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P or otra parte, un torpedo equipado con e te tipo 
de motor, no puede admitir regulaciones sensibles en su 
alcance y velocidad, pues el r endimiento térmico de la 
turbina, decae apr ciablemente cuando e le hace fun
cionar a velocidad distinta de la económica o 

Juegos de engranajes, ejes y hélices.- Algunos 
motores mueven dos ejes concéntricos que giran en sen
tido inverso, los que llevan montoados en u extremirlad 
po terior una hélice cada una o 

Cuando el motor mueve más de un ej , e hace ne
cesario un juego de engranajes para mover la do. héli
ces o Estos juegos de engranajes se construyen general
mente a base de dos piñones comunes o 

Como esta es una de las partes que sufre más lo 
efecto de fricción, se comprende la necesidad de la lu
bricación, para lo cual, tiene.n los torpedo en la cola, un 
depósito de aceite excln ivamente con e e objeto o 

Las hélices de los torpedo. son poco cargadas aúu 
navegando a las mayores velocidades, -por lo que su ren
dimiento puede con id rar e igual a la unidad o Efecti
vamenLe, la experiencia comprueba que el avance, es 
igual al pa o por e] número d revoluciones o 

Este buen resultado se ~·plica porque la . egunda 
hélice recpge la rorricnte rl agua que sale de la prime
ra h 'li e y que tiene una velo idad d rotación en . en ti
do inverso de ella y la vu lve a de pedir hacia atrá en 
el sentido del eje, de manera que hay poca energb que 
s pi rdc en remolino laterale o 
· Ad más, la d s •arga de gas s q u generalmente ~e 
e:f ctúa por la parte posterior del eje, produce un fecto 
útil aumentando la potencia de avance o 

e emp]ean hélice de pa. o ron tante o variable, gr
n ratric fi rectas o curvas, in poder e . tablercr una sn
Derioridad notable de un tipo sobre otro o a hélir po"
terior d b e table r quilibrio on la ant rior para qu 
no produzcan t n, ion e. qu "' traducirían n d víos 
ha ia las banda 1 or lo ual e, tablecc empíricamrntc 
la relación d u medida., ya que la condiciones de tra
bajo d una y tra on diferentes . 

La héli e e con" truyen por n ayo práctico , 
mo i ·can o modelo anteri re . 
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que r quieren lubri ación, nc· 
p ado omo el r guiador de pre ión y 

otro má liviano o con conducto e -

ha lleo·ado a mplcar actuabnente lill olo aceHe 
para todo lo grande m ani. mo y otro má fiuo para 
el giró 01 o y a Yec N para l ervomotore . 

El aceit e tá g n rabnente di ·tribuíclo en tanque 
Y ac it ra. ubicada cer a de lo mecanismo que e lu
brican. 

Para la máquina . empl a n O'eneral lilla pequeña 
bomba d engranaj a pi tón qu lo di N tribu a la 
m-ti ula ion . 

Refrigeración.- pr duce en la máquina y de-
má m cani mo I or conta to directo con el ao·ua, .·is
ti 'nd tipo d torp do , pr ,.i to de bomba para rc
f rio· rar la máquina qu a 'piran l ao·ua del exterior. 

Autocontrol del torpedo en dirección y profundidad.
'rrav torü en pr fundidad.- H o·uladore d Íllliler
~ión.- El torp do, una vez lanzado dcb tomar (lo má 
rápidam ut po~ill ) el plano d imn r ión para l cual 
ha sido r o·ulad v d '.'lll "" d be mantener::;' u '1 du
rante , u mar ha. 

\ ariand la pre~i 'n hidro ,tática con la profundi
dad .._ (' utiliza ,'n aerióu ' hr una d la, 'ara de un pi -
tóu para que a e 'ntnand ', t ~ol r la váln1la de un er
Y m t r mu Ya a~í lo~ timone,' h rizontale obligu al 
torp l a huscar rl plano de ium r.:ióu para lo ual ha 
, id O'raduado. 1 r' la otra cal'< del pi tóu (y n com
partinri nt e ' hmco) trahaja un r ' orte de lonO'itucl r -
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Si la Marina peruana es grande por su tradición, pa:1: su poder 
habrá de serlo en el yorvenir -----------------------------
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y difícil n que e encuentran las dota ion ubrua
l~Ü. os bajo ondi ione de guerra. i bi n lo I-Pligl'oi' n 
tiempo de paz n i mpr mayor n lo ubmarino 
que -en lo buque de uperfi ie, e to rie go multi
plican n ti mpo d o·u rra. En época normal e un ub
marino por lo gen ral e um rgc ólo durante corto 
período.' por jemplo, l tiempo ufi iente rara di pa
rar un torp do durant lo ej r icios o en maní bra de 
smner ión cuando e r alizan j ercicio on la flota. 
Por el ontrario, n tiemr o de guena el uadro 
pletamente di tinto. uando el ubmarino part d u 
ba e para patrullar una zona, en un viaje que puede du
rar varia mana , e ve obligado por lo general aman
t ner sum rgido durant el día para apar a la ob
serva ión del n migo, ubiendo a la uperfi i para ar
gar u bat ría y aba t e r e de un p o d ai 1·e frt>~co 
'l•l::ml ·JJt de noche, aprov bando b •)b~<cm·i~_h!l. 

