
ueña y con truye us castillos en l nire. 

Luego, lentamente, todo se extingue. C2,da 
uno e retir:1, se acuesta en su cucheta o en su coy y e 
deja adormecer por el lento vaivén de la marejada. 

El lVolf continuó cruzando por el Pacífico e hizo 
otras varias presas. Una de ellas venía cargada de nafta, 
preci amente cuando el avión se estaba quedando sin ella. 
Los rad·Z:os que interceptaba le permitieron capturar otro 
barco, con carbón, provi iones - especialmente cientos 
de cajones de cerveza, que no es necesario decir si fueron 
apreciados por los alemanes - y numerosos pasajeros, 
entre ellos el flamante gobernador inglés de la Nueva 
Guinea ex- alemana; pasajeros que en el ya atiborrado 
TV olf no fueTOn tan bienvenidos como la ce1·veza. 

El mes de agosto lo pasaron por los archipiélagos 
encantados del Pacifico templado, en viaje ya de regreso. 

u comandante tuvo la audacia de arrimarse a Singapur 
de de el Este y se desprend1.ó allí de sus últimas m~·nas. 
Después de esta hazaña, de la que habían tratado de di
suadirlo sus prisioneros ingleses por imposible, logró 
escabullir e del atolladero sin un rasguño. 

Mientras dos vapores ingle es averiados por las minas 
¡Jedían auxilio (también dió en uno de ellas el crucero 
japoné Haruna, de 28000 toneladas), el valiente Wolf 
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crvzaba nuevamente el Océano I ndico, hacia el oeste esta 
vez, esperando ansiosamente se le apareciem algún car
bonero, pues le escaseaba nuevamente el combusl'itle. 

A las dos semanas, 26 setiembre 1917, el vigía anun
ció un humo por la popa. 

EL HI'.rACHI MARU Y SU CAPITAN 

¿Qué podrá ser? ¿Nos traerá carbón o será un 
crucero? Seguramente Yiene de Colombo. 

P urn.mos, y bajamos al n.guu nuestro avión. El 
TVolfchen fué el encargado de averiguar de qué chime
nea salía e e humo. 

. Era un día magnífico, claro; ni un soplo de úre, 
m una arruga sobre el espejo infinito del mar. 

Volvió el aYión: «Es un buque que no parece muy 
gmn¿e» señ ló el aYiador. «E stá todavía a unas 35 
millas y camina bastante ligero, 13 a 14 nudos. Tiene 
la proa casi sobre nosotros. Parece que va de Colombo 
al Africa del Sur. 

Era buena noticia, por más que pensáramos: Se
guro que no lleva carbón, ya que no se exporta carbón 
de l2. India. 

Hicimos todos los preparativos para detenerlo, 
almorzamo ' dimos madi:::. vuelta y fuimos a su en
cuentro. 

P alo , chimenea, obra muerta, se asomaron uno 
t~·as otro arriba del horizonte, y cuando pudimos dis
tmguir todo el buque, el pito del contramaestre llamó 
a todo el mundo a su puesto. Y o me encontré natural
mente de nuevo en la esk,ción de dirección del tiro 
examinando al recién llegado con los gemelos. 

El aviador tiene razón, camina más ligero que no
sotros pen é al considerar la enorme voluta que le
vantaba su roda. 

Los sirvientes de tr::msn~isión de órdenes se encon
traban a mi lado entados en banquetas detrás de la 
cenefa . El cabo Óhage preparaba el reloj de distancias 
Y verificaba el funcionamiento de su teléfono; otro 
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hombre comprobaba el estado de la tran mi ione 
mecánica . 

- ¡Li to a transmitir!, me comunicaron. 
- ¡Bien, gracias!. 
El sirviente de teléfono de la pieza II, escondido 

detrás de un ventiln.dor, comenzó a impacientarse y 
preguntó al puente: 

- ¿A qué distancia está todavía? 
-Y vamo a tar allí, conte tó Warnstedt por 

teléfono, continuando u ob ervación a través de una 
r ndija que había hecho en la loneta. 

- E un cajón negro bastante feo, agregó. 
-¡Atención!, dije para hacer e ar esta con-

ver ación. 
ue tro pabellón de guerra y nuestro gallardete 

bl neo de com~ndante de buque suelto flamearon 
al viento, y lo timonele izaron, con máxima ra
pidez, la eñal: Pare inmediatamente y no utilice su ra
dio. 

- Li to a abatir la portas, ordené. 
La porta cayeron ruidosamente, lo cañones sa

caron fuera de la borda sus largas cañas y se apuntaron 
obre el vapor, que e taba olam nte a unos 2000 mt . 

·Boum! Y alió el tiro de aviso, disparado por mi 
pi za número II e babor. La granada cayó cerca del 
vapor, explotó y lo ca co volaron en todas direccio
ne . La columna de agua se elevó a gran altura. 

E to acontecimiento nos eran ya f· miliare . 
Ahora, pen 2-mo el buque va a parar como todo u 
pr dece or . Pero no habíamo equivocado. Viró 
rápidamente y huyó pre entándono su popa. 

«¡Otro tiro má por 1 proat , gritó el comandante. 
P rtió el tiro y xplotó d nuevo cerca del buque. 

ntonc , en la popa de 6 te vimo relumbrar la caña 
un cañón. 
¡Una al va obre u cañón!, gritó el comandante. 
¡Ochocicnto m tros!, ordené. 
¡ alva! ¡Fuego! Rirrrrring, onaron lo timbr 

de órd n de fuego. 
uatro granada abandonaron nue tro calione 
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Y fueron a parar alrededor de la pieza enemiga. Las vi 
distintamente con los anteojos cuando hacían impacto. 

Un marinero empujaba un. proyectil en la recá
mara, otro apuntaba el cañón sobre nosotros, un ter
cero mantenía abierto el cierre, después surgieron lla
m::¡,s y chispas envolviendo todo el equipo. Cuando 
se despejó el humO' todo era silencio alrededor del ca
ñón, pero otros cuatro marineros saltaban como gatos 
para reemplazar a los caídos. Antes de que uno de 
ellos, sin embargo, hubiese asido la manija del cierre, 
llegaba una segunda salva y esta vez nadie quedó al-
rededor del cañón. · 

- ¡No echar a pique el barco, gritó el comandante; 
lo necesitamos! ¡No tirar a la flotación! 

-¡El vapor llama por radio! gritó alguien de 
nuestra propia estación! 

-¡Una salva sobre su estación!, ordenó el coman-
dante. 

- ¡Boum! ¡Boum! 
- ¡Se calló el vapor!, gritó la misma voz. 
Pero el barco no quería detenerse. A toda fuerza 

trataba de sacar ventaja de su velocidad superior para 
escapar. Se le dirigió una cuarta salva. Los apuntadores 
habían apuntado bien: debían pegar al puente y efec
ticamente volaron en astillas las defensas de éste. En
tonces el buque se rindió; paró e izó el pabellón japonés 
adornado con un sol naciente. 

Debía de haber reventado un tubo de vapor; el 
vapor blanco se escapaba ruidosamente. El nom~re 
estaba escrito debajo del pabellón, en caracteres Ja-
poneses y latinos: Hitachi Maru. . . 

Absorbido por mis funciones de oficial de. arti
llería, tenía concentrada toda mi atención en el tiro, r 
grande fué mi sorpresa al presenciar el espectáculo SI

guiente: más de un centenar de hombres se hallaban 
en el agua, agarrándose u~os a otros, ~ferrándo.s~ a 
unos flotadores, y entre ellos había muJeres Y runos. 
Muchos gritaban desesperadamente: Help. Help. ¡So
corro! ¡Socorro! 

• ••• •••• ••• • o •• •• • • •• • •• • ••••• o •• • •••• o ••• • • t •• 
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Toda una muchedumbre ubió a bordo por nue -
tra e c"la re"l. Una larga procesión de ocho embarca
cione llen:1 . Primero ubieron la mujere , despué · 
e izaron lo herido a cubierta, llevándo ele a la en

f rm rín.. Ln. l. .... nch~s tmjeron también do muertos. 
Fu ron amortajado n cubi rta. Eran marinero ja
pon<'. e , fueron ubi rto con el pab llón de u paí . 

Lu go llegó 1~ ola de pri ionero . Un centenar d 
japon , lo que n guida e organizaron militar
m nt , al mando d l cgundo comandante japoné . 
Er como tma compañía muy disciplinada. Pudimo 
darho cu ntn. de ln. ex lcnt educación militar del 
pueblo j~poné . 

Había un capitán de 'OI'beta de la marina Nipona, 
p ro la mayoría. d lo prisionero eran marinero , cu
bi rto con un pequ üo g rro colo ado oblicuamente 
obr la cab zn, a la moda ingl a, pequei'ío foguista 

amarillo , d. u eco y cami a li iana; vario mayor
d roo y e mar ro , on ojo d forma d almendra. 
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daño . Eran de tez pálida y parecían verdaderamente 
en~ermos. A pesar de sus grandes sombreros y de sus 
umformes kaki no producían una impresión muy gue
ITera. Las tres damas europeas estaban sentadas a 
proa y les habíamos cedido los sillones de nuestros ca
marotes . 

• o ••••••••••••• • •••• • 

Mientras estábamos atareadísimos en alojar de la 
mejor manera po ible a nuestros prisioneros y a nues
tro «pa ajeros», la dotación de presa había llegado 
al Hitachi Maru. Había catorce cadáveres de japo
neses, bañados en sangre, alrededor de la pieza, en 
la estación de radio y en el puente. Nuestra gente los 
amortajó en una sábanas y los arrojó al mar. 

No quedaba sino un solo japonés en el puente: 
el capitán del buque, señor Tominaga. -jLe ruego 
me deje hundir con mi buque!, le dijo al oficial de presa 
Rose; no podré volYer jamás al Japón, nunca más; le 
ruego me dejen morir, continuó. Hubo que hacerlo 
bajar por la fuerza a la embarcación; cuando subió a 
la cubierta del W olf toda su tripulación se inclinó res
petuosamente ante él. 

Nuestro comandante lo hizo venir al puente y le 
preguntó : 

- ¿Porqué nos aptmtó con su pieza? ¿Porqué que
ría defenderse? Su buque es mercante y no tiene de
recho de llevar cañones. ¿No veía Ud. de antemano 
que sería inútil toda tentativa de resistencia? Diez y 
seis hombres de su tripulación han perecido por esta 
causa. ¿Porqué mandó Ud. sus hombres al c_añón? >> 

El capitán Tominaga inclinó la cabeza sm decir 
una palabra. El comandante Nerger le tendi"ó la mano. 

El Hitachi !Jfaru era un hermoso buque, pero más 
hermo o todavía era su cargamento: té, caucho, cuero, 
cobre, antimonio, artículos todos estos que tanta falta 
hacían en Alemania en estos momentos. 

- Voy a tratar de llevar a Alemania esta precio~.a 
captura, declaró el comandante. No echaremos a p1-
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que el Hilachu J.Jaru; adem:i , muy bien podemos uti
lizarlo p:;,ra transportar nue. tro prisioneros. 

N ue tro mecánicos remend2.ron el tubo de vapor 
re\·ent2.do y rep~rn.ron el mecanismo del timón, que 
e t2,b::-. averi!ldo. Un2. Ycz que estuvieron terminados 

to trabajo no dirigimo en conserva, proa 2.! sur, 
haci:', el fondeadero de Souva Diva, donde la presa se 
rep:.1.mría completp.mcnte y se pondría en condiciones 
p~.rs llegar a Europa. 

El «Hitachu Maru» era un paquete po tal de 8000 
ton ladas, perteneciente a la gran compañía j2.ponesa 
« ipon- Yu en- Kei ha». Ofrecía todo el confort y lujo 
habituale en tales barcos. El comandante vi itó per-
onalmente la presa y se alegró a.l ,-er lo bien que ha

bLn ejecutado sus órdenes los apuntadores. La pieza 
de 10 cm. había quedado ilesa, pero la cubierta alre
dedor e tnba desmantel da. Era una pieza moderna 
de tiro rápido, que nue tro mecánicos y armeros des
montaron rápidamente. 

En el fondeadero de ouva Diva, se extrajo del carga
mento de la presa lo mds valioso, lo que ocupó bastante 
tiempo, después de lo cual aquella fué echada a pique. 
Prosiguióse luego el cruce1'0, en dirección a la Colonia 
del abo, sz'empre en busca del carbón cada vez más ne-
esario, mientras las onda hertzianas de toda procedencia 

clamaban dese peradamente por el «Hitachi Maru ». 
Grande era el número de prisioneros en el « W olf», 

(quinientos, entre ellos dos mujeres), y la prolongada y 
forzada permanencia en la nave alemana no era por cierto 
para fomentar el b'uen humor entre ellos. 1\t[ aldecían la 
~ damned Royal Navy », que costaba mucho dinero, mu
chfsimo, y que no e dejaba ver siquiera en los océanos. 

- E to ñore de la Marina Real, decían los 
pri. ioneros con desprecio, tienen por misión proteger 
al comercio. ¿Y qu6 hacen? e qu dan en el puerto, 
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e dh·ierten, y nosotros los marinos tenemos que Hrre-
glárnoslas sjempre solos en el mar. . . 

Unicamente los japoneses no se dej&b!:l.n ab2,tir 
por el infortunio. Cuidaban escrupulosamente el es
tado de limpieza y de orden de sus lo_cales, se fabricaban 
todas clases de juegos con trozos de papel y maderitas, 
practicaban deportes; en fin, sabían 2provechar sus 
momentos de ocio . El capitán Tominaga se sentaba 
en medio de su gente. Había rehus2.do alojarse aparte, 
con los demás capitanes. Jugaba, se reía con su gente, 
Y estos le brindaban siempre la mejor silla, lo abani
caban, hacían todo lo posible para que su jefe pas2.ra 
la vida agradablemente. 

Hicieron su apa1·ición el tifus y el escorbuto. 
A m ediados de noviembre amaneció a la vista la 

presa tan deseada, vapor «Igotz 111endi», con 5000 tone
ladas de carbón. Como éste iba destinado al gobierno in
glés, el pabellón españ-ol no lo protegió de la captura. 

Tres buques más, encontrados en el camino, fueron 
echados a piqtw, uno de ellos con 270 automóviles ameri
canos . El « TVolf» volvió a atravesar el Atlántico, y para 
ent1·ar al 111 ar del N arte, buscó la misma ruta de salida, 
recostada a la helada GToenland1:a. Una formidable tem
pestad de varios días, con viento de fuerza 12, le salió al 
paso y le causó seTias averías. 

En esas regiones es donde ocurTió el incidente ca
racterístico y d'ramático del suicidio del comandante 
japonés. 

SUICIDIO DEL CAPITAN 'rOMINAGA 

Anocheció muy temprano. Una vez obscuro, el 
viento degeneró en tempestad, haciendo chocar nues
tro buque contra los témp::mos. Nadie pudo dormir 
esa noche a bordo del l!V olf. Los trozos de hielo gol-
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peaban el ca co con ruido formidable, y todo el buque 
vibraba. Era e panto o. La tempestad aullaba: ¡A
quí no epa a! ¡Dé media vuelta!, y en su cólera nos 
arrojó a bordo tre bloques enormes, que pesaban va
rio quintale . Rodaron obre cubierta, abriendo puer
ta , ,.rrancando cañería , de trozando güinches. La 
gent tuvo que trn.bajar duram nte durante horas para 
uj tar a lo mole to vi itante y devolverlos a u 

el mento. e arrojaron de nuevo rabio amente contra 
nu tro co tado, y por fin de aparecieron entre la 
e puma del oleo.j . La noche estab!:l o cura como tinta. 
Tropecé con un marinero, centinela de lo pri ionero . 

-¿T niente Wit chetzky?, preguntó, pues no 
p día r conoc rm en la o curidad. 

- ¡ í!, dij , ¿qué hay? 
-El capitán de corbeta japoné qui iera hablar 

con el teniente. 
- ¿A e ta hora ? ¿ A la do d la mañana? 
- ¡ í! ¡Aquí e tá! 
Entramo a mi camarote. 
El japoné ti mbla, me mira fijamente a tra' é 

d u anteojo : 
pitán Tominaga no má a bordo, balbuceó. 

- ¿Dónde e tá entone ? 
El j"poné pJzó lo hombro . Re isamo todo el 

bar o en bu ca d 1 capitán d 1 Hitachi Maru. Todo 
fué en vano. 

-E l ombre d cidido, para el que poco importa 
la vida. Pu de er que e haya e condido en la bodega 
para in ndiarla y ha e rno volar. 

- í e , dijo otro. Pu de haber e de lizado por 
un v ntilador. 

P r nnda ncontr mo n la bodega. Por fin de -
u rimo una carta d 61, el t tam nto del capitán 

T minaga. 
Decía: 
La rendición de mi buque al enemigo y el daño qu.e 

he hecho a mi tripulación, a mi pasajeros y a sus fam~
lia. con mi maniobra, me obliga a poner fin a mis día . 
Hace mucho tiempo que he tomado esta re olución, p~ro 



La nave negra 673 

he q"!erido esperar hasta que la tripulación y pasajeros 
estuvteran en seguridad. Y o sé que esto no lava mi falta, 
y tengo que expiarla». 

Legaba a su tripulación el reloj de oro y todas sus 
cosas y terminaba con estas palabras: << Espero que mis 
hombres volverán dichosos al J apón.-Tominaga». 

Ni un recuerdo para su mujer y sus hijos. N o se 
creía ya digno de ellos. La muerte entre los hielos, a 
su manera de pensar, debía lavar su honor. Descu
brámosnos ante semejante enemigo. Dichoso el país 
que posee hombres de esta talla. (1) 

EPILOGO 

Los hielos cerraron el paso al «liT' olf » , y hubo de 
pasar la Islandia por el Este. El 14 de febrero de 1918 
avistáronse las montañas azules de Noruega . .... ; ¡Eu
t·opa al fin!, y, t?·es días después cruzaba la NAVE NEGRA 

los estrecho daneses, a cuya salida se encontró con dos 
by,ques de guerra alemanes, «Panther» y minador «Na'u
t'tlUS », ocupados en vigilar el ban·aje de minas. 

D ebió parecerles muv sospechoso este vapor extraño 
que se venía arbolando b;ndera de guerra y gallardete in
terminable, que no conocía el santo y seña, y que para 
c?lmo se puso a hacerles señales luminosas. . . . . H. acía 
lternpo que se había dado por perdido al « Wolf» . .... 

«Este crucero fué el viaje sin escala más lr,rgo 
que haya emprendido j::unás buque alguno. En 444 
días, librado a nuestros solos recursos, habíamos re
con-ido una distancia equivalente a tres veces la cir
cunferencia de la tierra en el Ecuador. Esto sólo era 
ya hazaña que en otro tiempo se hubiera tenido por 
Imposible. N u e tm.s minas y nuestra guerra de corso 
habían destruído 3.000.000 toneladas de bm·cos ene--

(1) El capitán Tominaga ha ido glorificado en el Jap~n como un h~
r?e Y un anto. Lo buyo recibieron una pen~i6n del Gob1erno. El c::apl
tau.de corbeta japonés fué castigado al regreso por causa de la actitud 
pas1va que asumió. 
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migos; habíamos regresado al país con un cargamento 
de 40 millones de marcos, y forzado dos veces el blo
queo inglés. Y todo esto con un barco lento y débil». 

La del Wolj fué la última de las campañas lejanas 
efectuadas bajo pabellón negro - blanco - rojo. 



SECCION DE AERONAUTICA 

EMPLEO TACTICO DE LA AVIACION 
DE OBSERV ACION 

PoR EL TENIENTE CoMANDANTE J osE L. RAGuz 

SuMARIO: Aviación de Observación.-Prin
cipios de empleo.-Repartición de las 
misiones.-Repartición de los medios. 
-Posibilidades técnicas de una escua
drilla.-Empleo de la Aviación de Ob
servación en el Cuadro de una Gran 
Unidad Táctica.-Lo que puede pedil· 
una Gran Unidad Táctica a su Escua
drilla de Observación en las diferentes 
fases de la maniobra o del combate.
Rol del Jefe de Escuadrilla con respec
to a la Gran Unidad Táctica.-Recono
cimienio a simple vista.-ParLiculari
dades de los J'econocimientos de no
che. 

A VIACION DE OBSERV ACION 

La aviación de observación constituye la primera 
de las dos grandes reparticiones en que se divide la 
AVIACION DE INFORMACION. La segunda repartición 
es la Aviación de Gran Reconocimiento. 

La Aviación de Observación tiende a circunscribir 
su trabajo y sus misiones en el campo de batalla y los 
teatros de operaciones de las Grandes Unidades Tác
ticas, con un radio de acción que rara vez sobrepasará 
los 100 kilómetros o sea una penetración de 100 ki
lómetros contados a partir del terreno de trabajo 
avanzado y ésto cuando se trate de escuadrillas de 
observación afectadas a las Grandes Unidades de 
Caballería. 

Las Escuadrillas de Gran Reconocimiento son ór
ganos de información de las Grandes Unidades Es
tratégicas y u radio de acción puede sobrepasar los 
200 kilómetro. en los reconocimientos profundos detrás 
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de las líneas enemig<1 s y muchos de ellos irán hasta el 
límite del radio de acción práctico de los aviones em
pleados. 

o otros deberemos ver a la A VIACION DE OBSER
VA ION tmb ... ,jando con bs Divisiones de Ejército, la 
DiYi ión de Caballería que se proyecta organizar y 
los Grupo de Reconocimiento del Ejército y de las 
GmnJes Unidade y, a ln. AVIACION DE GRAN RECONO
CIMIENTO trabajando exclusivamente en el escdón 
Ejército, por cuenta del General en Jefe. 

u .. ,ndo do o más Divisione trabajen junt2.s 
eou tituyendo un agrupamiento de fuerzas, con cual
quier nombre que el omando le asigne al obtener un 
pequeño Ej6rcito o un equivalente del uerpo de 
Ejército, siempre erá preferible ver también reunida 
la Aviación de Ob ervación en e e escalón superior 
u órgano d ncuadramiento, por que toda centrali
zación de la observación redunda en beneficio de un 
empl o más coordinado de las escuadrilla, de mayor 
rendimiento con relación a las necesidades y más eco
nómico en per onal y material de aviación. 

PRINCIPIOS DE EMPLEO 

A excepcwn de la Aviación de Información que 
el eneral del Ejército mantendrá a sú disposición, 
como órgano de su 'uartel General, los demás medios 
de ob en'ación aérea con que cuente, y en especial la 
Aviación de Observación, serán repartidos entre las 
Grande Unidades, afectándolos orgánicamente o tem
poralmente, egún las necesidades previstas o las cir
cunstancias del momento. 

Lo omandantes de las Grandes Unidades que 
reciben unidade de Aviación de Observación, orgá
nicas o afectadas, son responsables de su empleo táctico 
y d ben sujetarse con respecto a ellas a la instruccio
ne r cibida del escalón superior y facilitar la ejecución 
de las disposiciones técnicas o directivas de carácter 
técnico del omandante de la Aviación del escglón 
up rior o d 1 omandante General de la Aviación, 
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especialmente en lo que concierne al funcionamiento 
del Servicio Aeronáutico. Iguales atribuciones tiene 
con respecto a escalón subordinado, por lo que con
cierne a la técnica de la Aviación, el Comandante de 
la AYiación de Observación de cada Unidad Táctica 
quién debe sugerir a su General Comandante todas 
las medidas que mejor convengan a su empleo táctico 
y hacer las proposiciones técnicas necesarias a la A via
ción. 

El General Comandante de Gran Unidad fijará 
de modo preciso y bien inscrito sobre el terreno lo 
que desea obtener por medio de su aviación, evitando 
entrar en el detalle de los procedimientos de ejecución. 
El Comandante de la Aviación asegurará la ejecución, 
dosando los efectivos de conformidad con las activi
dades del enemigo y las posibilidades de la observación 
sobre el teatro de operaciones. 

La coordinación de todos los medios de Aviación 
y D. C. A. puestos a disposición de una Gran Unidad 
estará realizada, en principio, por el Comandante de 
la Gran Unidad. 

Como no todas las Grandes Unidades tienen un 
rol igualmente importante dentro de un teatro de ope
raciones, ni todas las misiones de aviación tienen el 
mismo valor del Comando en el tiempo y en el 
espacio, forzosamente habrá unas misiones que pre
ponderan con respecto a las otras y que su ejecución 
sea más indispensable o exija mayor prontitud, im
poniendo al Comando la necesidad de establecer un 
riguroso ORDEN DE URGENCIA, sobre todo en el caso 
de que el programa de misiones pre?Jistas para la avia
ción no pueda ser íntegramente ejecutado. 

REP ARTICION DE MISIONES 

Sólo se confiarán a la Observación Aérea las 
misiones que materialmente no puedan ser ejecutadas 
por la Observación Terrestre. 

En lo~ países donde existe la Aerostación de Ob
servación, las misiones se reparten entre ésta y la 
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A viu.ción de Obsen:ación en rs,zón directa a sus apti
tud~s y po. ibilidades respectivas, dejando para los 
avione olo ::.quellr que es imposible realizar con lo 
globo· de obsJrvación. 

E ntre no otros la r p:::;rtición de las misiones de 
ob n ación no se hará por el momento sino entre los 
órrr2.no · terrestres de observ" ción y la aviación y entre 
lo · medio milsmos de obser ación de que disponen los 
dif ~rentes escalone del omanclo, que-centralizados 
o de centralizados- establecerán sus programas de 
misione · respectivo y por orden de urgencia pam ob
ten r una r P"rtición bien aju tada a la necesidades, 
, in que e produzca la superposición de los medio o 
que un mismo trabajo ser.. r n,lizado a la vez por li'.. 
vir ción d obscrvt1eión de dos Grandes Unidades o 

de do escalone diferentes. 

REPARTICIO DE LOS MEDIOS 

Aún cuando las reparticiones de las unidades de 
aviación d información ntre el Ej6rcito y las Gnmdes 

nidade Tá ticas es función de sus necesidades res
pectiv· y de los medio inmediatamente disponibles, 

í como de la adqui iciones en material de Aeronáu
tica o de la producción industrial de cada país, tra
tnremo de fijar para lo fines del presente estudio cual 
podría r e a repartición inic~al entre no otros, sal
nmdo del mejor modo b incertidumbre creadas 
p r la au encia de orrranizaciones bien definidas. 

A í, por ejemplo, convendría dar para: 

- El Ejército: un Escuadrón de Información, 
ompue ·to de 2 E cuadrilla de Gran Reconocimiento 

y 1 E cuadrilla d Observación y Bombardeo ligero. 

- La Di' i ión d Ejército, que tenga a cargo una 
front r o t atro de operaciones regional: una E cua
drilla de Ob ervación y Bombardeo ligero, afectada 
o d tacada. 
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-La División de Caballería (proyecto): Una 
Escuadrilln Mixta de Observación y Enlace (6 a 8 V02 
y 4 o 2 VE2), afectada orgánicamente y que, además, 
puede tomarse como tipo de «Escuadrilla Divisiona
ria» para el Perú. 

-El Grupo de Reconocimiento del Ejército o del 
«Organo de Comando y Encuadramiento» que reuna 
dos o más Divisiones: una Patrulla de Observación y 
Enlace (2 V02 y 3 VE3), destacada. 

-Los Aviones de enlace serán pequeños estafetas 
biplazas o triplazas de turismo, excelentes planeadores, 
techo elevado, motor económico, tren de aterrizgje 
robusto y suceptible de aterrizar en un c2.mpo cual
quiera de reducidas dimensiones. 

CARACTERISTICAS GENERALES DE SUS DIFERENTES 

MISIONES 

Las misiones de h Aviación de Información pue
den sintetizarse en búsqueda de noticias, su trasmisión 
y explotación de concierto con lus demás armas y even
tualmente, en la intervención por el fuego en la ba
t alla. Se particularizr.n por la Aviación de Observa
ción en: 

MISIONES A OBJETIVOS DEFINIDOS, que comprenden: 

- los reconocimientos a simple vista, de día y de 
noche; 

-las misiones fotográficas; 
-las reglajes y control del tiro de artillería; 
- los enlaces por avión; y, eventualmente; 
-el ataque de objetivos terrestres. 

MISIONES DE VIGILA CIA LOCALIZADA, que com-
prenden: 

-la búsqueda de objetivos de artillería; 
- el acompañamiento en el combate; y, 
- la vigilancia por cuenta del e amando. 
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LA MISION DE VIGILANCIA GENERAL, más bién que 
una mi ión expresamente impartida, es una conse
cuencia de las Observaciones de conjunto que siempre 
deben realizar los observadores durante la ejecución 
de us vuelo . 

POSIBILIDADES TECNICAS DE UNA ESCUADRILLA 

Conforme a los datos del Cuadro de Efectivos del 
Ayuda memoria de Aviación, (1), la Escuadrilla de 
Ob ervación tendrá la siguiente composición: 

Personal Navegante: 

( 1 CAPITAN, piloto y observador 
brevetado, Jefe de Escuadrilla; 

OFICIALE . .. ·1 

3 TENIENTES, pilotos y observa
dores brevetados, Jefes de Pa
trulla (uno de los cuales será 
Oficial de Informaciones, el 
otro Oficial de Armamento y 
tercero E peci&lista fotógrafo. 

4 ALFERECES, pilotos y observa
dores brevetados; 

4 SUB-ALFERECES, pilotos de a
vión brevetados; 

8 OFICIALES, observadores bre
vetados destacados de las otras 
armas. 

Personal no Navegante: 

1 Sub-Oficial de 1 n. Radio tele
grafista; 

B-OFI IALES..... . . 3 Sub-Oficiales de 1 o. . Mecáni
co de avión; 

7 Sub-Oficiales de 2o.. Mecáni
co de avión y especiali ta 

(1) En confección en el E11tado Mayor de Aviación. 
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TROPA . . ...... .. . .... {sl 0
0 

ACla.ses avioneTas especia.lizados; 
vwneros. 

ESCALON VOLANTE .. 

ESCALON RODANT.I!.:. 

lvl ateTia l: 

(10 aviones de Observación y 

1 
Bombardeo ligero equipn,dos 
en guerra. 

1 CaTTO jotogTájico (laboratorio); 
1 Carro de T. S. H. y material 

de trasmisión ; 
3 Autos de tu1·ismo; 
9 Camiones y 8 Temolques)· 

( 1 Hangar Bessonneaux de 20 x 
28m., y todo el material de 
campamento necesario al per
sonal· 

3 A~etralladoras ligeras contra 
a .. nones. 
Gasoli..YJ.a y lubricantes : 2 ple
nos. Dotación de bombas, mu
niciones y repuestos reglam en
tarios. 

Normalmente de los aviones de la Escuadrilla 
solo podrá contar sobre 8 (disponibles), que podrán 
procurar hast2 15 vuelos de 2 horas por día (12-horas) 
o de 7 a 8 vuelos de 3 !'!. 3 hor::>,s y Y2 máximo de tmbajo 
para la Escuadrilla y cuya intensidad conviene evitar, 
si se prolonga a más de 4 días seguidos. 

E l escalón rodante parece pes2..do y limitado a la 
viabilidad del territorio, pero su existencia es necesaria 
cuando no se trata de una simple guerra de guerrillas, 
breve, y en la cun l todo se reduce a lr, improvisación, 
sino de una cnmpai'ía hrga contra un ejército moderno. 
N o es cuestión únicamente de envíar una E scuadrilla 
en expedirión o efectuarla a una Gra.n Unidad. El Ofi
cial de Estado M n.yor est.á obligado a pensar como debe 
l)l1S.::!. r las noches el personal de la Escuadrilla y tam-
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bién el material: al abrigo pam no n.rruinarse rápida
mente con la intemperie; protegida, para no ser des
truida por sorpre a; abastecida, para que no carezca 
de Yívere , combustible y municiones indispensables 
a u acción y supervivencia. Sus terrenos de tmbajo 
deberán tener acce o n buenas vías de comunicación 
y tanto como sea posible no lejos de un ferrocnrril. 

u material de campamento, previsto con todo de
talle, precederá obre el terreno de trabajo a In. llegada 
de lo avione . El clima, la estación, la altitud, y la 
configuración geográfica son factores deci ivos en su 

certada utilización y requieren estudio anticipado 
y prolijo. i la otras armas se de plazan con su ma
terial de campamento, la Aviación tiene que hacer 
lo mi::olllO: SU PER ONAL REQUIERE LA CO SERVACIOK 
DE APTITUDES FISICAS DE MODO ABSOL TO, SU MA
TERIAL LAS APTITUDES DE VUELO Y DE COMBATE; Y 

LA FALTA DE PREVISIO ES LE SERAN SIEMPRE FATALE . 

El\IPLEO DE LA A VIACION DE CON SER V ACION E EL 
C ADRO DE UNA GRA UNIDAD TACTICA 

Tod Gran Unidad que di ponga orgánicamente 
o tenga afectada una E cuadrilla debe dar a conocer 
a ésta con la m o yor preci ión sus NECESIDADES y e -
t a.blecerla por escrito indicando el ORDEN DE URGEN

r . E tablecerá también el PROGRAMA DE INFORMA
lO E o OTICIA que le on nece arias, previsto con 
ei.c; u ocho horas d anticipación a fin de que cuando la 

E cu drilla di ponga de poco medio pueda sati facer 
e programa aprovechando de todas la ocasione. 

para bu car la· noticias requeridas durante la ejecu
ción de lo vuelos. 

De. de el comienzo d las operaciones, la preocu
pación con tante del omando de la Gran Unidad 

rá f cilitar el enlnce con su E cuadrilla y que ésta 
pueda trabajar lo má cerca posible d 1 Puesto d 

omando. 
on tal ob'et ante del d plazamiento del P. C. 

el la Gran Unidnd a un nu vo punto e procurará 
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encontrar a proximidad a él UN TERRENO AUXILIAR 
que el Comando hará arreglar con los medios de que 
disponga . Se esforzará por encontrar no solo la banda 
de terreno plana y orientada hacia el viento de 50 X 
500 metros, sino -en la medida de lo posible- pla
te.formas de dimensiones muy superiores (300 X 700; 
200 X 800; 600 X 700; 500 X 600 ·metros) tanto 
mayores cu::mto mayor sea l2, altitud del teatro de ope
raciones (500 x 1.000 metros contra el viento a 4.000 
metros de altitud). Los bordes de estos campos de 
aterrizaje siempre deberán estar despejados y aleja
dos de los grandes obstáculos. Conviene preveer que 
cuando el terreno auxiliar quede a retaguardia de la 
Gran Unidad sea suceptible de trasformarse en terreno 
de trabajo avanzado y si las condiciones, extensión y 
viabilidad lo permiten hasta en terreno de base. (Ver 
articulaciones de terreno en el Ayuda n1emoria de 
Aviación). 

Es tan fundamental para el funcionamiento ma
teriales y el rendimiento de la Aviación esta cuestión 
campos de aterrizaje escalonados en profundidad, sobre 
las grandes direcciones de maniobras, que nunca nos 
parecerá haber insistido suficientemente: SIN CAMPOS 
DE ATERRIZAJE NO HAY AVIACION TERRESTRE. Lo que 
la vía de acceso y el emplazamiento es para la arti
llería el campo de aterrizaje es para la aviación. 

ECESIDADES DE LA GRAN UNIDAD TACTICA CON RES
PECTO A SU ESCUADRILLA 

Supongamos que sea una DIVISION DE EJERCITO 
en cobertura de frontera LA GRAN UNIDAD 'l'ACTICA 
y que disponga de una ESCUADRILLA DE OBSERVACION 

Y BOMBARDEO LIGERO de 10 V03, totalmente equipada 
en guerra. 

Habría ventaja también en poner un Jefe de Es
cuadrón como Comandante de Aviación de la Gran 
Unidad y ase or técnico del Comando, trabajando en 
íntima colaboración con el Estado Mayor, y dejar al 

apitán Jefe de Escuadrilla el comando exclusivo de 
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u unidn.d para la ejecución de las misiones, medidas 
de egurida.d material, abastecimiento, etc.,de la misma. 

Las necesidades de la Gran Unidad que tiene Avia
ción de Ob enrn.ción varían con la naturaleza de la 
guerra, es decir, seg\1n sea guerra de mov1'miento o gue
rra de posición, con la forma de la acción: ofensiva o 
dej(nsiva y con las distintas fases de la operación con 
re pecto al adYersario: LEJOS DEL ENEMIGO, MARCHA 
DE APROXIMACIO , 'l'OMA DE CONTACTO, EMPE:ro, ATA
QUE, EXPLORACION Y PERSECUCION; COMBATE EN RE
TIRADA, ORGA IZACION DEFENSIVA, etc. 

Tratemos primero el caso de la guerra de movi
miento y e tudiemos lo que necesita la Gran Unidad 
de u Escuadrilla en las diferentes fases de la ofensiva. 

1 °.- LEJOS DEL ENEMIGO, 19, seguridad de la Gran 
Unidn.d e tá dada por el tiempo y el espacio, pero exije 
alguno datos de su aYiación, impartiéndole misiones 
de reconocimiento sobre los principales itinerarios de 
probable infiltración del enemigo, para ve1·ijicar esa 
seguridad en la distancia, dent~·o de una estrecha co
laboración con la 'aballería Divisionaria o un grupo 
de Reconocimiento que la preceda, estableciendo las 
consignas para un trabajo coordinado y de mutuo en
tendimiento entre las explomciones aéreas y terrestres 
en caso de encuentro con el enemigo. Todo estatá pre
visto para que los aviones de observación mediante 
u T. . H. o con sus men aje lastrados, trasmitan 

a los órgano de reconocimiento terrestre lo que hayan 
descubierto del enemigo en us sondajes sobre los iti
nerarios de infiltración, pudiendo además realizar el 
acompañamiento en el combate cuando cualquiera de 

os organos de seguridad terre tre se empeña (En
lace por T. S. H., inevitable). En consecuencia, misio
nes a prev er para la Escuadrilla en esta fase: Reco
nocimiento a simple vista y posible acompañamiento 
en el combate de los elementos de exploración terrestre. 

2 ° .-EN LA MARCHA DE APROXIMACION, Se dará 
preferencia al reconocimiento de terreno que corresponda 
a cada uno de los alto preYisto por la Oran Unidad. 

La E cuadrilla para ati facer las necesidades de 
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información provocadas por esta faz de la maniobra 
hacia el enemigo deberá recibir del Comando las «pre
guntas precisas » sobre los detalles del terreno que ado
lecen de carta o que la carta no pennite conocer, y 
«puntos» donde los indicios de ocupación o la presen
cia del enemigo pudiera incomodar y aún modificar 
el desarrollo de la maniobra inicial. 

L::ts noticias sob1·e el despliegue de la artillería ene
miga son de particular importancia para indicar al 
Comando las dificultades de ejecución de la maniobra 
y requieren búsqueda oportuna y suficientemente 
antelada para que las decisiones que provoquen sean 
ejecutables y lleguen a las vangm~.rdias antes que éstas 
se empeñen. 

Esto se conseguirá orientando el trabajo de la 
aviación de modo anticipado por lo menos sobre dos 
fases sobre la progresión. Habrá que buscar los em
plazamientos posibles de la artillería enemiga sobre el 
eje de marcha y sobre los flancos para poder desplegar 
a tiempo las columnas que puedan ser bombardeadas 
por los cañones enemigos a más de 12 kilómetros, 
muchos de ellos adelantados audazmente aprovechan
do de itinerarios desenfilados. 

Todas estas necesidades para la seguridad de la 
maniobra de la División indican que el empleo de los 
aviones en búsqueda de noticias durante la marcha 
de apro:x.rimación se hará sobre un radio de 20 a 30 ki
lómetros en torno de las columnas. 

Convendrá establecer anticipadamente una con
~igna en caso de encuentro con el enemigo indicando a la 
Escuadrilla las condiciones de la primera vigilancia, 
así como la participación en el combate, los acompa
ñamientos o búsqueda de objetivos que pudiera hacer 
en provecho del grupo de reconocimiento, de las van
guardias o de la artillería. 

3°.-EN LA TOMA DE CONTACTO incumbe a la Es
cuadrilla descubrir los efectivos enemigos que se disi
mulan detrás del velo de los fuegos .de fusilería, indi
cando su situación en marcha o en posición. Precisará 
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con u reconocimientos el \'l:l.lor de la toma de con
tacto. 

E en e tn. f::>,z que el Comando comenzará !1 apreciar 
en ·u justo VA.lor In. utilidad del terreno aux1'har cm·ca 
del P. ., que le permitirá dn.r n.l ob ervador en el úl
tin"o momento de la m'l..rcha de aproximación, todos 
los Ó' io obtenidos por lo elementos "vanz::>,dos y lo 
puntos preci'5os obre los 1ue deser, estnr mejor infor
mado. E ... pccit,Jmente, búsf]7.wdas de las reservas ene
m1'gos y dt'recáones en que se encam·inan pc.m deducir 
L p<..rt del frente en que el enemigo pretende re.:;lizr.r 
.·u c~f erzo p1incip2.l y h"" ta cdculu el momento pro
hable d su ejecución. u::mdo lo pri111ero elemento 
de infc.n+críD, hayan entrado en contacto con el ene
migo In. ni ión ele acompaíí::uniento podrá hacerse 
nece !1I'Íü. y deberá e t2.r previ, to para que puedn er 
ren.liz"do por el mi. mo avión em íado en reconoci
miento, vigilr,nci:1 o núsión de artillería. 

La conomíP.. de aviones obtenida procur:::mdo 
renlizar con un mi. mo avión el mayor número de mi
sione compntible con sus po ibilidades y la actividad 
d la ::wia.ción n miga, con tituirá una de las preo
cupacione incesnntcs del Comando, i desea conser
var a la ~ cuadrilla ficiente y con us medios dispo
nible . 

4°.- E ' EL EMPEÑO, el empleo de la escuadrilla 
tendrá la variante derivada. de lB forma como e 
pr sen te el enemigo l:!. la Gran Unidad, en posición o n 
mo,·irnicnto. 

En 1 primer en, o, el omandante de la Gran-
nidc.d, de e nfonnidad con ln orden del escalón u

p rior - i exi te- n ' ist[l, de dato recogido por u 
twia ·ión :; u órg,,no de gurid:1d terr tre, hará el 
d pli gue d u [!.rtillería detrá. del punto e cogido 
pp.rn. renlizn,r su e fu rzo principal y dete1minará lo 
d m nto de inf[l.nt rín. que n,provecharán de la acción 
de }[l. artill ría pu.rn. producir e] esfuerzo de ruptura 
· pen tr, ción prc,·i to en u plan d emp ño. La E -

cuadrilh re ibirá como mi ·i n s m á<:: prot·.,ble en 
·. t r: so: 
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-El reconocimiento preciso del punto de r..t2.q ue 
y sus alrededores, trasmitiendo los elatos obtenidos 
::>. le,s tropas de at:::.que 2.ntcs de su prxtida, sin lo cuB.J 
serí:ln inútiles. 

-Reglajes y control posible dBl tiro de artille-
ría. 

-Si se han ejecutado tiros de preparación, ob
servación de sus resultBdos y de la forma como reac
ciona las reservas y la artillería enemiga. 

- Acompai'iamiento de la Inf2,ntería. Jidona
mientos. 

-Vigilancia de las reacciones que produce el 
ataque en el enemigo. 

A pesar de las condiciones contmdictorias de al
titud de vuelo para cumplir con todas estas misiones, 
el Comando deberá contentarse en la mayorb de las 
veces con el empleo de un solo avión y de dos cuando 
h~. contrabatería exija la obser·vación de sus tiros. Es
tas consi leraciones hacen ver la gran importancia de 
que el observador encargado de la.s misiones previstas 
conozca el plan de em.pei'ío de la Gran Unidad y que 
se h2.ya puesto de r.cuerdo con el Comand"..nte de la 
Infartaría que cjecuk, el ataque y con el Comand¿¡nte 
de artillería que lo apoya. Tales entendimientos pre
vios m.uestran una vez más la necesidn.d de que exista 
un terreno :;.u,illir.r cerca del P. C., aún cmmdo los 
observadores no pudierr.n :;.terrizar en él sino con avio
nes estafetr.s. 

En el Segundo caso, cuando el enemigo está en 
movimiento, la Gn::.n Unidad trn.ta de 1;eunir sus ele
mentos detrás de sus Vanguardias pars. desplegarlos 
sobre el frente preústo o bien lanza sus vanguardias 
al ataque del adversario a fin de adueñ~rse de los 
puntos de apoyo indispensn.bles al despliegue del 
grueso, impic~ iendo en la medida de lo posible que el 
enemigo gane el campo de batalla más ventajoso. 
La E"cuadrilla a la vez que realiza el acf mpaí'ímniento 
de los órganos de seguridad reconocetá el dispositivo 
enemigo, el despliegue de sus elementos avanzados, 
la profundidad de sus formaciones, la dirección en que 
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se orientan la masa de su artillería y sus gruesos. La 
búsqueda de los objetivos de artillería deberá quedar 
realizada automáticamente durante este reconoci
miento del orden de bn.talla en que se presenta el ene
migo. El reconocimiento en esta circunstanciq, es de 
tal urgencia que el empleo del número de aviones que 
sean necesarios est2.rá particularmente justificado. 

Durante la conquista de los puntos de apoyo y 
observatorios hechas por los elementos avanzados de 
la ran Unidad, es indudable que su acompañamiento 
por b aYi"ción merecerá toda preferencia y el 2.vión 
que le ea destinado podrá asegurar también el con
trol de lo tiros de artillería que apoyen esos elementos. 
En segunda urgencia o como un complemento indis
pens2..ble se realiz ,rá el reconocimiento del dispositiYo 
enemigo. 

Cualquiera que sea la diligencia que se haga opor
tunamente para que los aviones lleguen a tiempo para 
realizar lo acompañamientos y reconocimientos ne
cesarios al empeño, siempre habrá que temer su ve
nida tardía; en general, r..quél o aquellos que estén en 
vuelo durante la verificación de la toma del contacto 
erán lo que rindan mejores servicios. Sus observa

dore actuarán con plena iniciativa, ya acompañando 
a los elementos avanzados, ya tomando rapidamente 
altura para inventariar de un golpe de vista general 
la ruta y encaminamientos por donde a·cuden las 
columnas enemigas, los puntos donde se emplaza su 
artillería, etc., a fin de prevenir a la propia artillería, 
aún en marcha, o lanzar sus mensajes al grupo o ba
terbs indicándoles lo objetivos que pueden batir. 

olo un observador muy bien informado sobre la 
mi ión y la maniobra de la Gran Unidad, excelente 
en la ejecución de las misiones y con una seria prepa
ración técnica podrá COMPRENDER LA BATALLA y ver 
in critas sobre el terreno las intenciones del General 

om .... ndante, aún admitida, en principio, la capacidad 
per onal y eficiencia técnica y táctica del observador 
u actu2.ción erá siempre mediocre y muy defectuosa 
Í no exi te un ENLACE BIEN ESTABLECIDO entre la 
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Escuadrilla y el Estado l'vhyor de Gran Unidad, si las 
órdenes no son completas y concretr,s, si las consignas 
en caso de encuentro con el enemigo no tienen unt1 
redacción neta y precisa se pudier2.. hacer de todo 
Observador un Oficü:¡,l de Estado ]\!Iayor y de todo Oficial 
de Estado Mayor un Observador, este problema de la su
ma diligencia mutua quedaría admirablemente resuelto 
y las jniciatiyas del observador salvarían todas las 
eventualidades que escapan a las previsiones del Co
mando. 

5°.-SI EL ENEMIGO ESTA ESTABLECIDO DEFEN

SIVAMENTE Y OCUPA UNA POSICION MAS O MENOS OR

GANIZADA, la Gran Unidad tendrá el tiempo necesario 
para reunir sus medios y preparar su plan de ataque. 
La escuadrilla, en consecuencia, recibirá mis1:ones de 
reconocimiento del enemigo, en especial misiones fo
togrMicas sucesivas para tener por comparación de las 
fotografías los detalles de la orgam:zación enemiga; re
cibirá también misiones de vigilancia a partir del mo
mento que la artillería enemiga comience a entrar en 
acción, para descubrir el régimen de sus tiros y si es 
posible hasta el juego de sus reservas, mediante un 
estudio minucioso de bs pistas. 

Durante la ejecución del 2.t2.que conforme a las 
horas prescritas en el plan de ataque, la escuadrilla 
realizuá los acompañamientos previstos de infa,ntería; 
la vigilancia de los posibles contraataques de las reser
vas enemigas y el ajustamiento de los tiros de pro
tección de las tropas de ataque que estuvieran des
plazados. 

El radio de acción de los aviones estará limitado 
al alcance de los tiros de 12. artillería del ataque y sólo 
se ampliará a las vías de acceso o retroceso de las uni
dades enemigas a medida que la explotación del éxito 
se presente como posible de realizarse. 

6°.- SI LA EXPLOTACION DEL EXITO Y LA PERSE

CUCION se han convertido en una realid::,d para la 
Gran Unidad atacante, que se habrá ::.,poderado, roto 
o desbordado la posición enemiga, la guerra de mo
vimiento se renueva entonces para la Escuadrilla y 
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las misiones de combate y de búsqueda de informaciones 
o noticias se harán indispensables. Con estas últimas 
se procurará descubrir las líneas o puntos del terreno 
donde el enemigo en retimda procurará aferrarse, 
emplazando sus órganos de fuego para retardar la 
persecución, así como las reservas que haga intervenir 
para restr.blecer la situación. El enlace con los vecinos, 
la. vigilancia de los flancos descubiertos, la búsqued2, 
de objetivos de artillería, el acompaüamiento de la 
infantería y el de caballería en caso de que la explo
tación se trasforme en persecución, recobrarán toda 
u importancia, intervi:Piendo en caso necesario en el 

combate con las ametralladoras y bombas de los ~:wio
nes. 

7°.- SI LA GRAN UNIDAD ESTA OBLIGADA POR LA 
PREPO DERA CIA DEL ENEMIGO A EJECUTAR EL COM

BATE EN RETIRADA, la escuadrilla podrá recibir mi
siones de acompañamiento de la infantería de las reta
guardia , manteniendo u::o.a vigilancia detallada sobre 
los elementos avanzados del enemigo y asegurando el 
control de los tiros de detención ejecutados por las pocas 
batería que se hayan podido instalar en protección 
de las retaguardias. Se podirá al avión o aviones em
pleados que informen también sobre el avance de las 
cabezas de columnas enemigas, en la dirección de sus 
gruesos y procuren al mi mo tiempo la seguridad de lo 
flancos y el con tacto con las unidades vecinas. 

En los combates en retirada los enlaces suelen 
ser muy precarios entre la Gran Unidad y la Escua
drilla a causa de que los terrenos más avanzados serán 
abandonodos o convertidos en simples terrenos auxi
liare , cuya necesidad se dejará sentir nuevamente. 

8°.- SI LA GRAN UNIDAD SE INSTALA DEFENSIVA

MENTE EN UNA POSICION EN RESISTENCIA, cubierta 
por u puestos avanzados, requerirá de su Escuadrilla 
fotografías de la zona n que se mueva el enemi~o para 

bordar los puestos avanzados y la posición de resis
tencia. E as fotografías serán completadas por reco-
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nacim-ientos a simple vista ejecutados por los menos 
cada mañana y por el estudio de todos los indicios 
enemigos que aparezcan en las vías de acceso, indicios 
que se irán aproximando a la posición de resistencia 
a medida que avanza el enemigo hasta revelar de con
cierto con la fotografía y los nuevos reconocimientos 
la forma en que el enemigo se presenta al ataque. 

La consigna en caso de ataque toma en la defen
siva particular importanciBJ y prescribirá ante todo 
el acompañamiento de los órganos de seguridad y de 
los puestos avanzados, si éstos tuvieran misión de 
resistencia sobre sus emplazamientos. Si su misión 
solo fuera de advertencia, se reemplazará el acompaña
miento por misiones de artillería concernientes al con
trol o reglaje de los tiros de interdicción, de contra pre
paración o de detención. Cuando el enemigo consiga a
bordar la posición de resistencia, el acompañamiento 
de la infantería de los contraataques será la princi
pal misión que asegure la Escuadrilla. 

Rol del Jefe de Escuadrilla con respecto a la Gran Unidad 

Lo esencial para obtener buen rendin1iento de la 
Escuadrilla es el enlace por contacto personal del Jefe 
de la Escuadrilla con el Comandante de Gran Unidad 
v con los Comandantes de las armas combatientes. 
Cada día deberá ir al P. C. de la Gran Unidad para 
dar a conocer al General Comandante sus posibili
dades y elementos disponibles, entrevistarse con el 
Comandante de la Artillería, envíar sus observadores 
a los regimientos o grupos con que tuvieran que tra
bajar y hacer ejecutar las misiones por un personal 
estable y bien enterado. Pero la presencia del Jefe 
de Escuadrilla no será motivo para que las órdenes 
de la Gran Unidad no tengan toda la precisión y cla
ridad invariablemente requeridas por los ejecutantes. 

Cuanto menos claras sean las situaciones es in
dudable que mayor será el número de aviones eir1plea
dos en reconocimiento, sobre todo durante los períodos 
de aproximación. La economía vendrá después cuando 
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lo órg2.no. de observación terrestre entren en Juego 
y lo combates e produzcan. 

RECO OCIMIEN'l'O A SIMPLE VISTA 

E to reconocimientos se ejecutan tanto de día 
como de noche, y tienen por objeto principa.lla búsqueda 
de informaciones obre el enemigo mediante la obser
,. ,,ción d su actividades, manifestaciones e indicios 
reveladores de su presencia en determinados puntos, 
iti.nero.rio o zona donde se encuentre. 

El método que procura la concatenación orde
nada y bien orientada de las observaciones en :1vión 
tiene urna importancia en los reconocimientos a sim
ple vi ta, permite COiltrolar el trabajo de los observa
dore y verificar en cierto modo la precisión de sus 
dato por comparaciones establecidas en el cuadro 
de información gener:1l. Sin que sus ventajas sean 
ab olut:1 , cu:1ndo el tiempo disponible lo permite, 
el método nos da la primera solución: ESTABLECER UN 
PROGRAMA DE CO TJUN'l'O al mayor plazo posible y que 
se mantenga al día en la escuadrillas de observación. 
En e te ca o la ejecución de los reconocimientos será 
coordin2da de una manera racional y económica por el 

omandante de la Aeronáutica. Tal programa reque
rirá la repetición periódica de reconocimientos sobre 
lo~ mismo punto pan apreciar las modificaciones 
que pre enta el enemigo y estudiar su intenciones 
probabl , no erá prácticamente realizable sino en 
1~ guerra de posicione o en las organizaciones defen-
Iva . 

La regla en guerra de movimiento serán los re
conocimientos inopinados, pre crito de urgencia por 
1 omando m diante CUESTIONES PRECISAS sobre el 

enemigo durante las operaciones, especialmente en 
vi ta de un ataque o en 1 desarrollo de los combates. 
De e rtada la condición e encial de que el Comando 
y lo Oficiale de Estado Mayor solo impartan a la 
aviación mi iones perfectamente ejecutables dentro 
d u. po ibilidad materiales, prevista en los cua-
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dros de características técnicas, el estado atmosférico 
y el grado de desgaste de las unidades aéreas, sinte
ticemos lo que podrá pedirse a los reconocimientos a 
simple vista: 

1 °).-EN PERIODO DE MOVIMIENTO. 

Antes de la toma de contacto, estudio de los mo
vimientos del enemigo, de sus columnas, vanguardias, 
de sus reuniones, acantonamientos, trenes y convoyes 
sobre rutas, actividad de circulación, tráfico en sus 
vías férreas. Estudio de puntos precisos para responder 
las preguntas precisas planteadas sobre ellos por el 
Comando. La vaguedad, la generalidad y no decir 
netamente lo que se quiere en materia de reconoci
miento aéreo es igual a la pérdida infructuosa de tiem
po, combustible y de la buena voluntad de los obser
vadores. 

Durante la progresión, en el combate y en la 
persecución, estudio de los puntos ocupados, centros 
de actividad, destrucciones de las vías de comunica
ción sobre los itinerarios utilizados para el movimiento. 

Indicios que revelan al observador los movimientos y la 
actividad del enemigo: 

- Los acantonamientos, vive.cs y reuniones de 
tropas se hacen descubrir por las formaciones geomé
tricas de sus instalaciones, por la presencia de nume
rosos vehículos y del ganado en circulación o mal en
mascarados, por los fuegos y luces de los estaciona
mientos que escapan a la disciplina del camuflaje, 
el humo de las cocinas y sobre todo por las pistas. 

-Las tropas en marcha, los convoyes y los re
levos se muestran por su presencia misma sobre los 
itinerarios seguidos. Serán visibles solo de día. Un 
enemigo experto hará sus movimientos importantes 
siempre de noche y los ocultará prolijamente durante 
el día. Esto nos indica la importancia que tienen los 
reconocimientos de noche y las intensificación de su 
perfeccionamiento. 
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-L" llcaada de reserva , el flujo y reflujo de con
Yoye oriente obre las intenciones del adversario. 
~'u moYimiento 2 í como los embarques y desem
barque generalm nte olo erán sorprendidos al ama
necer. 

-La tropas amiga o enemiga.., que se mueven 
. o r 1 campo de batnlla on difícil de identificar 
r v cun,r y exigirá u constatación en vuelos bajo , 

a meno de 500 metro , muy peligrosos para el avión 
, qu deb rán ejecutar olo cuando . ea absoluta
mente indi pen able. E11to indica h impor.tancia de 
qu lo ob rvodores onozcan perfectamente los uni
formes y la formacione en rnarcha y de maniobra de 
la tr pa amiga y si e posible, Ls del enemigo. 

-Eos combate , cm>.ndo e emplea granada.s son 
muy vi ibl , en ct>mbio e ven con suma. dificultad 
los tir de ametralladori?,S y en cuanto a los de fusil 
e ca i impo ible. También on lJien vi ibles los res
plandore y fogonazo de :.>..rtillerí,t y el e tallido de sus 
pro ctil . 

-En g n ral el ob ervador, a causa del zum
bido del motor, no apercibe ningún ruido de tie
rra, ni la d tonacione de la artillería. Su percep
ión xclu ivamente visual y para recibir los men
aje d T H (T~ H receptor) n ce ita llevar lo au

riculare pue to . 

2°.) E r PERIODO DE ESTABILIZA ION O DE OR
GA IZACION DEFENSIVA 

na ez e ·tablecido el programa de CONJUNTO 
p ra lo reconocimi nto a imple i ta, las misiones 
pr rita a lo ob ervador s comprenderán el e tudio 
d 1 TERRE O DEL FRENTE ENEMIGO, DE S LINEAS 
DE ATRA , DE S A TIVIDADE Y MOVIMIE TOS, DE LAS 

RGA rrzA 10 E AMI A , que detallaremos como igue: 
Terreno.-E tuclio de u r liev para comprender 

la or anización d fen iva enemiga, h cho antes del 
mp ño el la infnnt ría de ataque para permitirle 

qu l apro\·e h en la mejor condicione po ibles 
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contorneando o apoderándose de los obstáculos im
portantes. Requiere algunos vuelos a poca altura 
cw:mdo sale o declina el sol para que l2,s sombras hagan 
aparecer el relieve netamente. 

Frente enemigo.-En estudio de un sector ene
migo que se organiza el observador apercibirá general
mente en sus reconocimientos sucesiYos: fosos de lobo 
individm'Jes que se transforman, poco a poco, 2J unirse 
con otros, en la primera línea de tTincheras, otros se 
unen detrás en segunda línea formando una paralela 
cnb.zada a la primera por encaminamientos, que tam
bién v:.:.n hacü~ atrás; luego el sistema defensiYo acu
sará movimientos de tierra más importantes, aunque 
disimulados, y ]as defensas accesoric.s, con alarubmdos 
más o menos ocultos por las máscaras y repliegues del 
terreno. 

Líneas de atrás del enemigo.-Como la mayor 
parte de los elementos de lr..s organizaciones defensivas 
son tom::-,das en fotografías metódicas, pero en caso de 
urgencia los simples reconocimientos a la viste, se 
harán sobre zon::1 estrechas bien definidas o sobre 
puntos precisos. 

Los princip.,.les objeti','O de las líneas de atrás 
y del interior enemigo son: bs estaciones ferroviarias, 
los ferrocarriles, los aeródromos, los campos de con
centración, los hospit~les, ?,cantonamientos, vivacs, 
la piezas de grueso c2..libre motororizadas, l2,s colum
nas automóvil. Su fisonomía y conjunto suelen 
revel2.r las intenciones del enemigo. En principio, se 
enviarán sobre ellos los grandes reconocimientos a 
imple y fotográficos. 

Preparación de una misión a simple vista, de día.
Para comprender mejor estas :misiones de día, veamos 
lo que hacen los obserTadores en la Escuadrilb. antes 
de partir y hiego en el 2..ire. 

1°.-LECTURA DE LA ORDEN DE ~IISION, 
condensando los deseos del Com2..ndo en forma de un 
CtJ.e tionario escrito y preciso dado por el Jefe de Es
cuadrilla y que indicará además: 
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- La composición del equipo (cla e y nombre del 
ob ervador y del piloto). 

- el itinerario por recorrer ha ta la vuelta del ar
ródromo, jalonado por reíeren
cia neta del terreno que se en
cuentran en la carta. Sino hay 
carta alguna y el terreno es des
conocido totalmente: fijar rum
bo y cambio de rumbo, haciendo 
la navegación a la brújula hasta 
cubrir la zona de terreno por re
conocer (croqui especi l del ob-
ervador). tendrá en cuenta 

la dirección general del viento 
para permanecer el mínimo de 
ti~mpo indi pen able en zona ene
miga. 

- tipo del avión empleado y altura general a la que 
debe ejecutar e la misión (deter
minada según las condiciones at
mo férica , el grado de urgencia, 
la protección de la caza, etc.) 

- MI 10 : indicando lo dato que e de ean ob
tener obre puntos preci o del 
terreno. 

- Dato metereológicos antes de la partida: tomado 
por el ob ervador en el Pue to 
de ondaje, i exi te en el aero
dromo o lo datos que pudiera 
procurarles la oficina de infor
macione. 

2°.- o DI lO TE DE EJE UCIO . 

A) Preparación tdctica: D a.cuerdo con el piloto, 
analizar y p n trar d la misión, verificándola sobre 
la carta ( i é ta no exi te, obre un croqui ). E tudiar 
uanto docum nto pu dan r lacionár ele: cartas, 

plano dir tore , boletine de inforrnacione , fotogra-
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fías de la zona, etc. anotando los datos importantes 
sobre un croquis ayuda memoria. 

Preparación de la vigilancia general que todo 
observador debe ejercer sobre la zona limitada por el 
radio de visibilidad de su itinerario, durante la ejecu
ción de la MISIO N. Para lo cual estudiará, del lado ami
go: el orden de batalla, el extracto de las órdenes de 
operaciones, planes, etc., las órdenes de trasmisiones 
Y su materialización sobre el terreno, las consignas 
en caso de ataque del lado enemigo, el orden de ba
talla y la repartición de sus grandes unidades sobre el 
terreno, la c::1rt2. o croquis de objetivos para la arti
llería y la aviación de bombardeo. 

En p1:incipio, el observador es responsable de la 
MISIO N, el piloto es responsable de la maniobra del avión. 
La rn2.niobra está subordins.da a la misión. El enten
dimiento y la colabomción entre el observador y é], 
debe ser Bbsoluta. De común acuerdo deben estudün· 
el itinerario, la altitud de vuelo, la duración probable, 
los puntos particubres por observar las maniobras 
por efectuar y l2. conducta en caso de ataque. 

B) Preparación material, hecha también de con
cierto entre el observador y el piloto, comprende la 
verificación minuciosa de todos los elementos indis
pensable a la mi ión, al terreno por recorrer y a la 
defensa que deben llcvn.r a bordo, constatando su 
buen funcionamiento, así como el arreglo práctico del 
vuelo del observador para que pueda hacer una uti
lización facil, rápida y cómoda de sus medios de o~
servación, anotación y tra misión. En caso de atern
ZBje forzoso en zona enemiga, el equipo destruirá in
medi::!!tamente cuanto docwnento posea en el avión. 

C) En el aire.- Durante la toma de altura, orien
tado el avión obre u itinerario, Yerificación del fun
cionamiento de todos los instnunentos de observación, 
tr[', misión y defensn. A pesar de que el piloto .de~~rá 
conocer el itinerario es el observador en prrnCipiO, 
quien debe guiarlo e indicarle las maniobrar oportunas 
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que m jor convenga a u trabajo. Verificará también 
e cuando en cuando l2. referencias del terreno con 
u punt corre pondiente en la carta-que debe 

conocer de memoria- adquiriendo así la seguridad 
absoluta de que no lo equivoca. Todo dato recogido 
y referido obre l carta y croquis de mi ión, será in
mediatamente anotado en la forma má neta con la 
hora, la coord nada ( i existen) o referencias de su 
ituación y u condiciones particulares (magnitud, 

dirección, fijo o en movimiento). En el momento pro
picio, egún ln. urgencia y modo de tmsmi ión prevista, 
prep2.ra la tra mi ión de los datos, recogidos por TSH 
o por men aje la trado a lo centros de información, 
P. ., o jecutante que deben explotarlos. 

D) Regreso al campo de aterrizaje. Inmediatamente 
le pué d 1 aterrizaje, tanto el observador como el · 
iloto re<.lac an un informe completo y concreto dando 

cuenta de la mi i6n, conforme al modelo reglamentaria
mente e tablecido. El observador desde u arribo a la 
ficina de informacione , confirmará por teléfono a lo 

int r n.do lo dato má importante que haya tra -
mitido o ue requi rnn una tra misión telefónica de 
urg ncia. (V r pá inn 70-71 y 72 del Cur o om
pendiado d Aeronáutica, publicndo en la Revi ta 
d la E u la l\1ilitar.) 

P RTI "LARIDADE DE LOS RECONO !MIENTO DE 
NOCHE 

nacimiento que tienen una dependen-
má centuada a la condicione atmo férica , 

pr ntan mu ho mayor dificultade que n el vuelo 
l día exigen un pr paración y un.., preví ión má 
ompl tn. en todo ord n. u ventaja son: invisibi-

lidad d l avión corta di tn.ncia, haciéndolo m no 
vull rabie al n.ñón, a la , ametralladora y a la vi:l.
ción d caza. granel po ibilidade de orpre a .. Su 
inc nveni nt : el p ligro d lo L.terrizn.j forzo o , 
la vi. ibili ln.d muy E> ·ca a, la combinacion de DCA 
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Y aviación de caza que le opone el enemigo, la necesidad 
de envíar aviones aislados, la imposibilidad hasta hoy 
de tomar fotografías nocturnas y en fin la organización 
especial de los alumbrados terrestres y de a bordo pam 
orientar los aviones, prevenirlos de las zonas peligro
sas y facilitar sus observaciones y aterrizaje. Pero ya 
lo hemos dicho, el enemigo se mueve de noche y se 
oculta de dfa, en la generalidad de los casos, por con
siguiente, tales reconocimientos son indispensables, 
inevitables y el adversario que tenga una aviación 
bien entrenada en realizarlos gozará de una suprema
cía nocturna indiscutible. 

El grado de visibilidad nocturna del suelo depende 
principalmente de la claridad de la atmósfera, ausencia 
de brumas, de la luna, época del año, naturaleza del 
suelo y de la región, altura del vuelo, horas en que se 
ejecuta la misión. 

Los datos metereológicos tienen una importancia 
en la elección del momento favorable, pero la hora de 
la misión estará particularmente determinada por las 
prácticas del adversario; así, por ejemplo: convendrá 
hacer partir la misión antes de la hora en que 'gene
ralmente terminan los relevos y abastecimientos, o 
sea, en las primeras horas de la noche; para sorprender 
el levantamiento de los estacionamientos, la circula
ción del enemigo, los ataques que prepara o está listo 
a lanzar, se harán partir los reconocimientos algunas 
horas antes de la salida del sol. 

En la noche tienen suma importancia para los 
aviones que parten en m~sión, el conocimiento de las re
ferencias luminosas y la organización general de las se
ñales luminosas y del alumbrado de seguridad 

Las referencias luminosas de las líneas amigas 
y enemigas subsistirán siempre a pesar de todas la 
precauciones que se tomen para evitarlas, especial
mente en los acantonamientos, vías férreas, ciudades, 
localidades, usfuas. Irán aumentando a medida que 
se alejan del frente. 

La organización general de las señales luminosas 
y del alumbrado de seguridad comprende: 
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- el jalonamiento general del frente, que en Eu
ropa e tá con tituído por faros a eclip e de ancho haz 
lumino o y 100 Km. de alcance, espaciados de 50 en 
50 ~n. y adelantado lo más po ible hacia el frente 
enemigo; 

-los jalonam1'entos locales y en profundidad para 
indicar la zona de acción de la DCA y de la aviación 
de caza nocturna. En Europa se realizan con faros a 
eclip e de 40 Km. de alcance. 

- las señales colocadas por las unidades de bom
bardeo nocturno, di po iti,-o de señales luminosas va
riable· y conv ncional d tinado a guiar a los aviones 
de bombardeo obr u terrenos de aterrizaje o diri
jirlo en ca o de nece idad hacia terrenos eventuales. 

- las señales de . ervicio en los campos de aterrizaje, 
c~yo ignificado puede organizar e, por ejemplo, como 
1gu : 

3 luce en triángulo isóceles indicarán la zona de 
decola.je y de aterizaje; 

3 o 4 faro que alumbren en el momento oportuno 
la pi ta de aterrizaje; 

- la luce roja indicarán los obstáculos fijos 
o eventuale ; 

- una. luz verde y una luz roja sobre un auto
mó' il indicarán que se puede disponer de la 
pi ta de aterizaje; 

- un faro indicador a proximidad del campo de 
aterrizaje ervirá para hacer señales conven
ciona.le a los aviones; 

- lo medio de ocorro e peciales para las noches 
n que el tiempo se torne particularmente 

peligro o para lo avione que hayan par
ti o en mi ión. 
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Todo este conjunto de luces y señales de servicio 
solo podrán existir en los terrenos de base. 

En los terrenos auxiliares se pondrán las tres 
luces en triángulo isóceles y procurará disponerse 
tanto como sea posible de un faro a eclipse de 40 Km. 
de radio y sino de un medio de alumbrado cualquiera, 
faros de automóviles, etc. 

Los terrenos de socorro, estarán indicados por luces 
de dispositivo y colores convencionales, a fin de que 
los reconozcan los aviones que acudan a ellos even
tualmente, en caso de que los terrenos de base fueran 
atacados. 

f 





AVIACION DE NUESTRA MARINA Y 
PARA NUESTRA MARINA 

Pon EL CAPITAN DE FRAGATA MAncos ZAR 

DE LA ARMADA ARGENTINA. 

(e onclusión) 

<Es imperativo que las fuerzas aéreas de la !vi arina 
«se desarrollen sin trabas junto con las a?'mas de Arti
«llería, Torpedos, etc., y que una proporción adecuada 
«del personal de la Marina sea dedicado a desarrollar 
«la Aviación N aval en la misma forma que lo hacen otros 
«servicios» . 

Esta declaración del almirante Beatty encierra 
todo un programa, cuyo análisis, en cuanto respecta 
a lo hecho o por hacer en nuestra Marina, me propongo 
abordar desde puntos de vista básicos, omitiendo de
t nlles y cifras que el carácter · de esta Revista impide 
tratar. 

PILOTOS AVIADORES NAVALES O CONDUCTORES DE AVION 

He hablado de una aviación netamente naval, y 
a este respecto debo extremar exigencias, interpretando 
por Aviación Naval aquélla integrada por oficiales de 
marina como base de constitución de un cuadro de 
pilotos. 

Altos jefes de la Armada me han preguntado fre
cuentemente porqué no formamos pilotos conductores 
con personal subalterno y libramos servicios técnicos 
a bordo de aviones a oficiales que, sin abandonar por 
largo período su servicio en la Escuadra, podrían ha
bilit:1rse mediante breves cursos de observación para 
alternar este servicio con el de Aeronáutica. Se ha in
vocado al efecto múltiples razones; carencia de ofi
ciales· facilidad con que cualquiera aprende a volar; 
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poco aprovechamiento de servicios por edad; costo 
elevado «per capita piloto» desde su iniciación en la 
Escuela Naval; etc. 

No es posible compartir esta opinión cuando se 
opone a ella la experiencia de otros países, confirmada 
con diez años de experiencia en el nuestro. 

En efecto, es tan íntima la relación entre conduc
ción y empleo de aviones, que en la práctica se hace 
muy difícil, sino imposible, una coordinación entre 
piloto y observador si aquél no se encuentra tan ca
pacitado como éste para desempeñarse en las múl
tiples funcione que le exige la Aviación naval. 

La nece idad de e ta coordinación se siente es
pecialmente en la aviación de flota, cuando se emplean 
aviones de muy limitada capacidad de equipaje-nor
m 'l.lmente dos tripulantes- , lo que exige se comple
menten muy eficientemente las funciones de pilotaje, 
navegación, ob ervación, comunicaciones, ataques y 
defen a en la que é tos deben empeñarse. 

En tale condiciones es indispensable la «unidad. 
de acción», repre entada por una inteligencia perfecta 
entre piloto y observador; para obtenerla es indudable 
la nece idad de una preparación conjunta, preparación 
que, en relación directa con el caudal de conocimientos 
profe ionale que po ee cada individuo, nos coloca de
lante del prim r obstáculo: nuestro personal subalterno 
po ee un grado de capacidad intelectual que impide 
de arrollar u educación y criterio aeronáutico más 
allá de cierto límites; u falta de preparación bá ica 
no le permite abarcar todos los fundamentos técnicos 
que gobiernan el empleo del arma, y en consecuencia 
su programa de in trucción ((Aerodinámica, Nave
gación, Aerología, omunicacione , etc.,) deben de-
arrollar e de de un punto de vi ta e encialmente ele

ment l, práctico y ha ta rutinario en u aplicación. 
E te ob táculo fundamental - que no de cono

mo n la Marina de de que e nos presenta en la 
ducación de e e mismo personal para el servicio a 

bordo - hace que re ulte irrealizable la unidad de 
acción, y má aún, la unidad de criterio en el empleo 
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del avwn y de los elementos que del punto de vista 
militar se conducen a bordo, íntimamente lig2.dos al 
manejo de aquél. 

Desde otro punto de vista, mientras una unidad 
de criterio es necesarb,, no lo es menos una «unidad de 
mando», representadn. a bordo del buque por su co
mandn.nte, oficial de mn.rina, a bordo del avión por 
su piloto. Sea éste oficial o tropa, no puede negársele 
la .absoluta autoridad que le confiere el hecho de ser 
el único que sabe manejarlo y en cuyas manos se de
posit.a una responsabilidad indivisible en cuanto al
canzn. a vida y efecto. Hagamos un poco de psicología; 
preguntémosnos hast.a qué límite somos capt1.ces de 
respetar esa :1utoridad, y hallaremos inmedi::,~t.a res
puesta. 

Y 2.ún admitiendo que consiguiéramos salvar este 
pequeño obstáculo, nos quedaría una última pregunta 
que escapa quizás a la observación de muchos. El ~·.-dón 
más bamto para servicio de operaciones cuestr. entre 
60 y 80.000 pesos; un aYión torpedero-bombardeo sin 
armamento arriba de 100.000 y el patrullero de más 
b~jo precio, si..11 equipo alguno a bordo, 200.000. ¿No 
es lógico que sea un ofici:::.l piloto el responsable de ese 
capital que vuela, cuando igu~les razones de respon
s~bilidad a flote nos guían a embarcar un oficial en la 
bncha que debe tmsladarse de la rada al puerto? 

Estos puntos de Yista aparecen confirmados, se
gún lo dije en un principio, si observamos la situación 
actm!.l de la Aviación na val norteamericana v de la 
Aviación de flota inglesa. ~ 

Mientras la primera mantuvo en sus primeros 
años de actividades de guerra y post-guerrc. (hasta 
1922) un elev.ado número ele sub-oficiales pilotos re
clutados de sus cuerpos de m.arinería, artillerb, elec
tricidad y m~estranza, en la actualidad nos presenta 
sobre un efectivo ele 628 oficiales de marina clasifi
cados como tales, un total de sub-oficirJes que sólo 
alcanza a 31 para todos los cuerpos (1). 

(1) Gente antigua en la especialidad. 
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En cuanto a Gran Bretaña no forma la Marina 
pilotos con sus personal subalterno. 

Enfrentando ahora nuéstra situación, creo que los 
conductores de aviones (nuestros actuales pilotos de 
hidroavión) solo pueden ocupar puestos necesarios: 
como instructores en conducción de aviones, en la faz 
elemental de la enseñanza; como segundos pilotos de 
aviones patrulleros; y algunos, seleccionados, como 
pilotos en unidades de escuadrilla de combate, si se 
tiene en cuenta que el empleo de estas últimas unida
des se liga más a cualidades de destreza individual y 
manejo de arma que a exigencias y conocimientos téc
nicos na vales. 

NUESTROS PILOTOS AVIADORES N A VALES 

M~mteniendo el concepto de que el piloto aviador 
naval debe ser un oficial de marina, entremos a ana
lizar dos aspectos que definen su capacidad en esta 
especialidad : 

a) Su preparación básica. 

b) Su experiencia naval y aérea. 

En cuanto a la preparación básica no debe quedar 
duda sobre la necesidad de que ésta sean completa 
como la que provee una Escuela N aval. 

He puntualizado que se aprenda a volar en tres 
meses; se aprende a conducir todos los tipos de aviones 
navales en pocos meses más; pero no se adquiere ca
pacidad para emplear las _materiales y elementos que 
xige la Aviación naval sabiendo volar únicamente, 

sino po eyendo una educación básica que conduce a su 
perfecto conocimiento y empleo antes de empeñarse 
con éstos; y aquí debemos tener presente que en avia
ción - particularmente en nuestra aviación- estamos 
obligados a considerar cada avión como oro en polvo, 
y polvo de oro el que se pierde en cada hora de vuelo 
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cuando ésta. cuesta. al Estado entre 100 y 260 pesos (1). 
Si sostenemos con el almirante Maham «que el 

«oficial de Marina debe tener conocimientos generales en 
«todas las ramas de la profesión y un conocimiento pro
«fundizado en una de sus ramas», y pasamos en rápida 
revista los conocimientos que el aviador naval necesita 
poseer pam responder a la especialidad, encontraremos 
íntima relación entre aquéllos que la Escuela Naval 
provee a nuestros oficiales y los que exige la Aviación 
naYal. · 

Trigonometría, astronomía y navegación cons
tituyen la base técnica del navegante en superficie; 
ellas lo son también para el aéreo. Los métodos· de éste 
serán más simples, sus cálculos más rápidos, los már
genes de exactitud más generosos, pero no se trata de 
un arte nuevo, ni se han eliminado principios básicos, 
sino que simplemente se ha adaptado el instrumental 
y encuadrado los métodos dentro de aquellos márgenes. 

Física y cálculo infinitesimal e integral son cono
cimientos básicos para la Aerodinámica, y sin ellos es 
inútil pretender inculcgr los conceptos profesionales 
que se derivan de esta materia. 

Tan necesarios para buque como para avión son 
la radiotelegrafía, la mecánica y la termodinámica, 
mientms son exactamente iguales los conocimientos 
de química que conducen al estudio de explosivos y 
gases, de bombas de demolición y tóxicas; idéntico el 
torpedo para ambos, e idéntica la meteorología, que 
asociada a la aerología es tan útil para la aviación. 

Si la capacidad que emana de un eficiente prepa
ración básica puede proveerla la misma Escuela na val, 
no existe razón para que busquemos solución diferente 
a la observada actualmente para definir este aspecto 
de la .cuestión; por el contrario, estamos perfectamente 
tal como estamos; sólo nos falta darle un carácter ~ás 

(1) Aproximado por hora considerando consumos de combustible y 
depreciación de material a cuyos efectos estadísticos asignase a aviones mi
litares una media de 1000 horas de servicio, cubriendo con ello toda contin
gencia. 

El costo indicado correspondería a tipos para operaciones navales; mí
nimo para un avión de observación; máximo para un patrullero bimotor. 
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definido al asunto dentro de nuestra Escuela naval, 
y un carácter que nos encuadre. dentro de los concep
tos de Beatty y de .Maham de que la aviación es un 
arma como cualquiera otra dentro de la .lVIarina y de 
que el oficial de m ... rina debe salir de la Escuela naval 
llevándola entre su conocimientos generales. 

Tcl el concepto, no e capará al criterio de mis lec
tores que pierde con istencia el argumento de que 
deban orge.nizarse en la Escuela Naval cursos espe
ciales pe.ra pilotos, como los hay para ofici les de los 

1Uerpos de ingenieros, o de que los pilotos aviadores 
naYale deb::m constituir dentro de la Marina un cuer
po am.ilin,r como lo constituyen aquéllos. Las funcio
nes de nue tros aYiadores, lig2.d::ts directamente al 
empleo de las diferentes armas que dan capacidad eje
cutiva a la Marina, imponen precisamente concentrar 
y no ubdiYidir. 

Remo hablado de capacidad· hablemos ahora de 
expenencw,. 

He aquí un punto obre el que gravita la eficiencia 
de la Aviación naval y que debe merecer toda la aten
ción de aquellos que gobiernan sus destinos. 

i bien en aeronáutica, como en cualquier arma, 
la experiencia exige tiempo, ejercitación, edad; para 
el ca o particular de la aviación naval los argumentos 
invocado - y por obre todo los hechos - nos están 
diciendo que u per onal no se basta a sí mismo con 
experiencia aeronáutica, que necesita experiencia na
val, que nece ita vivir la vida de la marina y de esas 
unidade que llevan a bordo armas diversas pero toda!a 
íntimamente unidas y movidas por una mentalidad 
única, inilivi ible. 

- i el navío aéreo debe ocupar el sitio que le co
rre pond al lado de us mayores, el navío de super
ficie y el ubmarino, para formar parte integrante del 
onjunto de las fuerzas navales modernas, la necesidad 

d una doble e:>..-periencia naval y aeronáutica no acl
mit di cu ión alguna; e hace axiomática. 

No me e po ible analizar en e tas páginas entre
t Ion e de nue tra ituación; pero está en el ánimo de la 
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Marina. como en el de sus pilotos aviadores navales 
que este axioma no ha sido observado y que es impe
rioso observarlo. 

Nuestra Marina tuvo necesidad de incorporar 
esta especialidad a sus armas; se necesitaba un plantel 
de pilotos y se le formó tomando como base reglamen
taciones de la época, que se limitaban a indicar los be
neficios brindados a los que se incorporasen al arma 
y las exigencias impuestas a cambio de tales beneficios. 

Unos y otros fueron contemplados desde un punto 
de vista unilateral - aeronáutico - cuando el arma 
no había adquirido aún una orientación definitiva, 
cuando su empleo no se gobernaba aún todavía por 
directivas navales aeronáuticas. 

La época fué responsable de ese primer paso, dado 
quizás sin preveer el futuro, y nuestra Marina encaró 
el problema desde el mismo punto de vista que todas 
las demás, sin imponer a la aviación condiciones para 
que su personal no hiciera de lado exigencias navales 
y sin imponerse a si misma condiciones a las cuales ésta 
debía satisfacer, para que sus fuerzas aeronavales pu
dieran desarrollarse sin trabas junto con las demás 
armas. 

Pero la época ha cambiado; la Aviación naval 
tiene ya definida su capacidad y su alcance, y es ne
cesario, cueste lo que cueste, encuadrarnos dentro de 
normas que conduzcan al aumento de su eficacia, que 
en definitiva es eficacia naval. 

Estas normas emanan todas de una hipótesis 
indiscutible: «dualidad de servicio», (1) y la Marina 

(1) En ocasión de la visita a nuestro país del primer portaaviones eH 
aguas del Atlántico Sur he oído a partidarios del cuerpo úruco, argumentar 
-valiéndose de informaciones atribuidas a oficiales de aquel buque- que en 
Inglaterra los oficiales de Marina, una vez clasificados pilotos, tomaban grado 
en el escalafón de la Royal Air Force y en ella hacían su carrera. 

He oído igualmente -a jefes de nuestra Marina- expresarse satisfechos 
sobre el hecho de que en el caso particular de Inglaterra, como ésta emplea 
la casi totalidad de sus pilotos marinos..a bordo (portaaviones y flota) la exi
gencia de experiencia dual quedaba satisfecha. 

Para desvirtuar lo primero y definir lo segundo, he recurrido a infor
mación oficial cuya respuesta obra en mi poder, demostrando que unos y otros 
están equivocados. 

Cuando se suscitó la controversia Ministerio del Aire versus Almiran
tazgo se sugirió aquella idea de pasar anualmente a la Royal Air Force un nú-
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debe con uriir cuanto n.ntes a hacer posible su obser
Yancia. 

Debo aquí 2Jeju.r la impresión de que la Aviación 
nn.v<1l exige mucho personul a sus cuadros de oficiales 
de la :Marina. Norte América, país que posee la Aero
náutic~ naYal más podero a y mejor organizada, nos 
presents., sobre un efectivo de 7000 oficiales que in
tegran lo cuerpo ejecutivo y auxiliares (sanidad, ad
ministración y construcción na,·al), un total aproxi
mado de 1100 absorbido por la administración aero
náutica; un 15% aproximadamente. 

De estos 1100 oficiales, 628 son pilotos a vin.dores 
navale perteneciente al Cuerpo ejecutivo, integrado 
é te por 5340 ofi i les (de alférez a almirante) vale 
decir un 12%. 

Inglaterra, con su organización particular que da 
cn.bida a oficiales de la Fuerza Aérea Independiente, 
nos presenta aproximadamente un 10% de oficin1es 
del Cuerpo ejecutivo clasifi ·:..dos como pilotos y ob-
en·adore aeronavales. 

mero de Oficiales de Marina q_u quisieran ser aviadores y el Almiran
tazgo la rechazó¡ ló~icamente eqwvalía a. dejar al oficial en pañales en cuanto 
respecta a su capactdad como marino. Hasta el presente, el oficial clasificado 
piloto alterna ervicio aeronáuticos con servicio general en la siguiente forma: 

El primer grado de oficial, acling sublieutenant, se desempeña en servicio 
general¡ en este grado se efectúa un reclutamiento voluntano para especia
lización en aviación, pero toma efecto recién en el subsiguiente, sublieutenant, 
grado en el cual se especializa. 

cend.ido el piloto al grado inmediato, lieutcnant, puede continuar en 
aviación siempre que no hayan transcurrido más de cinco años al servicio de 
ella, desde su incorporación a la misma. 

Sea en virtud de esa situación, sea por imperio de su grado, el lieute
nant debe pasar un mfnimum de 2 afios en servimo general antes de cumplir 
su antigüedad para o.scensos al grado inmediato. 

Con idóntica previsión, de no tener más de 5 años continuados en servi
<'io aeronáutico, pueden los oficiales del grado siguiente, lisutenant-commander, 
actuar en aviación, pero aquí con la doble condición de mínimum de 2 aiíos 
en servicio general y pase definido a este servicio cuando cumplan la anti
güedad requerida para ascender a Comn~ander, aún cuando no asciendan 
a e~ te grado. 

''emos pues que, aún en el caso de una Aviación naval que en virtud de 
la ituación que le er a la intervención del Ministerio del Aire se ve confina
da a d nvolverse prácticamente a bordo de buques con su oficialidad su
balterna, la. necesidad de experiencia dual es debidamente considerada. 

E interesante puntualizar también que, si bien es voluntaria la es
pecializarión y permanencia en ella del ofi<'ial, mientras lo permitan la con
diciones flsicas y de capacidad del piloto, no puede éste por propia voluntad 
rt>integrarse al servirio general antes de haber servido 4 años en la especia
lidad d c.Ie la fecha de u primera incorporación a la misma. 
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Sin pretender con ello establecer doctrina, ya que 
intervienen muchos otros factores, llamo la atención 
sobre lo muy lejos que nos encontramos de esos por
centajes, pudiendo afirmarse que no afectaría fun
damentalmente a la, :Marina dedicar al arma aérea un 
8 a 10% de sus oficides. 

Así e:Arpuestas bs bases y necesidades, permíta-
seme un ensayo de solución a éstas. -

Proponemos : 

Difundir el conocimiento del arrria entre 
nuestros futuros oficiales (Escuela naval). 
Preparar anualmente algunos de ellos para su 
especialización en arma aérea (Escuela naval) . 
Especializar a éstos cuando lleguen a oficiales 
y alternar su expecialización con servicio ge-
neral (oficiales de marina). 

Para responder al primer propósito sería deseable 
ampliar algunos de los textos y programas de nnestra 
Escuela n-l1val con conocimientos elementales, r., mu
nera de apéndice, sobre las siguientes asignatur~s: 

N avegación.-Fun.damentos de navegación 11érea,. 
Artillería (ler. Curso).-Ametralladoms aéreas, 

libres y sincronizadas, y munición. 
A1·tillería (2°. - Curso).-Alza.s y deflexión en tiro 

aéreo. 
Torpedos y minas.- Estudio de lft trayectoria y 

su solución con n.lza elemental de bombardeo. 
Bombas, alzr,s, portabombas y equipos para 
cortinados. 

Esta enseñanza sería breve y estP,ría al alcance de 
los actuales profesores de cada asignatura, quedando 
luego a cargo de un oficinl especializado volver sobre 
esos temas con algunD.s amplitud de vista técnica, en 
conferencias sobre Aviación naval. 

Pero entiendo que el actual plan de estudios de 
nuestros cadetes es ya recnrgado para permitir la am
pliación de aquellas asignaturas. 
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Si tal fuera el caso, ugiero asignar anualmente 
~;~n oficü~J piloto avi2.dor naval (teniente de fragata) 
a. la Plana mayor de la Escuela, con las siguientes fun
ciOnes: 

a) 

b) 

Conferencias sobre arma aérea, su empleo y 
organización.-Para ·todos los alumnos de 
4°. año, Cuerpo general; a cuyos efectos po
dría a ignarse media hora semanal (una con
ferencia de una hora quincenal) de las nueve 
hor~s ~e!llanales asignadas para «Trabajos 
y eJerCICIOS». 

Estas conferencias abarcarían los cono
cimientos generales arriba propuestos. 
Servicio de vuelo.-Dos aviones de tipo Es
cuela-Servicio general (1) en los que se 
conducirá a todos los alumnos de 4°. año 
Cuerpo General, en el desempeño de temas 
imples de observación, relacionados con los 

temas abordados en las conferencias. 
No sería necesario alterar el régimen de 

horario semanal de la Escuela; podrían asig
nBr e dos o tres alumnos semanalmente para 
efectuar estos vuelos los días sábados por la 
tarde, o feriados. Con esto se dispensará la · 
práctica en vigencia de envíar a estos alum
nos por un mes a Estaciones aeronavales, 
para desarrollo de un programa de vuelo 
apresurado y que se interfiere con otras ac
tividades de éstas. 

E te oficial - quien por otra parte dictaría una 
cátedra d especialización a que haremos referencia 
má adelt:tnte - permanecería un año en la Escuela 
naval y e embarcaría al año subsiguiente con el cur-
o d Aplica ión, para atender a los aspirantes destina

do a la Especialización. 
Para responder al egundo propósito, proponemos 

abrir al terminar el tercer año de la Escuela naval, 
(1) Mantenidos en eficiencia operativa durante el año por la Estación 

Punts Indio. 
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una inscripción de candidatos para asignación futura 
al arma aeronáutica . 

Esta inscripción sería voluntaria, sujeta a exr.men 
psicofisiológico del c;>,ndidato . 

Se fijaría una eantidad anual de candidatos. Si 
las exigencias actuales del serYicio general impidieran 
hacerlo, deberían aumentarse las vacnntes en dicha 
Escuela para responder a las exigencias de la nueva 
arma. 

D adns las exigencias actuales de esta última es 
probable que el número de candidatos será suficiente. 
Si excediera del necesario, se inscribirían los c::mdida
tos por orden de clasificación en examen psicofisioló
gico; si por el contrario resultara en defecto se lo com
pletaría con guardiamarin2,s antes de la fecha en que 
deberían iniciarse en la Espec.ialidad. 

El núcleo de alumnos seleccionados se ajustaría 
al plan de estudios para 4°. año de la Escueb nava.I 
(Cuerpo general), con la sola excepción de agregar la 
asignatura Aerodinámica y teoría de vuelo, que sería 
dictada por el oficial piloto asignado a la Escuela. 

Embgrcados los alumnos en el viBje correspon
diente vJ curso de aplicación, se :?,justarían al Plan de 
estudios del Cuerpo general, con las siguientes ex
cepciOnes: 

a) 

b) 

e) 

Ampliar Oce:?,nografía y Meteorología con 
Aerología. El oficial piloto podría tomar a su 
cargo Bquella cátedra, del Plan de estudios 
general y dictm·la pam todos los aspirantes, 
pues el conocimiento de la Aerología es tam
bién útil para el servicio general, particular
mente en lo que se relaciona con predicción 
de tiempo. 
Ampliar Navegación con conocimientos de 
instrumental pare. mweg[~ción aérer, . El nú
mero de horas asignadas permite ntend€r a 
esta enseñanza con los alumnos especiali
zado5. 
F amilianizar a los alumnos especializados con 
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conocimiento de lVIaterial (Principios de 
plantas de poder y construcciones aeronáu
ticas), que les permitan observar materiales 
extrn.njcros con cierto conocimiento básico. 
Di poner que las permanencias en puertos 
europeos o americanos, se dediquen a visita 
de los alumno e pecializados a fábricas y 
e taciones aeronáutica . 

Lo expuesto basta para preparar a este núcleo 
para u incorporación a la Escuela de Aviación naval, 
sin habér ele di traído fundamentalmente de las exi
gencia del ervicio general. 

Llegamos ahora a la especialización de los ofici2.le 
en el arma aeronáutica, y a determinar la forma de 
m nten rlos capacitado para que puedan desempe
ñar e en la demá armas. 

La capacidad actual de nuestra Aviación naval 
y la falta de una aviación embarcada (portaaviones 
y buques equipado p ra conducir aviones) hacen má 
complejo e te a unto, acon ejando, a priori, abreviar 
lo período de ervicio de oficiales en el arma aérea 

intercalar con má frecuencia servicio general. 
La capacidad de b Aviación naval debe responder 

a la nece idad de formar un piloto aviador naval den
r del año de su a ignación al servicio. El que haya 
·ido ha t ahora exce ivo el tiempo empleado para 
on guirlo e debió directamente a razone ligada 

con falta de material y falta d capacidad de tn.lleres · 
r duciéndo el caudal excesivo de conocimientos 
teóricos qu e le inculcaba como compensación a la 
pobr za de elemento para aplicación práctica. 

Parti ndo de e ta base perfectamente factible, 
re ño d ervi io en 1 arma permiten a la Marina 

disponer d excelente per on 1 e pecializado, en fun
ion qu d nominar roo subalternas de la E peci -

lidad. 
nt do e to, ugi r que la incorporación d 

ficial a la ' cuela de Aviación naval , e lleve a efecto 
una Yez que lo ele cionado para e te ervicio hayan 
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cumplido un año de antigüedad como guardiamarinas, 
puntualizándose que ese primer año de servicio en el 
grado será de embarque en crucero o acorazado ar
mado, y preferentemente en navegación o división. 

Se propone luego desarrollar la carrera del oficial 
de marina piloto con las alternativas que indico a 
continuación. 

GRADO AIITIGUEOAD SERVICIO Años en 
HASTA cj ~ervíció 

Aspirante em-
barcado. - Servicio general. 2 años 
Guard !amarina. 1 año > > 

Guardiamarina. 2 años Escuela aviación naval. 
Alf. de fragata . 1 año Servicio aeronáutico. 3 años . > > 2 años • > 

' 

Alf. de navío. 1 año A Servicio general desde que ascien-
> • > 2 años de a alférez de navío hasta que curo pie 2 años 

su an tigüedad para teniente de navío. 

Tte. de fragata 1 año A Servicio aeronáutico por un míni- mínimum 
> > . 2 años muro de 3 años , desde que cumple 
> > > 3 años antigüedad como alférez de navío . 3 años 

Tte. de fragata. 4 años Alternando servicios con períodos De acue1·do 

Alf. de navío. Toda máximos de 2 años en Servicio aero- con exigen-
náutico y mínimos de 1 año en Servi- cías' del ser-

Cap. de fragata. Toda cío general. vicio. 

En los grados de alférez de navío y teniente de 
fragata los períodos de servicios general deberán cum
plirse de preferencia en destructores, cruceros, y aco
razados armados en división o navegación. 

Para la asignación de tiempo se ha tenido muy 
en cuenta las funciones que, por su graduación y ex
periencia profesional, corresponden a oficiales que ac
túan en servicio aeronáutico; asunto que hasta el pre-
ente no ha sido considerado y que debe ser reglamen

tado para evitar arbitrariedades y favorecer el pro
greso normal del oficial en la Especialidad. 
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T :1le funcione deben definir e como se indiea en 
l cuadro adjunto. 

La iguiente ob rvacione fundamentan y com
plementan In. func:ione a ignadas: 

) La in trncción elementr.l de vuelo (no men
cionada en el cuadro) debe librarse a sub
ti iale in tructore , que son eficientes al 
f cto, mientm los oficiales son más nece
~r~o para in. trucción uperior y otros ser-

YlCIO . 

b) e ntiende por cur o de e pecialización 
aqu llo qu re pondan únicamente a una 

r anización o findidad aeronaval. Poco pro
Yecho obtiene ln Marina incorporando oficiales 
jóven o poco experimentado a fuerzas aéreas 
militare o independientes extranjeras, como e 
ha olido h2.ccr entre no otro · lo conocí
mi nto informacione o obre est s fuerzas 
d b n proveerla lo agregado aeronavale . 

Alf r ce de navfo proveniente del er
vicio general, contando con un mínimum de 
tr fío como piloto , on los indicados por 
u dad y criterio para incorporar e de in

m diato a aquella e cuela , buque , porta
aviene , etcét ra, y para servir luego, a su 
r gre o l paí como in~Structore (teniente 
de fragata) n nu tras e cuela , con cono
cimi nto nuevo y r erva de energías. 

Un afio de permanencia en el xtranjero 
como término m dio e suficiente, pero deben 
p e r 1 idioma del paí al que vayan. 

) La fun ione a ·ignada n lo que re pecta 
a omando de e tacion lo on obre la 
ba de qu el arma cuent con efectivo de 
p r ·on l e pe ializado para cubrir dicho o 

pu to . En u def cto, es pr ferible - y n 
eH con u r lan opinione de pa.í e que han 
analizado con fundamentos la circunstan-
ia - e nfiar comando d ·tacion , 



Funciones del personal especializado en Aeronáutica Naval (Pilotos) 
~-

GRADO DEL PILOTO FUNCIONES EN EL AIRE FUNCIONES EN TIERRA Y A BORDO 

Guardias marinas. Escuela. 
Mando de unidades sueltas y nume- Ayudantes de carR"o. 

rales de escuadrilla. 

.Alfereces de navío. Mando de mlidades sueltas, numera- Cursos Superior de aeronáutica en el país o Especiali-
(Antigüedad cumplida). les y secciones de escuadrillas. zación en el extranjero (1 año). 

Cargos. 

Mando de secciones de escuadrilla, y 
Jefes de cargo, y profesores. 
Jefes sección en División aviación. 

escuadrilla. Instructores Escuela naval. 
'1enientes de fragata. Instructores de vuelo (enseñanza su- Ayudantes E. M. Divisiones (Armada aérea). 

perior). inspectores en comisión const1·ucciones. 
Ayudantes agregados navales o Agregados aeronavales 

(cumplida antigüedad para Tte. de navío). 

Jefes destacamentos aeronavales. 
Segundos jefes estaciones aeronavales. 

Tenientes de navío. Mando de escuadrillas. Ayudantes E. M. escuadra (Arma aérea). 
Ayudantes agregados navales o Agregados aeronavales. 
Jefe de Sección Preparación y coordinación E. M. G. 

Capitán de fragata. Mando de agrupación aeronáutica (en Jefe¡¡ dé estaciones aeronavales. 
maniobras y operaciones). Servicios técnicos y de administración. 

Aeronáutica. 
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cuelas y agrupaciones aeronáuticas a jefes 
menos graduados, pero especializados, que 
a jefe~ que satisfagan exigencias de gradosr 
pero ignorantes en cuestiones de aviación. 

d) El progre o de nuestra Aviación naval, como 
el de nuestra Marina, depende del mayor 
caudal de información técnica extranjera. 
La labor de los agregados navales no es de 
utilidad cuando ella se circunscribe a la adqui
sición de libros, acopio de revistas y folletos, y 
producción de informes que emana de esas 
fuentes (1) o de visitas efectuad~.s sin con
cepto técnico de lo· que se visita. 

Es lógico admitir la necesidad de que 
estos agregados sean n.eronavales, o de que 
se asigne a los agregados navales un ayudan
te aeronavf.ll como hacen algunos países (2). 

Los indicados para tales puestos son 
tenientes de fragata antiguos y t enientes de 
navío, gente que por su grado, edad y fun
ciones de enseñanza superior y mando en 
actividad de vuelo, desempeñadas intensi
vamente en el país, pueden actuar .con igual 
inten ·idad de trabajo en el extranjero. Su 
misión no debe limitarse a visitas y recorri
da de oficinas mendigando informaciones, 
ino a volar y estudiar, incorporándose por 

breves períodos a actividades de fuerzas aé
reas navales, militares, e independientes; a 
curso especiales de Estado mayor, táctica 
e trategia, guerra aérea, etc. (los hay en 
todo los países para estos dos grados y sus 
equivalente. en las otras fuerzas); a las fá
bricas; a lo ciclos de conferencias que se 
dictan en universidades, etc. etc., 

(1) E muy poco y muy pobre lo que en asuntos técnicos se escribe 
porque en el extranJero no se le autoriza. 

(2) Norte América, Japón, etc. 
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NUESTRO CUERPO DE AERONAUTICA 

Constituído simultáne::nnente con la incorpora
ción de la especialid"d a las r.,ctividades de la :Marina, 
el Cuerpo de Aeronáutica está integrado por: 

a) Oficiales del Cuerpo de Ingenieros de la Ar
mada, a quienes se especirJiza mantenién
doles su Cuerpo de origen. 

b) Personal subnJterno, que constituye Cuerpo 
cuyo efectivo se recluta: 
1°. Alumnos de la Escuela de mecánica, 

previa instrucción en dicha Escuela y 
curso de aplic2.ción en estaciones aero
navales, egres~mdo de ésta como cabos 
principales aeronáuticos. 

2°. Ciudadanos instruídos en la Escuela de 
aprendices aeronáuticos, para egresar 
a los dos años de instrucción como ma
rineros aeronáuticos. 

Los oficiales del Cuerpo de Ingenieros adscritos 
temporariamente al Cuerpo de Aeronáutica se encuen
tran actualmente en peores condiciones que los del 
Cuerpo General que se adscriben al Cuerpo de Pilotos 
Aeronáuticos. 

Las funciones de estos ingenieros, ligadas direc
tamente a la Arquitectura y construcción aeronáuticas, 
los aparta decididamente de aquéllas que les impone 
su Cuerpo de origen. 

Para el ingeniero del Cuerpo de Aeronáutica, la 
capacidad que · como maquinista o electricista le con
fieren los estudios actualmente seguidos en nuestra 
Escuela naveJ, no result2. tan efectivr, tratándose del 
arm8. aérea. Un2. especialización es indispensable: ya 
sea de 2 o 3 años - según los países - pan1 dedicarse 
a la construcción, m~mtenimiento y repm·ación de 
materiales, ya de 4 2,ños como mínimum pr;ra alcanzar 
título universitario en Arquitectura aeronaútica. 

En ambos casos los conocimientos profesionales 
y experiencia adquiridos en la Escuela naval y a bordo 
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le serán de verdadera utilidad al oficial cuando se rein
tegre al servicio de b escuadra; pero si consideramos 
que, una vez asignado a servicio aeronáutico, no co
menzará a rendir fruto antes de 3 años, llegamos a la 
conclusión de que es preferible no especializado si se 
lo va a separar antes de los 5 o 6 de su incorporación 
al arma, época en que de acuerdo con nuestra Ley 
orgánica habrá alcanzado, sin experiencia a bordo, 
un grado que lo colocará en condiciones de inferioridad 
para desempei'ío en su Cuerpo de origen. 

E tas razones favorecen, in duda,, la opinión de 
crear en la Marina el Cuerpo de Aeronáutica como 
cuerpo auxiliar de la misma, a cuyo efecto deben 
tenerse en cuenta las siguientes observaciones. 

Sería costoso, y no respondería a la capacidad 
actuD.l de la Aviación naval, crear un curso especial 
para este Cuerpo en la Escuela naval. Por otra parte; 
lu falta de universidades apropiadas y de una indus
tria aeronáutica, impedirían la preparación eficaz de 
e e personal e.R el paí . 

Por el contrario, la instrucción básica que recibe 
l a piran te en la Escuela naval (materias de los grupos 

l\1atemática , Fí icoquímica, Complementarias y Prác
tica de taller) es sin duda de valiosa utilidad para su 
preparación. 

entado el concepto, proponemos seleccionar 
r.nualmente, en la pequeña medida que exija la Aero
náutica Naval, alumno que hayan aprobado el 3er. 
al'ío del uerpo de Ingenieros (máqt:inistas o elec
trici ta indistintamente) e incorporarlos por 2 o 3 
año -según el país- a alguna escuela extranjera. . 

N u e tro ingenieros no se encuentran en condi
cione d poder de empeüarse con la amplitud nece-
a.ria como pilotos aviadores navales, sea por falta 

de lo conocimiento profesionales que se imparten 
n.l .~uerpo genero 1, sea por imperio de nuestra Ley or
gánica que lo priva de funciones de mando m~it['.~; 
p ro nada impide- y lo aconsejan nuestra expenencw, 
y la extranjera - que ellos obtengan brevet de piloto 

nductor i u condicione psicofisiológica lo per-
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miten, ya sea en el país una vez incorporados al cuer
po, ya bien en tl extranjero, donde en algunas escuelas 
para ingenieros del Cuerpo de Aeronáuticr, su cksi
ficación como t::J incluye una clasificación como piloto. 

Sus funciones en el arma aérea no se circunscri
ben entonces a la construcción y rep;:,ración, sino tam
bién a la prueba de materides en vuelo. 

Por último, en lo que respecta a los Arquitectos 
aeronáuticos, como nuestra cap2,cid~d y f2Jta de in
dustri~ tan sólo los requieren en número muy limitado, 
como asesores técnicos de las grandes rep.:1rticiones, 
ellos podrían ser civiles, o bien formar parte del m.isn:.o 
cuerpo que se propone. 

En lo que respecta al Personal subalterno, su in
clusión en el Cuerpo de Aeronáuticr. satisf:.>,ce a l::.~s 
exigencias del arma, pero tropezamos con algunos in
convenientes en el reclut2,miento de dicho personal. 

l\!Iientras están dando resultado excelente bs 
disposiciones recientes en el sentido de ampliar el plan 
de enseñanza de nuestm Escuela de mecánjc::-., pP,m 
permitirle proveer co,bos principales en la Especialidad 
::teronáutica, ocurre lo contrari? con l2, Escuela de 
aprendices, cre.9..d.:1 conjuntamente con la incorpora
ción de la especialidad a la Marina, para proveer a 
ésta de marineros aeronáuticos. 

Desde su constitución en el año 1922 hP..sta la 
fecha, ha sido ínfimo el porcentaje de marineros avia
dores que han renovado su contrato, llegándose hasta 
registrar promociones que han abandonado la Niarina 
en su totalid::td. 

La razón de este desbfmde es una y evidente: cual
quier mecánico de garage o taller, con mucho menos 
experiencia profesional que la adquirida por esta 
gente en cinco años de vida activa, gana el doble de 
lo que gana un marinero aYiador. . 

Estamos muy de acuerdo con los :;,.mencanos en 
que « The N avy is the School of the N at'ion »; el person2J 
de esa Escuela que no está en la J'viarina se encuentra 
distribuido en el país, contribuyendo a su grandeza 
con los conocimientos que la .l\1n.rina le ha inculcn,do; 
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más aún, cabe la satisfacción de comprobar- pues nos 
mantenemos en contacto con ellos - que en su mayo
ría ocupan puestos preferidos en otras entidades ae
ronáuticas, talleres, garages, etc ..... ; pero la realidad 
de los hechos es que ante este balance la tal Escuela 
resulta una hipoteca para la Aeronáutica Naval. 

Debe tenerse en cuenta que la educación de este 
personal no es la de un aprendiz marinero o foguista, 
sino educación a alto costo; que su preparación no se 
confina a dos años de Escuela, sino a los cinco años 
que el alumno pasa en la especialidad como aprendiz 
y como marinero, siendo precisamente en este último 
grado donde completa su experiencia en talleres y a 
bordo de aviones, con los gastos consecuentes al em
pleo de éstos, r..mén de sobresueldos a que se hacen 
acreedores por su servicio en el aire. 

Frente a estas realidades, y observando el resul
tado de la labor de nuestras Estaciones, nos inclinamos 
a creer que obtendríamos mejor servicio aeronáutico 
sin descuidar intereses del país, centrando nuestra 
atención en el personal de aprendices de taller y cons
criptos. 

Un buen contingente de menores de edad se pre-
. entan anualmente a solicitar puestos como aprendí- · 
ce operarios de talleres; este contingente puede pro
ducir futuros operarios pretendientes a las vacantes 
de presupuesto en aquellos talleres. 

La conscripción nos ofrece anualmente una legión 
de ciudadanos ya educados en la vida civil, mecánicos 
maquini ta , electricistas, chauffeurs, carpinteros, etc. 
Mientras la Escuela de aprendices pierde su primer 
año en una enseñanza absolutamente primaria, la 
conscripción nos ofrece personal no sólo equivalente 
a un aprendiz de primer año en lo que respecta a su 
educación primaria, sino personal profesional. 

Parece evidente que, Ri al incorporarse una cons
cripción leccionando un lote de profesionales, las 
E tacione aeronavales podrían producir con un curso 
de un año, individuos de capacidad equivalente a un 
marinero aviador recién egresado. 
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A dichos individuos les quedará aún un año de 
servicios, aprovechables por la Aviación y por sí mis
mos, antes de reintegrarse a la vida civil después de 
ampliar sus conocimientos. 

Su servicio obligatorio, su preparación previa, el 
menor tiempo de escuela, reducirán los gastos, permi
tirán duplicar o triplicar el contingente de conscrip
tos alumnos, y muy probablemente queda'rá de ellos 
un saldo mayor de voluntarios para firmar contrato, 
que el saldo que nos deja la actual Escuel-a. 

CONCLUSION 

He iniciado este artículo puntualizando a la Ma
rina la necesidad de su apoyo en el sentüto de mante
ner a nuestra aviación naval netamente naval; permí
taseme terminarlo puntualizando también la necesidad 
de su apoyo para llevar a feliz término una reacción 
favorable, operada con la incorporación de unos pocos 
materiales nuevos, manteniendo elevado el espíritu 
ae su personal. 

Si por e:xigirlo una eficiencia real y no ficticia 
hemos de proseguir haciendo aviación naval con per
sonal de la Marina, no olvidemos que ella es una es
pecialidad que requiere el entusiasmo profesional de 
su personal. 

Para que éste se mantQnga no basta el esfuerzo 
de los que directamente dirigen sus actividades, sino 
también el esfuerzo y el apoyo de los que directa o in
directamente, al valorar su capacidad y alcance, es
peran llevar a la Marina a disfrutar de sus beneficios. 

Es necesario que la Marina tenga presente que 
quienes se incorporan a la especialidad lo hacen desde 
las filas de una Escuela naval a la que llegan para trans
formar en realidad una ambición básica: ~r ser marinos». 
Llevado ese ideal a la realidad, la enseñanza impar
tida en esa Escuela sobre las diferentes armas será la 
que orientará simpatía hacia una de ellas; pero el 
contacto del oficial con estas, y el mayor o menor 
grado de entusiasmo profesional en. él dQpositado, 
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erán quienes lo llevarán a mantener su capacidad, a 
aumentar constantemente el caudal de sus conoci
mientos y experiencia o a librarse al abandono ha
ciendo de su profesión cómodo empleo. 

Es necesario tener presente que si bien la Avia
ción es un arma como todas, ella no se aprende sólo, 
con los libros, ni al pie del arma en la cubierta de los 
buques: se hace volando, y aún pagando tributos como 
no los p2.gó jamá arma alguna, no obstante sus enor
mes progresos. La vida constituye un patrimonio su
ficientemente precioso, para permitir asegurar que no 
será el incentivo de los beneficios materiales el que 
lleve a un oficial con porvenir seguro en la cubierta 
de nuestro buques, a pretender unas alas de aviador 
naval, y que no serán siempre prebendas sino el entu-
ia mo profesional, y luego el amor propio, quienes 

lo guÜ'~rán y le permitirán pasar airoso por esa Escue
la, donde, hoy por hoy, se h&ce culto de un impulso 
uperior al instinto de conservación natural, nato en el 
er humano. 

Puedo asegurar a mis camaradas de la Armada 
que si en nuestra aviación casos aislados se han pre
sentado que desvirtúen estos conceptos, ellos no han 
servido sino para justificar al final - con una renun
cia oportuna - un hecho que honestamente debemos 
admitir: que se vive menos incómodo y más tranquilos 
a bordo de los buques que en los aviones. 

Si bien la aviación, como toda arma nueva, pre-
enta imperfecciones que permiten poner en tela de 

juicio alguno aspectos de su alcance y el acierto con 
que se la emplea, las razones expuestas señalan la ne
cesidad de juzgar tales imperfecciones desde un punto 
de vi ta de crítica constructiva. La crítica destructiva 
mata el entusiasmo profesional, y a este respecto no 
debe olvidarse que la aviación se hace bajo el impulso 
y respon abilidad directa de sus pilotos; que si sobre 
cien causas de fracasos y fallas en el buque noventa 
no ponen en tela de juicio la autoridad o capacidad del 
comandante o permiten dividir responsabilidades, en 
cambio en el aire la cien causas de fracaso traerán al 
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tapete la autoridad y capacidad de una sola persona, 
indivisibles las más de las veces. 

La aceptación de estos conceptos básicos por 
parte de la Marina mantendrá, puedo asegurarlo, en 
un nivel elevado el oo.tusiasmo profesional del perso
nal que se dedique al arma aérea. 

Pero sólo se los podrá aceptar si hay FE. He ahí 
lo que nuestra Aviación naval necesita por sobre todas 
sus necesidades; que la Marina tenga fe en esta arma, 
y que esa fe se refleje en la decisión de sus autoridades 
como en la opinión de todo el personal. 





NOTAS PROFESIONALES 

ESPANA 

Vt'aje de instrucciórl del buque- escuela <Juan Sebastián de 
Elcano>.-E120 de Setiembre salió del puerto de Cádiz el buque
escuela de Guardiamarinas Juan Sebastián de Elcano, empren
diendo el viaje de instrucción que ha de realizar con los Guar
diamarinas de segundo y tercer año en el curso de 1931-1932, 
y que comprende los principales puertos de América del Nor~e 
y del Sur en el Atlántico, y la Ciudad del Cabo. 

Salvo modificaciones que puedan introducirse, el Juan 
Sebastián de Elcano hará las siguientes escalas: Las Palmas, Santa 
Cruz de Tenerife, Cabo Verde, Pernambuco, Río de Janeiro, 
Montevideo, Buenos Aires, Bahía Blanca, Cabo de Buena Es
peranza, Santa Helena, Barbadas, Puerto Rico, Habana y N ne
va York, desde cuyo puerto regresará directamente a Cádiz, 
donde deberá encontrarse el 31 de mayo del próximo año. 

El recorrido total será de 18.114 millas, con sesenta y un dfas 
de estancia en puerto y ciento noventa y tres de navegación. 

ESTADOS UNIDOe 

Modernización de acorazados - Muy en breve ocupará su 
puesto de buque insignia de la flota el acorazado Pennsylvania, 
cuyas obras de modernización terminaron recientemente en los 
astilleros del Estado en Filadelfia, donde el buque ha perm!l.ne
cido dos años, costando dichas obras 7.500.000 dólares. 

Se puso la quilla de este acorazado en octubre del año 1913 
y fué cotado en marzo de 1915, empezando a prestar servicio 
en junio de 1916. En aquél tiempo desplazaba 31.400 toneladas, 
con un calado de 8,75 metros ,y su velocidad máxima era de 
21 ,38 nudos. Su coste fué de 13.000.000 dólares. 

Las obras de modernización comenzaron en mayo de 1929, 
habiéndose transformado de un antiguo dreadnought de la pre
guerra en un poderoso acorazado moderno. Se cambiaron los 
palos de celosía por trípodes, suprimiéndose los antiestéticos 
ventiladores y reduciendo a un mínimum estays, aparejos, etc. , 
para proporcionar· ancho campo de tiro a la artillería antiaérea. 
La batería, de 126 centímetros, se elevó a la altura de la cu
bierta alta, y sobre ella va la artillería antiaérea, dotándose al 
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buque de nuevas cubiertas protectoras para las bombas de avia
ción e impactos c~m gran ángulo de elevación. 

Una de las partes principales de las obras de modernización 
es el cambio total de calderas y turbinas, con las cuales desa
rrollará el buque la misma velocidad que antes, a pesar de haber 
aumentado el desplazamiento 3.600 toneladas. Este aumento 
de peso es debido principalmente a la adición de blisters para 
aumentar la defensa contra torpedos y algún peso adicional ele 
blindaje. 

Se ha prestado gran atención a la dirección de tiro a fin de 
aumentar rapidez y exactitud del mismo. Aunque las torres de 
355 milímetros aparentemente rio acusan reforma alguna, 
también fueron modernizadas, especialmente en el aumento del 
ángulo de elevación y consiguiente aumento en el alcance: 

Las variaciones principales en las características y aumento 
son: Manga, aumento, 1,829 metros; calado, 0,61 metros; po
tencia de máquina, pasa de 31.500 c. v. a 33.375. El armamento 
principal sigue el mismo: 12 cañones de 335 milímetros; en el 
secundario se han suprimido dos piezas de 126 milímetros de las 
catorce que llevaba, y en vez de ocho cañones de 76 se han ins
talado el mismo número de 126, quedando, por tanto, con veinte 
piezas de este último calibre. 

Con la modernización de este buque, la Marina ha añadido 
a sus fuerzas navales un poderoso eficiente y modernísimo aco
razado con todos los adelantos obtenidos desde la fecha en que 
fué botado al agua, y seguramente por no mucho más de la 
cuarta parte de lo que costaría hoy un acorazado de este des
plazamiento. 

-El Ministerio de Marina americano ha contrata.do las 
nuevas máquinas destinadas a los acorazados N ew-M exico, 
Misissipi e Idaho por la suma de 1.395.632 dólares. . . 

Estos trabajos constituyen uno de los elementos p~·mm
pales de la modernización de tres buques de línea auto~1zada 
r cientemente por el Congreso por un gasto total de 80 m1llones 
de dólares. 

La fuerza en submarinos .. -Al comienzo del año eco.nómico 
de 1932 la Marina americana dispondrá de 56 submannos en 
servicio activo, que suman en total 51.840 toneladas. 

Durante el 1931 deberán . desguazarse 43 unidades. 

Pruebas de un buque blanco.-Recientemente tuvieron lu
gar en San Diego las pruebas del destructor Stoddert, ~~ 1.~00 
toneladas de desplazamiento, reformado para su ut1hzac1ón 
como buque blanco dirigido a distancia, utilizándose como 
buque director al destructor Perry. 

Las pruebas se verificaron sin dotación alguna en el buque 
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blanco, y el Perry puso a aqu6l en movimiento y salió a la mar 
a velocidad de seis millas. Gradualmente se fué aumentando 
aquélla hasta alcanzar el máximo de 20 millas como régimen de 
m~ucha, y más tarde se realizó la prueba ele 30 millas, funcio
nando silbatos y luces de situación a voluntn.d. 

El buque blanco navegó siete millas sin dotación, mante
niéndose constantemente a rumbo sin guiñadas. Al regre¡:¡o a la 
costa de San Clemente, el Perry tuvo n,verías en la estación direc
tora e instantáneamente en el Stodder se cerró la válvula de cuello, 
deteniendo la m:1rcha y acusando la anormalidad con el silbato. 

La base naval de Guam.-Se ha anunciado oficialmente que 
la Marina de los Estados Unidos renuncia a la base naval de 
Guam, como medida de economía. 

Es la isla principal del archipiélago de bs Marianas, cuya 
fortificación empezó a pToyectaTse tan pronto como terminó 
la guerra mundial; pero con arreglo al Tratado de Wáshington 
los Estados Unidos se comprometieron a no fortificaTla y hacer 
solamente de ella unn. base de aprovisionamiento. 

Las construcciones navales.-La Prensa marítimn, americana 
hace resaltaT las necesidades que tiene la Marina de los Escn.dos 
Unidos de buques nuevos, que han sido serin.mente estudiadas 
por el Secret:1rio de Marina, el Jefe de las operaciones n:wn.lcs 
y el Estado Mayor de la Marina. 

Hasta ahora el Congreso no ha admitido la construcción de 
un solo buque de los autorizl",dos por el Tratado de Londres. 
En la 71 sesión del Congreso, el Departamento de Marina so
metió, sin embargo, a votación un programa naval de un año, 
que exigirá la suma de 90 millones de dólares. Este programa era 
la continuación de otro de cinco años que fué abandonado. 

El Congreso, ha aceptado, sin embargo, la concesión de 
fondos para la construcción de 11 destructores, que esktban 
pendientes después del programa de 1916 para ser construídos 
quince años después de ser autorizados. Se cree que el Depar
tamento de Marina entregará al Secretario de Estado un pro
grama que llevará el tonelaje americano al nivel previsto en 
Londres. Desde el Tratado de Londres están autorizados los 
Estados Unidos a construir 75.000 toneladas de cruceros, arma
dos con cañones de 152 milímetros; 55.700 toneladas de por
taaviones; 150.000 de destructores y 25.100 de submarinos. En 
el programa de este año, que desde el principio no se siguió, el 
Departamento de Marina prevd~t la construcción de un porta
aviones, que deberia añadirse al Rat¿ger (en construcción); de 
un crucero con cubierta de vuelo y de cuatro subm::trinos. Por 
otro lado reclamaba el Departamento de Marina cinco millones 
de dólares para aviación de los portaaviones, un crucero con 
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cubierta de vuelo, y, por último, tres millones de dólares para 
experiencias de submarinos. 

Actualmente, es decir, un año después de la ratificación del 
Tratado de Londres, los Estados Unidos tienen en construcción 
11 buque , que todos habían sido autorizados anteriormente 
al Tratado, menos 11 destructores, cuyos fondos han sido con
cedidos por el último Congreso; pero que no se pondrán en 
gradas ante de que empiece el año 1932. En lo que conciernQ 
a lo portaaviones lo Estado Unido. tienen do. en servicio y 
uno en con trucción. 

El Langley e clasificará en adelante como portaaviones de 
experiencia. Los E tado U nido e tán, pues, muy retardados 
con r pecto a. las otras potencias, y opinan las autoridades 
navale que debiera preparar e un programa de conjunto para 
ometerlo a la 72 i6n del Congreso. 

Invento americano para extraer del fondo del ·mar submarinos 
hu.ndidos.-Mr. F. G .. Pre ton ha pat nt::l.do en Wa hington un 
aparato d su invención para. extraer del fondo del mar subma
rino hundido . n linea generales consiste en unas boyas, 
qu llevan a bordo los ubmarinos, con el objeto de que pueda 
localizársele y que pueden largar e a mano o automáticamente. 

tas boyas hacen llegar a la uperficie cable guías, por medio 
de lo que pueden dar e la trincas corre pondientes que han 
de ervir para extraer al submarino hundido. 

Un ubmarino pued con truirse, de acuerdo con las es
pecificacione del invento, con un alojami nto cilíndrico, firme 
dentro del buque, y que va dividido en do compartimi ntos: 
uno grande ncima d otro má pequeño. El menor de lo com
partimiento deberá ten r una parte para comprimir aire, co
nectada a una tubería que entra dentro de la cámara y contro
lada por medio d una válvula. Una boya ituada dentro de la 
cámara, unida a un carretel, tiene firme en u parte baja el ex
tr mo d un largo cable el pequ ña mena¡ el otro extremo e tá 
unido al d otro cable gruc o y fuerte, cuyo final stá fuerte
ment afirmado a la parte del ca co correspondiente al cilindr~. 

i 1 ubmarino tá hundido a una det rminada distanCia 
d la uperfici , la pre i6n del agua ej reo su acción sobre la 
válvula, abrién ola. La acción del aire comprimido lanza fuera 
el l buqu a la boya o bi n e maneja a mano la válvula c~>D el 
mi m o r ultade>; cuando la boya ha alcanzado la uperfic10 se 
aca fu ra d l agua l cabl gru o por medio del cable guia. 

n grue o e lab6n d metnl, que conecta los ca.bl s delgado 
y gru , pu d rvir para unir l m cani roo d enganche para 
xtra r d 1 fondo al ubmA.rino hundido. 

Formo. p rte d 1 quip boya lo cable para las luce Y 
t léf no, con ctado al ubmA.rino. 
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FRANCIA 

Las maniobras del Mediterráneo.-Las recientes maniobras 
combinadas que bajo el mando del Vicealmirante Robert efec
tuó la flota francesa en el Mediterráneo dieron satisfactorio 
resultado. En ellas se procuró cuanto fué posible aproximarse 
a la realidad de la guerra. 

Al hablar de estas maniobras se expre!!a así el publicista na
val Gautreau! «Claro es que la instrucción de este orden, en todo 
tiempo y toda circunstancia, de noche y en condiciones de visibi
lidad (nubes artificiales y tretas de disfraces no esperados), no se 
hace sin riesgos de accidentes, abordajes y varadas, y a esto es 
principalmente a lo que hay que hacer frente, como varias desgra
cias en reciente pasado lo probaron; pero es lo más conveniente 
y, a fin de cuentas, lo más económico. Lo que da valor a las flo
tas no es su aspecto externo, sino su continua, real y progresiva 
instrucción, con arreglo a plan de conjunto, y teniendo siempre 
en cuenta la perfecta evolución en el armamento. Sintiendo esto, 
la actual Marina francesa, aunque modesta, sobre todo si se la 
compara con lo que fué en el pasado, constituye ponderable 
faotor en el balance del poder naval; factor que aumenta si se 
considera la fuerza que representan sus puntos de apoyo en el 
Mediterráneo y otros mares»-. 

Las fuerzas navales del Pacifico.-Para extender la acción 
de los cruceros por las islas del Pacifico, que hasta ahora estaba 
solamente a cargo del aviso Bellatric, la Marina francesa acaba 
de adquirir en Ta.hiti una goleta a motor de 122 toneladas, de 
31 metros de eslora. Los motores tienen una fuerza de 40 ca
ballos. Va armada con un cañón de 47 milímetros. 

Este buque ha sido bautizado con el nombre de Zelée. 

Viaje del crucero <Duguay-Trouin».-El 5 de setiembre 
emprendió viaje el crucero Duguay-Trouin desde Tolón para 
la Indochina, debiendo embarcar en Singapur el Ministro de las 
Colonias. 

El buque tocará en Port-Said, Adem, Colombo, Singapur, 
aigon, Batavia y costas de Java y Bangkok, para estar de re

greso en Tolón el 22 de diembre. 

Maniobras combinadas.-En los primeros días de setiembre 
dieron comienzo las importantes maniobras combinadas de mar 
y tierra organizadas en los sectores de Rochefort y La Rochelle, 
bajo el mando del Vicealmirante Chauvin. 

Una centena de Oficiales de todas las armas se han trasla
dado a Dompierre--sur-Mer, donde se efectuaron las maniobras 

· con el concurso del centro de aviación naval y las def~nsas 
aéreas de Rochefort. 
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Viaje de in:;tnu:ción de los alumnos de la Escuela Nava1.
Reci ntemente han entrado en Brest los avisos Meuse, Oise, 

omme y Vauquois, afectos n. la Escuela Naval, que con los 
alumno de la última promoción ~caban de realizar un vin.je de 
ín truccíón por las costas de Noruega, visitando los princip:1les 
fiords, como Hardanger y ognefjord, y al regreso tocaron en 
Amsterdtm y Brujas. 

La campaña del c:Pow·quoi- Pas».-El velero de tres palos 
Pourquoi- Pas ha llegado a coresby Snnd, en la costa oriental 
ele Gro nlandia, llevando a bordo a la Misión científica del Mu
, e o de II istoria. Natural. 

El objeto de este viaje es el hacerse cargo ele una casa de 
madera ele montable con de tino a una Misión que deberá. pasar 
un año en core by und desde el 1°. de julio de 1932. Esta es 
la participación de Francia en el caño polar:., que comemará 
en ('} nuevo año, dumnte el cual lo representantes de todas las 
naciones se dedicarán a todn. clase de observaciones en las re
giones árticas. 

La Ii.,ión francesa ·e compondrá de tres Oficiales de Ma
rina, trc técnicos civileR, un sub-oficial y media docena de ma
rinero . 

Lo submarinos franceses y la política de Francia en subma
rino .- En la iempre intere ante ección c:Notes y Comments» 
d<>l 'aval and Military Record leemos el siguiente comentario 
• lo nuevo ubmarinos france es: 

e , e e pcm que el nuevo submarino francés Espoir, botado 
al a"'ua n Cherburgo hace pocos c11as, exceda de los 20 nudos 
d velocidad en superficie, y con este motivo se considera ya 
como el ubmarino más rápido del mundo. Pero esto no es exacto. 
~1 K - 26, que todavía figura en In. lista de buques de guerra y 
e tá en ituación de reserva en ~1alta, siendo el único que so
breviv de aquél tipo de submarino con propulsión a vapor, fué 
proy ctado para de arrollar 23,5 nudo en superficie, y egura
ment dicho buque podrá todavía alcanzar e ta velocidad. 

De de la guerra, la tendencia en la Iarina inglesa ha sido 
reducir la velocidad en el submn.rino. Las eis unidades tipo 
O tus y lo i. Parthan e proyectaron para 17,5 millas; el Oberon, 
que precedió a é tos, de arrolla 15 solamente. El submarino 
cruO<'ro X- 1, de 1921, tiene 19,5 nudo le velocidad. 

En ln. actualidad, las autoridades navales francesas tienen 
la obs sión de la velocidad, y tanto en sus buques mosquitos, 
como en su últimos uper- destructore e trata, evidentemente, 
de alcanzar un record en velocidad, principio que parece se
guir.- con lo nu vo submarino . 

En 1 ubmarino, 1 valor relativo de la velocidad en super
ficie menor que en cualquier otro tipo de buque de superficie. 
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La velocidad en inmersión es ya otra cosa, y si ésta pudiera au 
mentarse las ventajas que con ello se lograría serían muy gran
des. En este respecto, la Marina inglesa no ha pasado del pro
medio de nueve nudos desde hace veinte años. 

Otro punto que no debe perderse de vista es el ries
go que corre el submarino de ser descubierto por la agitación 
de las aguas desplazadas. También sería un peligro la inmersión 
rápida debido a la posibilidad de alcanzar demasiada profun
didad antes de llegar a la deseada, con el consiguiente exceso. 
de presión de agua en el casco, lo cual parece haber sido la causa 
de la pérdida del submarino K-5, hace algunos años. Podrá 
aducirse que no es necesario tomar profundidad a toda fuerza; 
pero en tiempo de guerra puede darse el caso, y en todo tiempo 
la tentación es grande. 

Volviendo al Espoir, este buque es el primero de una serie 
de seis similares que habrán de ponerse a flote. El último Anua
rio sobre las flotas de guerra del mundo muestra que Francia 
tiene 56 submarinos en construcción, y sólo cuatro menos que 
Inglaterra construidos o en construcción. No es de extrañar que 
en el programa en ejecución no figure ningún submarino, ya 
que todas las unidades hoy en astillero tiene suficiente mano de 
obra para los doce meses próximos. Es verdaderamente curioso, 
por el cambio que en la Historia significa, el que Inglaterra 
acepte ahora con ecuanimidad la superioridad de Francia en las 
armas más modernas de la guerra: el submarino y la aviación. 
Si este espíritu de transigencia está justificado, sólo el futuro 
puede decirlo; lo cierto es que hoy en día Inglaterra, más ne
cesitada que nunca del mar para vivir, se encuentra en situación 
de inferioridad en cuanto a su capacidad para mantener libres 
sus comunicaciones marítimas, pues no sólo no ha permanecido 
igual, sino que ha perdido respecto al pasado, y entonces difí
cilmente podía asegurarse si existía o no la libertad de comu
nicaciones. 

De cualquier modo que sea, la superioridad de Francia 
en submarinos surgirá prominente en la próxima Conferencia 
General del Desarme, como ya hemos podido leerlo entre líneas 
en las declaraciones que el gobierno francés ha hecho en bene
ficio de otras potencias navales, adelántándose a los aconteci
mientos. Desde el punto de vista ' francés, es lógico y natural 
insistir en una definida supremacía ya alcanzada y siempre re
lativa. Pero también es lógico que, desde el punto de vista inglés, 
preguntemos el por qué Francia insiste en la supremacía sub
marina. La supremacía aérea puede significar desconfianza de 
Alemania; pero la supremacía submarina sólo puede constituir 
un gran objetivo naval, ya que a este respecto Alemania no es 
de tc·m.~r en muchos años venideros. Por consiguiente, la política 
naval de Francia tiene por objetivo una solo nación, y ésta no 
puede ser otra que Inglaterra. Convenimos en que Francia es 
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libre de pcn a.r lo mismo respecto a nuestra política naval; pero 
é ta ha llegado a ser tan indulgente, que difícilmente podrá en
contrarse en ella algo tan significativo como la supremacía 
submarina francesa. Al presente, la idea que preside nuestra 
política naval e el rechazar todo lo que signifique provocación, 
entendiendo por talla supremacía en cualquier tipo de buque de 
guerra». 

Pruebas del <f.Commandant Teste».-El nuevo buque trans
porte d hidroaviones Commandant Teste, construido en Burdeos, 
ha llegado recientemente al puerto de Tolón para terminar su 
armamento y hacer las pruebas oficiales. 

Este buque, de un tipo completamente nuevo, ha desper
tado gran interés y curiosidad. Su silueta se sale realmente de 
lo vulgar, con la proa de crucero, la popa extraordinariamente 
baja y el re. to del buque muy alteroso, con una sola y pequeña 
cbimenf'a, rodeada de varias plumas y cn.tapultas. 

Terminadas las pruebas normales, el Commandant Teste 
realizará numerosa experiencias en cuanto a su especial come
tido se refiere y en lig::~.zón con la primera escuadra y el buque 
portaaviones Bcarn. 

El acomzado de 23.000 toncladas.- Recientemente, el Se
nado e ocupó del nuevo programa naval en especial del acora
zado de 23.000 toneladas. El Presidente de la Comisión de Ma
rina puso en evidencia la necesidad de no retrasar las nuevas 
construcciones basta la próxima Conferencia del Desarme. 
({. Bueno es -dice- procurar la paz; pero esto no es razón sufi
ciente para permanecer inactivos ante la política naval que si
guen las demás naciones: Alemania, construyendo una flota 
acorazada de valor excepcional; Italia, poniendo en astilleros 
60.000 toneladas en 1930, e Inglaterra, conservando su superio
ridad. 

({. Además -añade el Presidente-, la Conferencia naval 
que tuvo lugar n noviembre de 1929 no ha dado ningún resul
tado práctico. ¿No tendremos en ID, próxima Confcrcncilt nna 
ayuda sustancial a nuestro voto por la paz íntegra'? Después de 
la guerra, América e Inglaterra dejaron de construir acorazados; 
más no aiÍ Alemania, éste es, a juicio de la Comisión, el ejemplo 
que Francia debe seguir . dentro de los límites del Tratado de 
Wá hington. El Deutschland sólo tiene 10.000 toneladas; pero 
está armado con cañones de 280 milímetros. Partiendo de este 
tonelaje, es preciso superar a dicho buque: 

1°. Con una coraza de 23 centímetros, destinada a resistir 
el cañón alemán de 2 O milímetros. Resulta, por tanto, un peso 
upl m<'ntario d 4.000 toneladas. 

2°. Con una v locidad de do nudos más como mínimum 
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para perseguir con éxito A.l crucero alemán, lo que significa otras 
4.000 toneladas. 

3°. En fin, tres torres, en vez de dos, parA. no tener que te
mer la inmovilización de una de ellas, y prever un margen de 
calibre en superioridad numérica para la artillería; es decir, 
nueve piezas de 305 milimetros u ocho de 330, en vez de seis de 
280, lo cual conduce a un aumento de peso de 5.300 toneladas 
por lo menos. Sumando estos aumentos llegamos al buque de 
23.000 toneladas que se propone». 

El senado votó por 165 votos contra 31 b pnrte del pro
grama naval 1931-1932. 

Acerca de la adopción de torres triples en los nuevos cruceros.
Se han adoptado las torres triples para los nuevos cruceros de 
7.500 toneladas del programa francés. De entre los diversos pro
yectos de insts.lación artillera salió triunfante la torre triple, co
mo en los b:1rcos alemanes e ingleses de la post-guerra y en los 
Nelson ingleses. Ha triunfado sobre todos los sistemrts de dis
tribución del :1rmamento, probando ser la torre triple el máximo 
de utilización mtillera, dado el limite de desplazamiento adop
tado para los cruceros ligeros. 

No todas las opiniones coinciden en este juicio, pues no 
pocos especialistas en artillería creen que producirí~.n mayor 
volumen de fuego ocho cañones en torres dobles, como en el 
Duguay- Trouin, Jeanne d'Arc y Leander británico, que los nueve 
cañones del Leipzig alcmá.n, ofreciendo menor riesgo aquellos 
al impacto de una simple granada. Gautreau comenta el caso 
en el N aval and M ilitary Record, y hace observar que de res
ponder el estudio en el papel o b realidad, mejor distribución 
sería la torre cuádruple. Ln, economía en peso sería más grande. 

Dentro del mismo desplaz:tmiento cabe el reparto de ocho 
cañones en dos torres cuádruple y otros dos más en una doble. 
El volúmen de fuego aument2.ría, yn, que una torre cuádruple 
viene a ser dos sobre igual base. 

El favor de que goza ahora la torre triple es cosa nueva. El 
Almirantazgo francés se pronunció contra ella en tiempos n.n
teriores a la guerra, cuando Italia, Austria y Rusia la us:tb::tn a 
bordo de .sus dreadnoughts. Con todo, la torre triple sobrevivió 
a todas las críticas y pasó por la prueba de la guerra. Los ingle
se y americanos la adoptaron, a.sí como los n.lemane~. 

us ventajas quedaron demostradas por este asenso de la opi
nión; mar, a pesar de ello, Italia, tras haberlas usado en el Dante 
y el Diulio, prefirió el tipo de torre doble para su~ ~rucm·os de 
post- guerra, y como los ita.lian?s son cautos .Y metodiCos ~ J?ro
curan dentro de un desplazam10nto dado, dtsponer del max1mo 
volu~en de fuego, hay .·us razones que justifiquen este cambio 
de criterio. 

Los OficW.les de Marina franceses partidarios de la torre 
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de tres cañone. e inspiraron en los acorazados de 23.000 tone
ladas del ex-Emperador de Rusia Alejandro III, que flotan de-
e peranzados en la bahía de Bizerta. Los Oficiales rusos expre

saron la bondad del sistema, que probó tener gran poder com
batiente en el combate que otros acorazados similares libraron 
contra el Goeben en el Mar Negro. En esta acción se comprobó 
la facilidad de la torre triple para la rapidez del tiro de salvas. 

El centenario de la aplicación de la hélice a la navegación.
La ciudad de Boulogne-sur-Mcr celebró del 30 de agosto al 3 de 
etiembre el centenario de la aplicación de la hélice a la navega

ción marítima, debida a uno de sus hijos, Pierre Luois Frédéric 
Sauvage, nacido en la citada ciudad en 1785. 

Este sabio, que tuvo modestos principios como empleado en 
la Administración de Ingenieros militares, atraído por la Mecá
nica, en 1 11 fundó un astillero para la construcción de buques 
en su ciudad natal. 

Per iguiendo obstinadamente la obtención de un propulsor 
que pudiera in talarse bajo el agua, dió a la hélice su forma y 
proporción, aplicando el principio de la rosca cilíndrica o de Ar
químede . 

En 1 31 se vió por primera vez en Boulogne-sur- Mer evo
lucionar una embarcación impulsada por una hélice. 

P ro la aplicación de este descubrimiento capital encontró 
innumerable tropiezos y dificultades. Federico Sauvage, desgra
ciadamente, corrió la mi ma suerte que muchos de los grandes 
inventorc . D e conocido por los sabios oficiales y los Podere 
público , escarnecido y tomado a broma, agotó vanamente sus 
pobres recur os en la propaganda de su invento, que había. pa-
tentado en 2 de mayo de 1832. . 

Despoja.do por ambiciosos plagiarios y por extranJeros P.oco 
e crupulosos, que le arrebataron el fruto de sus largos trabaJos; 
falto por completo de r cur os, fué encarcelado en E~ Havre, 
p r eguido por deudas, mientras que su invento, aplicado en 
Inglaterra en 1838, hizo navegar al A1·químedes, la primera em-
barcación movida por hélice. . . 

En Francia, el constructor Agustín N ormand de~1d1ó en 
1 41 hacer la prueba con un buque de h6lice, el N apalean, cuya 
reproducción exi te en el iu eo de Marina. Botado al agua en 
1 42, pr tó durante muchos años el servicio de correo entre 
l\Iar ella y Ajaccio. 

Desgraciadamente, auvage no obtuvo benefici.o alguno de 
su invento; lo vió en mano del dominio público, sm yo~er re
coger el fruto d su tenaz laborío idad y de sus sacnficws. e 
vuelv loco en el preciso momento en que el Gobierno fr2.ncés 
r conoc oficialmente In. importancia de su invento, y en 1857 
mu re en el a ilo de Picpus, de Paris, sin haber tenido el goce 
upr mo d l triunfo d u invento, in el cual los buque de gue-
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rra y del comercio nunca habrían conocido sus actuales posibi
lidades¡ sin el cual ni el dirigible ni el avión hubieran podido 
dominar el aire. 

La villa de Boulogne-sur-Mer conmemora el centenario 
de un acontecimiento de consecuencias incalculables y celebra 
el precioso descubrimiento de un sabio francés . Las fiestas or
ganizadas fueron por todos conceptos una reparación a la in
justicia de aquel gran olvidado. 

Los Ministros de Marina, Guerra y del Aire enviaron sus 
representantes, asociándose la Argentina ::>.1 hom:maje con la 
presencia del buque-escuela. P1·esidente Sarmiento, que llegó a 
Boulogne en 27 de agosto. -(Del 1\f onitew· de la Flotte). 

1 GLATERRA 

Cursos de táctica para Ojiciales.-El 21 de setiembre dió 
comienzo en Portsmouth el nuevo curso de táctica para Oficiales, 
al cual asistirán dos Contralmirantes y diez Capitanes de navío, 
entre ellos tres que ya han mandado buque en su empleo. 

La semanal naval.-Siguiendo la costumbre de años ante
riores, recientemente se celebró, con la colaboración de gran nú
mero de buques de guerra, la llamada «semana naval», que tan 
halagüeiios resultados produce. 

Esta fiesta tiene por objeto fomentar el interés popular por 
la Marina de guerra, principal baluarte de defensa del Imperio 
británico, y también adquirir fondos para el mejor sostenimiento 
de las instituciones de beneficencin,, escuelas, hospitales y al
bergues establecido~ pn.r::t el so~orro y bienestar del personal 
de Marina, tanto militar como mercante. 

La semana naval se celebra simultáneamente en las tres 
bases navales principales de la nación -Portsmouth, Devonport 
y Chatham-. Los buques de b flota se distribuyen en los dife
rentes arsenales, despertando el orgullo nacional del público 
ante la palpable realidad de su poder naval, haciéndole afluir 
de los más apartados lugares para asistir a la celebración de los 
distintos e pectáculos marítimos. 

La admisión en los arsenales es de un chelín por persona, 
con derecho a visitar todos los barcos, especialmente preparados 
para ello, entre los que se encuentran los acorazados y portaa
viones de mayor porte. 

A bordo se improvisan festejos y se sirven refrescos, cuya 
venta produce buenos ingresos para. los fondos que se recaudan. 

Los espectáculos organizados en los barcos de guerra, y que 
en general son muy de gusto del público que a ellos asiste, con
sisten en ejercicios de artillería, ataques de submarinos, prác
ticas de defensa antiaérea, lanzamiento de torpedos y alguna 
que otra representación de episodios históricos navales, como 
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el de un barco Q (buques auxiliares disfrazados) atacando a un 
submarino. 

e ~a~cula en más de 20.000 personas el número que diaria
mente VISita lo arsenale durante la celebración de la semana 
naval. 

Próximo crucero de otoño de la flota del Atlántico.-Si se 
exceptúa la ausen:cia del acorazado Nelson, buque insignia de 
la flota del Atlá.ntJCo, el programa del próximo crucero de otoño 
apen~ sufrirá modificación, a pes!l.r de la grave enfermedad que 
aqueJa a . u Almirante, Sir Michael Hodges, que se encuentra 
enfermo de pleure ía en un hospital de Haslar. 

A mediados de setiembre se empezaron a concentrar los bu
que de la flota en u bases de Escocia; los acorazados y cruce
ro , en Invergondon, y las flotillas de destructores, en Rosyth; 
pa ando ésta a unirse a los acorazados en el primero de los ci
tado puerto el 29 de setiembre. La flota entera estuvo en la 
proximidade de Invergondon hasta el 3 de noviembre. 

El portaaviones Courageous, con su auxiliar el destructor 
e ame, maniobrarán con independencia, permaneciendo en 

aauas de Escocia hasta el 3 de diciembre. 
Como caso curioso citaremo que en el mando de la flota 

dt~antc el referido crucero figurarán cuatro insignias de Contral
omant y ninguna de Vic ni de Almira.nte, recayendo tempo
mlmcnte el mando en el Contralmirante jefe de la escuadra de 
crucero de combate, con su insignia en el H ood; siendo las otras 
tr el Dor et hire de la segunda escuadra de cruceros, el W a;· s
pite d la egunda e cuadra de acorazados y el Contralmímnte 
Jefe de la aviación. 

Crucero de la Real Marina india.-Con la llegada a Madra. 
d lo cañonero Clive e Hindustan termina b primera parte del 
cruc ro d in trucción de lo buques de la Real Marina india, 
qu empezó el 1°. de agosto en Karachi. 

Lo dos citados buques, con el Cornwallis, Lawrence y Pa
thau, llegaron a olombo el 1°. de setiembre y alli se separaron 
lo primero , quedando lo otro tre en Colombo hasta el 12, 
fecha en qu empezaron un crucero independiente, _durant~ el 
cual vi itaron lo puerto de Builon, Aleppy, Cochm, Cahcut 
y Tricomali. 

En lVIadras e volvieron a reunir todos los buques, izándose 
n l Clive la in ignia del Contralmirante Walwyn, Jefe d la 

divi ión y Director de la Real Marina india, y juntos emprender 
la gunrla parto d l crucero, que comprende todos los puerto 
de la co ta india, regre ando a Bombay dspué . 

P~ueba de explo ivos en el f.Marlborough».-El a.corazado 
M arlborough, cond nado al de guace en virtud de las cláusulas 
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del Tratado Naval de Londres, ha sido empleado durante los 
dos últimos pasados meses para una serie de pruebas de explo
sivos, que tuvieron lugar en Plymouth. 

En la última y cuarta prueba, que, como en las tres ante
riores, se hicieron en la parte de proa del buque, se empleó una 
cantidad de explosivo mucho mayor, oyéndose la detonación 
a muchas millas de distancia. Tan pronto como despejó el humo 
se vieron los efectos de la explosión, encontrándose enorme bo
quete en el casco, debajo de la línea de flotación, y en el costado 
de estribor, con la inundación de varios compartimientos. 

Inmediatamente se abarloaron al costado varios remolca
dores, que llevaron al buque a dique, donde se hizo un minucioso 
reconocimiento de la magnitud de las averías, sin que hasta 
ahora se hayan hecho públicos los resultados, ignorándose tam
bién la clase de explosivos empleados. 

El Marlborough es un acorazado del tipo !ron Duke, con 
un desplazamiento de 25.000 toneladas. Tomó parte en !P., bata
lla de Jutlandia, donde fué torpedeado, aunque pudo seguir 
comba~iendo y regresar a su base por sus propios medios. 

Buques blancos.-Los recientes ejercicios de tiro con el aco
razado Emperor of India hacen recordar tiempos pasados, cuan
do se destruían buques anticuados para averiguar los efectos de 
las entonces modernas armas ofensivas. 

Exceptuando las pruebas realizadas con el Centurion yAga
mennon, dirigidas por radio, y con algunos barcos ex alemanes, 
el último buque de gran porte que terminó sus días haciendo de 
blanco fué el super-dreadnought M onarch, del programa 1909-10, 
echado a pique en 1923, habiendo antecedido a éste, precisa
mente muy poco antes <ie estallar la guerra, el viejo Empress of 
India, de la clase Naval Defence Act, y con el cual se obtuvieron 
datos muy útiles respecto a los efectos de los cañones de peque1lo 
calibre. 

Anteriormente, y al principio de la era del dreadnought, se 
hicieron algunas experiencias con el guardacostas H ero, así como 
en 1902 con el blindado de hierro Belleisle, construido por en
gargo de Turquía y comprado por la Marina inglesa durante la 
amenaza de la guerra con Rusia en 1877-78. 

Retrocediendo todavía más se recuerdan las pruebas rea
lizadas en 1872 con buques tipo Reed, cuando el buque de es
polón Hotspur disparó a 180 metros sobre la torre del monitor 
Glatton, dando lugar a pensar en las enormes distancias a que 
hoy en día se tira. 

En cuanto a experiencias del iiro con torpedos se recuerda 
las efectuadas con el blindado Resistance en 1862, que coinci
dieron con la adopción en firme del sistema de defensa Bullivant. 
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GRECIA 

Programa nat•al.-EI gobierno griego, con arreglo a lo pac
tado con el turco, ha participado a éste su nuevo programa 
naval. n el próximo mes de noviembre se sacará a concurso 
la con trucción de otro cuatro destructores de tipo semejante 
a los cuatro que actualmente se construyen en Italia. 

ITALIA 

Botadura de un crucero.-E1 día Jo. ele octubre se llevó a. 
cabo en Trie te la botadura del nuevo crucero Luigi-Cadoma, 
y a cuya ceremonia asistieron los hijos del General Cadorna y 
numero,a personalidades. 

Este buque, cuya quilla se puso en setiembre de 1930, mide 
160 metros de eslora y 15,50 de manga; desplazará 5.350 tonela
da y tendrá una velocidad d0 37 nudos. El armamento principal 
comprende ocho cañones de 152 milimctros. El Luigi-Cadoma 
irá provisto de dos hidroaviones para ser lanzados con cata
pulta. 

PER IA 

Dos nuevos ca1ioneros.-La características de los moto
cañonero per a botados al agua en los astilleros de N ápoles 
y Pal rmo, bautizados con lo nombres d Charohk y Baker, son: 

De plazamiento, 330 toneladas. Dos motores Diesel de 
900 caballo , que de arrollarán una velocidad de 15,5 millas. 

Armamento: do cañones de 76 milímetros y dos ametra
lladoras antiaér as de 6,5 milímetros. 

El nombre de Charohk significa Halcón en lengua persa. 
e anuncia para fecha próxima la orden de construcción de 

do minadore d 900 toneladas y cuatro guardaco tas de 300. 

. 

* 
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NOTAS PROFESIONALES DE 
AERONAUTICA 

ESTADOS UNIDOS 

Nuevo dirigible.-Recientemente tuvo lugar el bautizo del 
nuevo dirigible Akron, construido en los talleres de la Good
year-Zeppelin, en la ciudad de Akron, y que es el mayor diri
gible del mundo. 

Para la faena de sacar al dirigible de su cobertizo se ha mon
tado una torre móvil de amarre que podrá entrar en aquél y 
sacar la aeronave fuera del mismo. Esta torre es del tipo «pi
rámide»; mide 23 metros de alto y tiene un peso de 130 toneladas, 
llevando para el manejo un tractor en cada extremo de su base 
triangular. 

El cobertizo mide 360 metros de largo por 100 de ancho y 
60 de alto, y ha sido construido sobre rodillos para que su gi
gantesca estructura pueda extenderse o contraerse según con
venga. 

El Akron tiene 240 metros de largo y 40 de diámetro, con 
una capacidad de 184.00 metros cúbicos, que se llena con gas 
helio. Posee ocho motores de 560 caballos cada uno, que le im
primirán una velocidad media de 120 kilómetros por hora, y 
podrá recorrer cerca de 17.000 kilómetros sin necesidad de relle
nar de combustible. 

Nuevo avión.-Se procede actualmente a las pruebas de un 
nuevo avión destinado a la Marina americana. Al parecer se 
trata de un aparato semejante al avión francés tipo Corsaire. 
Gracias a ciertas mejoras, este aparato será el avión más rápido 
construido hasta ahora para la Marina americana. 

A pesar de la reserva con que se efectúan las pruebas, a 
juzgar por los vuelos realizados, se le calcula una velocidad me
dia de 280 kilómetros a la hora. Por otra parte, tendrá excepcio
nales condiciones de establidad y mando. 

Dirigible completamente metálico.-El Departamento de 
Marina concederá un crédito de 50.000 dólares para los planos 
de ·un dirigible completamente metálico y de dimensiones aná
logas a las del Akron. 

Los trabajos serán confiados a la Sociedad que ha cons
truido el pequeño dirigible metálico Z. M. C. 2. 

La construcción del citado dirigible no empezará hasta que 
el Congreso autorice el gasto. 
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Bases aé-reas flotantes.-Vuelve otra vez a estar sobre cJ 
tap(' fe en los E tado Unido el n.ntiguo proyecto de realizar 
vuelo trasatlánticos rápidos y seguros con la construcción de 
cierto número de i la. artificiale que sirvan de base para re
fugio y aprovi íonamí nto de e:-encia, fondeadas a manera de 
~ordón a lo largo del Atlántico y a intervalos de 400 millas por 
lo meno .. 

Este proy<'cto fué ya ugerido en distintas ocasiones; pero 
como reci ntes acontecimientos han dejado plenamente demos
trado la deficiencia del aeroplano para el servicio regular del 
Atlántico, parece que el asunto vuelve a despertar algún in
teré , aunque, como e lógico, con el disgusto de los navieros, 
ya que el proyecto implica una competencia en el transporte 
del correo, e inclu o de pa ·ajeros, aunque esto último sea en 
pequeña escala. 

Parece er que de de hace algunos años se están realizando 
numero as pruebas en tn.nques de experimentación; sin embar
go, a nadie se le puede' ocultar la dificult:1d del problema tra
tándo e de balsas de 240 íu·ca de uperficie, con 39 metros 
de calado y 23 de obra muerta. 

l ' LATEBRA 

na e cuadra de porlaaviones.- Muy recientemente el Al
mirantazgo inglé ha creado el cargo de Contralmirante Jefe 
de la e cuadra d portaaviones, y cuya deci ión era esperada 
de d ha.c algún tiempo. Hasta ahora e tos barcos estaban agre
gado ind pendí ntemente a varia de las flotas, y en la actua
lidad 1 Courageous y Fttrious p rtenecen a la del Atlántico, el 
Gloriott y Eagle a la del Mediterráneo y el H ermes a la escuadra 

e runa. El Argus y l pequeño Ark Royal están en reserva. 

Exámenes de señales y pilotaje en la «Royal Air Force».
En la escuadra que en Crawell tiene la R. F. A. se han verificado 
atisfactorio exá.m nc con arreglo a nuevo plan de enseñanza. 

En e. to exám nc-. de cn.ráctN de r vtílidn., n.lcn.níló ln. cu:u·ta cl::t
se uui. alto ¡Jromedio de calificación, un 80 por 100, en examen 
final, que otrü.S cla que allí cursaron en los dos últimos años. 
A la in trucción de ñale , a i como a la de pilotaje, se les da 
mayor importancia que anteriormente, dotándo e a la Sección 
de ñale. con lo má moderno aparatos de T. S. H. que usan 
las cuadrillas del Cu rpo. 

Bn 1 exam n de pilotaje, cada alumno efectuó vuelo , ate
rrizando en distintos aeródromo , sin registrarse el más mínimo 
incid nte, h cho que demue tra buena preparación, así como en 
la pru ha de paracaídas, en la que todos los cadetes también 
participaron, obligándo ·eles a lanzar e al espacio. En esta prue
ba todo 11 garon sano y s:llvos a tierra. 
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El rcglamenbrio ejercicio de las tres escun.drillas dió exce
lente resultado, rivll.lizando en lo correcto ele los movimientos 
y !:'oltura en las maniobras. 

El número de cadetes hospitalizados durante el ailo actual 
fué de 55, exl:l,ctn.mente igual número que en el breve período 
tmnscurrido de setiembre a diciembre de 1930. De éstos, ocho 
fueron debido a accidentes de motocicleta, cuatro a accidentes 
de vuelo, 13 a otros de menos cuantía, en juegos, y 30 fueron 
casos debidos a diversas enfermedades. La superioridad llamó 
la atención a los alumnos acerca de la frecucnci[l, de accid~ntes 
debidos al uso y abuso de las motociclet:1s, B.menazando con 
radical determinación, de no poner más cuidado en el ms.nejo 
de estos peligrosos vehículos. 

Nueva catapulta para lar1-zamiento de a:Jione.s.-En fecha 
reciente tuvo lugar en la «Royal Aircmft Establishment», de 
Farnborough, la prueba experimental de un nuevo tipo de ca
tapultn. para el bnzamiento ele grandes :wiones militares en es
pacio limitado. 

Con viento contnwio, de cerca de 23 kilómetros a l:\ hora, 
un aparato bimotor de bombardeo, el Virginia, de sieto toneb
clas de peso, se elevó en vuelo en tres segundos, después de un 
recorrido de sólo 33 metros; es decir, en un espacio nueve veces 
menor que el normal. 

El nuevo aparato, a diferencia ele los empleados en los bu
ques de guerra, funciona por tracción y no por impulsión. Un 
cable, fijo a un tambor accionado por un motor de aire compri
mido, e extiende a lo largo del c:unpo, y después ele pasar por 
una polea de retorno va a fijarse a 1:1 parte del fuselaje del avión 
por medio de un gancho r¡ue puede soltarse rápidamente, lle
vando también un dispositivo especial para mantener la. cola eq 
posición de vuelo. Al girar el tambor y arrollarse el cable el avión 
avanza sobre su carro. 

El motor de aire comprimido se alimenta con seis botelbs, 
por el intermedio de una válvula de reducción y una cámara de 
expansión; la velocidad del motor es de 2.000 revoluciones en 
los dos primeros segundos dP los tres necesarios para el lanza
miento. 

Al final de la corrida el mecanismo de retardo del carro 
provoca el desenganche del cable y dispositivo de cola, despe
gando el avión. 

La catapulta está proyectad:1. para imprimir una velocidad 
de cerca de 100 kilómetro. por hora a un avión de 10 toneladas, 
con una aceleración mayor que In. de la catapulta naval. 
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ITALIA 

La reuista aérea.-Cerca de un millar de aparatos han des
filado en pre encía del Rey en Bolonia, espectáculo con el que 
se ha dado fin a las importantes maniobras aéreas llevadas a 
cabo. Los aparatos esperaban en el campo de San Lucas el mo
mento de de pegar en un prodigioso alineamiento, a muy cortos 
intervalo , en formación de 18 filas sucesivas, y ocupando un 
frente de un kilómetro. En este enorme despliegue han tomado 
parte toda la masa de aparatos de tierra que han participado en 
la maniobra. Caproni de bombardeo nocturno en primera fila, 
despué los Br de bombardeo nocturno, y los aparatos ligeros 
«A-120» y cCr-20» de reconocimiento estratégico y de caza, 
detrás los cCa- 74» y los cBr-2» y «Br-3», de bombardeo diurno 
y, por fin, los «Ac-3» del grupo autónomo de asalto. A la dere
cha de los do colo a.les hangares, los distintos aparatos de en
lace y los grandes aparatos de bombardeo y gran autonomía. 
los trimotores e aproni-102 », «Caproni-200» y los Fiat y 
Breda en periodo exp rimental. 

El Rey revi tó la formaciones, durante este acto cerca de 
cuarenta minutos; acto seguido, acompañado del Ministro Bal
bo, abandona el campo de San Luca y se dirige a Bolonia para 
pre enciar el de file de los apar~tos. 

La partida de las e cuadrillas constituyó un magnífico es
pectáculo por In. regularidad con que los aparato despegaron 
y tomaron su puesto en la formación. El desfile hacia Bolonin. 
se verificó en tre columnas y tres escalonamientos; la primer.a 
columna debe recorrer 96 kilómetros en cuarenta y ocho mi
nuto , la segunda se coloca a la izquierda de la primera y debe 
cubrir 120 kilóm tros en cuarenta minutos, la tercera flanquea 
a la primera por la derecha, recorriendo 99 kilómetros en treinta 
y do minutos; en la misma formación se colocan los tres esca
lone . En poco más de m dia hora todos los aparatos emprenden 
el vuelo hacia la meta. 

A la nueve llega el Rey, acompañado por Balbo, a Bolonia 
y ocupa u tribuna; poco de pués desfilan por delante, y en -yuelo, 
la tre columna de tres e calonamientos, en cotas decreCientes 
de 400, 300 y 200 metro . Las formaciones se mantienen de un 
modo perfecto; de vez en cuando, a intervalos regulares, s.e oyen 
el tabl teo de la ametralladora disparadas desde el atre; so
nido que e acompañado por el coro de todas las campanas de 
Bolonia que e confunden con el ruido d los motores. 

Finalmente tuvo lugar una fantasía acrobática colectiva, de 
armonio a audacia. Dos o cuadrillas de caza describieron un 
circulo; otra hizo la cafda de la hoja, remontándose después en 
línea de vuelo, repitiendo varias veces la cabriola, y otras se 
d dicaron a fantasfas arríe gada . . 

Hacia la diez e empieza a deshacer la formación. Los reg1-
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mientos rompen la columna y vuelven a sus campos de Ferrara, 
Padova, Campoformido, Cinisello, Lenate Pozzolo, Venaria 
Reala, Mirafiori, Pisa y Ciampino. 

Man~ubras de las .fueTzas aéreas.-En los últimos días de 
agosto tuvieron lugar las maniobras aéreas. La zona elegida 
para ellas estt~"ba situada al norte y sur de la cadena de los Ape
ninos entre Spezzia (Paso de Cisa) y Ancona (Monte Catsia). 

El carácter de las maniobras fué el de fuerzas aéreas opues
tas, y se llevaron a efecto ejercicios tácticos de un carácter esen
cialmente agresivo; las defensas se limitaron al mínimum ne
cesario. Próximamente unos 600 aparatos tomaron parte en las 
maniobras. 

Una gran formación de aeroplanos en grupos de 50 efectua
ron ataques de día y de noche al mismo tiempo sobre Spezzia, 
Florencia, Turin, Bolonia, Pisa y Ferrara. 

Fueron llamados para tomar parte en estas maniobras nu
merosos pilotos de la reserva de la fuerza aérea. Las unidades 
aéreas afectas al Ejército y a la Marina no tomaron parte; pero 
hicieron ejercicios de entrenamiento con sus respectivos armas. 

El terreno sobre el cual tuvieron lugar las maniobr2.s im
puso un serio trabajo a hombres y máquinas. Las montañas de 
los Apeninos cortaban en dos la zona de operaciones y ofrecían 
dificultades al atravesarla, así como también las condiciones 
atmosféricas, excesivamente variables, que hicieron necesario 
a menudo la navegación con la. aguja. 

El nuevo aeropuerto de Bologne.-En las recientes grandes 
maniobras aéreas se inauguró oficialmente el nuevo aeropuerto, 
situado a tres kilómetros de Bologne, en Borgo-Pangale, al 
norte del río Repo. El antiguo aeropuerto de Pres de Caprara 
resultaba incómodo, pequeño y rodeado de oficinas y de cables 
eléctricos, y el Ministro de Aeronáutica decidió reemplazarlo 
por otro, que llevará el mismo nombre, el del aviador Fauto 
Pesci. . 

El nuevo aeropuerto ofrece a los aviadores ventajas nota
bles: terreno excepcionalmente permeable, facilidades de reco
nocerlo y ausencia total de obstáculos naturales y artificiales. 
El terreno tiene una longitud máxima de 1.250 metros y una 
superficie de un millón de metros cuadrados. 

/ 
'1C-
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A mediados de Diciembre, ha emprendido viaje a los Es
tados Unidos, el C~pitán de Navío de la Armada Norteameri
cana Dn. William S. Pye, ex-Jefe de la Misión Naval, quien 
ha actuado durante dos años como Jefe del Estado Mayor Ge
neral de Marina y últimamente, en la Dirección de la Escuela 
Superior de Guerra Naval. 

El Contralmirante Pye, conocido escritor y perito en cues
tiones de Táctica y Estrategia N aval, ha sido el primer director 
de la Escuela Superior de Guerra Naval, habiendo o.rganizado 
este instituto de Estudios Superiores, de acuerdo con las últimas 
enseñanzas a ese respecto. 

Es del dominio de todo el personal de la Armada, la activi
dad especial desplegada por el Contralmirante Pye y los valiosos 
trabajos que nos ha dejado servirán de base para la constitución 
de una verdadera doctrina en la conducción de las operaciones de 
guerra, fundamento primordial de nuestra Escuela Superior de 
Guerra. 

El Comité del Centro Naval a nombre de la Marina le 
ofreció una champañada. 

Ministro de Marina.-En el nuevo gobierno iniciado el 9 
de Diciembre último, se ha hecho cargo de la cartera de Ma
rina, el señor Alfredo Benavides Canseco. 

Escuadra.-Los buques de la Escuadra se están alistando 
para el próximo Crucero de Verano, en los meses de Enero, 
Febrero y Marzo de 1932. 

Condestable Celendón.-Este buque ha desempeñado algunas 
comisiones i!fiportantes a diversos faros del litoral marítimo. 

Escuela Naval.-El 29 de Diciembre tuvo lugar la cere
monia de clausura del año académico, con asistencia del Señor 
Presidente de la República, Ministros de Estado y otras perso
nalidades. 

Han sido incorporados a la Marina en la clase de Alfereces, 
los siguientei cadetes del 6°. año: · · 

Carlos Monge, Sergio León, Julio Gianotti, Alfonso Pareja, 
Manuel O'Brien, Dante Capella, Fernando Jiménez, Guillermo 
Lostaunau, Fernando Rojas, Juan Fruendt, Fernando Ordóñez, 
Carlos Reátegui y Roberto García. 

Escuela Superior de Guerra Naval.-Ha asumido la Direc
ción de la Escuela Superior de Guerra Naval, el Capitán ele 
Navío W. O. Spears, miembro de la Misión Naval Americana. 
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Vapor «Ollanla».-Ya ha sido lanzado al agua con todo 
éxito este buque que se estaba armando en los astilleros del 
La~o Titicaca. 

Como se sabe este vapor fué terminado completamente en 
Inglaterra y después se desarmó en secciones numeradas que 
fueron tran portadas por mar hasta Moliendo y por tren hasta 
las orillas del Lago Titicaca. 

OCIEDAD MUTUALISTA MILITAR DEL PERU 

MOVIMIE TO DE CAJA EN AGOSTO DE 1931 

ENTRADAS 

aldo en julio 81 de 1931: 

En Banco Perú y Londres. 
Cta. Cte . .. . ... .......... . .. 

En Banco Italiano. Cta. Cte .. . 
En Banco Popular. Cta. Cte .. . 
En Banco Perú y Londres. 

Depósito .. . .. ...... .. .. .. . 
En Banco Italiano. Depósito . 
En Banco Internacional. De-

S. 32.011.18 
" 9. 712.40 
" 33.485 .54 

" 40.000.00 
" 60.000.00 

" 40.000.00 pósito ... . ... ...... .. .... . . 
En Cédulas Hipotecarias . . .. . . , 60.000.00 S. 275.209.12 

------
Fondos de Gastos: 

Cuotas Mensuales: 
Cobradas en el mes ... .. .. . . .. .. . .. . .. . .. . . . 

Fondos de Reserva: 

Cuotas de 1 nscripC'ión: 
Cobrada en el m s .... . .. . ... . . . .. . . .. . .. . . 

SALIDAS 

Fondos de Ga tos: 

omisión de Banco. n reme-
as ... . .......... ........ . .. 

uot as d vuelta a E . Baez . . . . 
ll('ldos de Empleado ......... . " 

" 

37.79 
10.00 

420 .00 

" 
22.400.00 

" 
229.00 

S. 297. 838. 12 
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Adelanto al Auxiliar Sect ... .... . 
Varios y menudos ..... . .... . . . 

Siniestros por Pagar: 

" 
" 

120.00 
35.00 S. 

Pagado a herederos del Capitán V. Urquizo, a 

749 

622.79 

cta. de S. 8. 000 .. . .... . ... . .. . . . ... . .... . 
" 

4.000.0() 

Saldo en Agosto 31 de 1931: 

En Banco Perú y Londres 
Cta. Cte. . . . . . . . . . . . . . . . . . S. 32.011.18 

En Banco Italiano. Cta. Cte... , 19.718.97 
En Banco Popular. Cta. Cte.... , 41.485. 18 
En Banco Perú y Londres 

Depósito . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 40. 000. 00 
En Banco Italiano. Depósito... , 60. 000. 00 
En Banco Internacional. De-

pósito . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 40.000.00 
En Cédulas Hipotecarias . . . . . . , 60.000.00 , 293.215.33 

S. 297.838.12 

Conforme-Tesorero. Contador. 
Capitán de Fragata.-A. VALDIVIA RICARDO LA RosA 

Conforme-Vocal de Contabilidad. 
Comandante-E. CASTRO Rws 

V0
• B 0

• Presidente. Capitán de Navio. 
JUAN ALTHAUS. 

MOVIMIENTO DE CAJA EN SETIEMBRE DE 1931 

· ENTRADAS 

Saldo en agosto 31 de 1931: 

En Banco Perú y Londres . 
Cta. Cte. . . . . . . . . . . . . . . . . . S. 32.011. 18 

En Banco Italiano. Cta. Cte.... , 19. 718. 97 
En Banco Popular. Cta. Cte.... , 41.485. 18 
En Banco Perú y Londres . 

Depósito . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 40. 000. 00 
En Banco Italiano. Depósito... , 60. 000. 00 
En Banco Internacional. De-

pósito . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 40.000.00 
En Cédulas Hipotecarias. . . . . . , 60. 000. 00 S. 293. 215. 33 
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Fondos de Gastos: 

Cuotas Mensuales: 
Cobradas en el mes ........................ . 

" 
Fondos de Reserva: 

Cuotas de inscripción: 
Cobradas en el mes ........................... .. 

" 
lnler(;Ses Cobrados: 

De Depósito Banco Interna-
cional. . . . . . . . . .. . . .. .. . . .. . S. 

De Cédulas Hipotecarias ...... . 
De Banco Perú y Londres ... . 
De id. id. Cupones vendidos .. . 

" 
" 
" 

Vale$ por Pagar: 

N. o¡ Z. d Arenas ... .. . ... . 
N. 9 o L. M. v. de Arenas .. . 
N. 10 ol E. v. de Zavala 

S. 

" 
" 

Adelanto de Sueldo : 

Pago del Auxiliar ecretario 

644.00 
l. 092.00 

50.63 
2.604.00 S. 

500.00 
250.00 

l. 000.00 " 

" 

21.140.00 

198.00 

4.390.63 

1.750.00 

40.00 

S. 320.733.96 

ALIDA 

Pago por cobranza de reme ·a . ~. 
Pago por ueldos Empleados .. . 
Pago Factura. Impr nta ..... . . " 

" Pago vario y menudo ....... .. 
" 

Pagado a herederos: 
De Teni nt A. Arenas a cta .. .. 

28 .19 
420.00 
111.20 
45.00 

7.500.00 
De oron 1 R. Zavala ......... . " 10.000 .00 " 

604.39 

17.500.00 
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Saldo en setiembre 30 de 1931: 

En Banco Perú y Londres 
Cta. Cte .. ... ....... . .... . 

En Banco Italiano. Cta. Cte ... . 
En Banco Popular. Cta. Cte ... . 
En Banco Perú y Londres 

Depósito .. .. . .. . ......... . 
En Banco Italiano. Depósito .. . 
En Banco Internacional. De-

pósito . . . . ................ . 

S. 32.061.81 
" 18.890.08 
" 49.073.68 

" 42.604.00 
" 60.000.00 

" 40.000.00 

751 

En Cédulas Hipotecarias ..... . " 60.000.00 " 302.629.57 

S. 320.733.96 

Conforme-Tesorero RICARDO LA RosA. 
Capitán de Fragata. A. VALDIVIA. Contador. 

Conforme. Vocal de Contabilidad. 
Capitán de Navío C. RoTALDE 

V0
• B 0

• Presidente. 
Capitán de Navío-JuAN ALTHAUS. 

MOVIMIE TO DE CAJA EN OCTUBRE DE 1931 

ENTRADAS 

Saldo en setiembre 30: 

En Banco Perú y Londres. 
en liquidación . .. .. . .. . . . . 

En Banco Italiano. Cta. Cte ... . 
En Banco Popular. Cta. Cte ... . 
En Banco Italiano. Depósito .. . 
En Banco Internacional. De-

S. 74.665.81 
" 18.890.08 
" 49.073.68 
" 60.000.00 

" 40.000.00 pósito . . . . . . . ....... . ..... . 
En Cédulas Hipotecarias ... .. . , 60.000.00 S. 302.629.57 

Fondos de Gastos: 

Cuotas mensuales: 
Cobradas en el mes . ... . .. .. .. .. . . .. ...... . . " 16.652.00 

Fondos de Reserva: 

Cuotas de 1 nscripción: 
Cobradas en el mes ...... . ..... ............. . " 

47.00 
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l ntereses Cobrados: 

Cupón de Imp. el Banco Ita-
liano ..... . ... . .. . .. .. .. . . . 
id. id. id. id . 

Retención Judicial 

S. 

" 
651.00 
325.50 " 

Por cuenta Heredero V. Urquizo ........ .. . . 
" 

Vales por Pagar: 

. 11 . o vda. de Barrios. . ...... S. 

. 12. o vda. de oncha . . . .. . 
" 

1.000. 00 
1.000.00 

N. 13. o vda. de alazar .... .. . 
" l. 000.00 " 

Adelanto de ueldos: 

Pago del Auxiliar de ecretaría ..... . . ... .. . . 
" 
S. 

ALIDA 

Fondos de Gastos: 

Pagado por cobranza y ti m-
bre .. . . • o ••••• ... .. . ... . ... S. 114.44 

Pagado por ueldos . ... .. .... 
" 

420.00 
Pagado por Factura Vare e . .. 

" 
64.50 

Pagado por V arios y menudo 
" 

41.00 S. 

iniestros po1· Pagar: 

Pagado a Her clero de Alfé-
r z D. Barrio .. .. .... . .. . S. 10.000.00 

Pagado a Her clero de Capi-
tán G. oncha ..... 

" 
10 .000 .00 

Pagado a Herederos de Co-
mandante A. alazar .. . ... 

" 
10.000.00 

Pagado a Heredero de V. Ur-
quizo o • •• •• • o • • 00 •• • o ••• • 

" 
4.000.00 

" 

976.50 

700.00 

3.000.00 

40.00 

324.045.07 

639.94 

34.000.00 
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Saldo en octubre 31 de 1931: 

En. B~nco. ,Perú y Londres en 
hqmdamon . . . . . . . . . . . . . . S. 74.665.81 

4.756.28 
19.983.04 

" 60.000.00 

En Banco Italiano. Cta. Cte .. . 
En Banco Popular. Cta. Cte .. . 
En Banco Italiano. Depósito .. . 
En Banco Internacional. De-

pósito . . . . . . . ............. . 
En Banco Popular. Depósito .. . 
Cédulas Hipotecarias .......... . 

" 
" 

" 40.000.00 
" 30.000.00 
" 60 . . 00000 " 
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289.405.13 

S. 324.045.07 

Conforme-Tesorero. RrcARDO R. LA RosA. 
Capitán de Fragata. A. V ALDIVIA. Contador. 

Conforme-Vocal de Contabilidad. 
Coronel M. F. Hurtado. 

vo. B 0
• Presidente. 

Capitán de Navío. JuAN ALTHAUS. 

MOVIMIENTO DE CAJA EN NOVIEMBRE DE 1931 

ENTRADAS 

Saldo en octubre 31 de 1931: 

En Banco Perú y Londres en 
liquidación . . . . . . . . .... .. . S. 74.665.81 

En Banco Italiano. Cta. Cte ... . 
" 

4.756.28 
En Banco Popular. Cta. Cte ... . 

" 
19.983.04 

En Banco Italiano. Depósito .. . 
" 

60.000.00 
En Banco Internacional. De-

pósito . . . . . . . . ....... ... .. . 
" 

40.000.00 

" 
30.000.00 En Banco Popular. Depósito .. . 

En Cédulas Hipotecarias ..... . 
" 

60 .000.00 S. 289.405.13 
-----

Fondas de Gastos: 

Cuotas Mensuales: 
Cobradas en el me • # •••••• • •• o • • • • • • • • o •••• " 

11.230.00 

Fondos de Reserva: 

Cuotas de Inscripción: 
Cobradas en el mes ........ . ............. . . · " 

3.00 
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Adelantos de Sueldos: 

Pago de E. Duthurburu, saldo . ... .. ... . .. . .. . 

ociedad Mutualista del Personal Subalterno 
de Marina y Aviación. 

Reme. a de l& Te orería de Piura por u cuenta. 

1 ntereses Cobrados: 

e édulas Hipotecarias a noviembre 30 . . . . . . 

" 

" 

" 

40.00 

63 .06 

l. 092.00 

S. 301.833.19 

ALIDAS 

Fondos de Gastos: 

o misione de cobranza ..... . 
u Ido de Empleados .. .. . .. . 

Papel ellado y timbres .. . .. . . 
Libro de ctas. cte . para 1931. 
Menudo y Pa aje ...... .. . 

aldo en noviembre 30 de 1931: 

En Banco Per(t y Londre en 
liquidación . . . . .. .. . . . . . 

En Banco Italiano. Cta. te .. .. 
n Banco Popular. Cta. Cte .. .. 

En Banco Italiano. Depó ito .. . 
En Banco Int rnacional. De-

p6 ito .. . ....... ....... ... . 
En Banco Popular. Dep6 ito .. . 
·,n édulas Hipot carias ... .. . 

S. 

" 
" 
" 
" 

23.59 
420.00 

9.00 
56.00 
16.00 S. 

74.665.81 
" 8.609.22 
" 30.033 .57 
" 60.000.00 

" 40.000.00 
" 30.000.00 
" 58.000.00 

524 . 59 

onform Te orero RrcARDO R. LA Ro A. 
apitú.n d Fragata- A. VALDIVIA Contador. 

onforme-Vocal de Contabilidad. 
oronel-R. LOPEZ 

0 • B0
• Pre idente 

apitán de avio J A AL1'HAUS. 
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NOTA DE LA REDACCION 

Se pone en conocimiento de los señores Jefes y Oficiales, 
que debido a la gentileza del Señor Capitán de Fragata Manuel 
Ferrer y Anton, Jefe del Servicio Histórico del Estado Mayor 
General de la .Armada (España), serán considerados para los 
efectos de la suscripción a la Editorial Naval, en las mismas 
condiciones que los Jefes y Oficiales del Ejército y Marina de 
España. 

Cada libro vale $ 1.65, habiéndose recibido ya los 
dos primeros volúmenes y estando por llegar «La Gran Guerra 
del Pacífico» Historia de la Campaña Americana - Japonesa, 
1931-1932 por H. Bywater. 

La REVISTA DE MARINA puede ofrecer las siguientes obras 
publicadas por el Servicio Histórico (España). 

Conferencias de Algebra y Geometría Analítica, 
de D. Francisco Javier Elizalde . ....... 15 pesetas 

Lecciones de Cálculo Infinitesimal, de D. Au-
gusto Miranda . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .. . 15 , 

·Termodinámica, de Dn. lndalecio Núñez y D. P. 
Fernández . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30 , 

Conferencias de Meteorología, de D. Lutgardo 
López ................... .... . . . ... 8. 05 , 

La Conferencia y el Tratado Marítimo de Lon-
dres (1930) desde el punto de vista español, 
de D. Pedro M. Cardona .................. 3. 50 , 



756 Revista de Marina y Aviación 

El personal de Redacción de la 

REVISTA DE MARINA, desea a todos 

sus suscritores una feliz Pascua y un 

próspero Año Nuevo. 

Diciembre 31 de 1 §31. 



PUBLICACIONES RECIBIDAS EN CANJE 

NACIONALES 

Revista Militar del Perú.-Setiembre-Octubre. 
:rtevista de la Escuela Militar.-Agosto-Setiembre. 

EXTRANJERAS 

ARGENTINA 

Revista Militar.-Setiembre-Octubre. 
Anales de la Sociedad Científica Argentina.-Oct.-Nov. 
Boletín del Centro NavaL-Setiembre-Octubre. 
Tiro Nacional Argentino.-Setiembre. 

BOLIVIA 

Revista Militar.-Octubre-N oviembre-Diciembre. 

BRASIL 

Revista Marítima Brazileira.-Setiembre-Octubre. 
Liga Marítima Brazileira.-Setiembre-Octubre. 
Revista Commercio e Navegacao.-Setiembre-Octubre. 

CHILE 

Memorial del Ejército de Chile.-Set.-Oct.-Nov. 
Revista de Marina.-Setiembre-Octubre. 

COLOMBIA 

Revista Militar del Ejército.-Setiembre. 

ECUADOR 

El Centinela.-Nos. 69-70. 

ESPAÑA 

España Marítima y Pesquera.-Setiembre-Octubre. ..,!)~ 
Memorial de Ingenieros del Ejército.-Agosto-Setiembrc. 
Boletín del Observatorio del Ebro.-Ene.-Feb.-Marzo. 
Revista General de Marina.-Octubre-Noviembre. 



Vida Marítima.- Octubre-Noviembre. 
Proa.-Octubre-Noviembre. 

E TADO U IDOS DE ORTE AMERICA 

American ociety of Naval Engineer .-Set.-Nov. 
nited tate In titute Proceedings.-Nov.-Dic. 

E TADO IDO DE VE TEZUELA 

Revi ta del Ej~rcito, Marina y Aeronáutica.-Set. 

FRANCIA 

La Revu Maritime.- ctubre-Noviembre. 

ITALIA 

L'Italia Marinara. - Octubre-Noviembre. 
Revi ta Nautico Italia Navale.-Octubre. 
Revi ta d Artiglieria e Genio.-Setiembre a Noviembre. 

! EXICO 

Revi ta 1ensual d Irriga.ción.-Set.- Oct.-Nov. 

PORT GAL 

R vista d Artilharia.-Ago to- etiombre-Octubre. 

A ' ALVADOR 

Revista del Círculo Militar.-Julio a etiembre. 
R vi ta d la E cuela Militar.- Agosto. 

R GUAY 

R vi ta 1arítima..- Octubre-Noviembre. 
Rc>vi. ta 'lilitar NavaL- Julio a Octubre. 
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