:f'.licll1l'ac::; e tá en la up rfi i, u tripnhtt•i,'n l'~
tá E 111rtida a lUla ten ión C'on tante pu .. .-· dcb, r::::1ar 
al rta para . um ro-ir._ on toda rapidez a la m nor alar
ma. Durant ta fa. dl 1 atrullado, la tripula i'n 
d ntro d u n i rro jamá v la luz d 1 día . alvo a tra
v' d l peri 01 io . 'I i ne qu o portar con tant m nt 

olor aractcrL tico del . ubmarino, ompu . t d la 
manacione, d la. hat ría._, el a ir viriado 1 olor d 

comida rancia. xi. te además el p ligro e n. tant d 
la arp:a. dr profundidad, la. nina , la. r d . uhma
rina, o lo. tor1 rdo .. En ca~o d qu dar apriRi nado en 
1 f ndo, n tiempo d paz , i mpr hay la po .. ihilidad 

·de que pueda llep:arl . a ;uda. 1..11 tiempo de p:u rra, por 
1 rontrario, en agua. enrmiga. hay muy p a. o mejor 

dicho ninguna prohahilidad de a:vnda. ER Ycrdad qn 
lo, tripnlanteR 1meden lm, rar la . alvaeión por m dio del 
aparat 'pulmón , con la eRperanza d . "r r cogid R rn 
la 1merfiei , d lo <' ntrario norir d frío u otra. rau
f,a._ . IIay nmrho, 1) lip:ro, rarct rL i R, algunos de los 
rualeR . erán tratad . má. ad lant . E, to. lo. mr1wi lla
mo. . olament para de._ ta ar las prnuria -~r la t n. ión 
ron .. tantr a que e.Ján . ome irla. la, do acionr.;; rlr ]os 
uhrnarino rn ti lllJ o d o-u rra. 
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Como en la aviación, los di tintos servirlOs que co
rresp~ilH_le:n a Ja tripulación de un submari1w so11 l')l1l.)i 

espccJaln-:nd~J;:;, si bien en un grado menor que aquélla. 
L a ~morme rrnpoi;tancia de la preparación técnica y de 
CGUJuuto de la tripulación, puede deducirse del he,~h ') 
de que para s iUnergirse necesita la cooperación ~imul -
iánca de 1;) diferentes estaciones y el control de 100 vál
vula , dependiendo el éxito de la maniobra de que cada 
hombre ejecute u ·ometido con toda precisión. El he
ello de que la ooperación de cada uno signifique desem
peñar tarea de enorme re pon abilidad, convierte a la 
tripulación de un ...,ubmarino en un equipo de conjunto 
que no tiene rival en el mar, por su coordinación y es
trecha cooperación . 

N o e nece ario insistir obre la nece idad de selec
cionar uidadosamente el per onal que ha de formar 
parte d la dotaciones ele lo submarinos . Los párra
fos siguiente del almirante Hall, Director del Servicio 
Británico de ubmarino en la primera Guerra Mun
dial, on ele inter és n lo que e r efiere a la enorme im
portancia que tienen el carácter y la habilidad del co
mandant d 1 ubmarino: 

"En .Jo buques d superfici•e hay mucho facLores qu e pue
den c· ontribuir al éxito, .sin que para e~llo pesen las .condiciones 
clcl jefe que los manda. Estos falcLores pueden ser : que s·ea un 
buque qu e descuelle •Qn el liro; ,que haya u n rxcelenLa jefe d·e E~ 

Lado l\Ia or; lo-s el'l'úr'r'l ele parLe del enemigo; la a~·uda de otros 
huques. ·e t c . En el ubmfll!'ino nada de e o cuenta . Un hombre 
solo, el comanrlanlc, pued ver, él con un ojo ulo Y nadie le 
puede a u dar. En la pa•sruda guena, Alemania ten ía! alrededor d•e 
400 comalndanl•e '-~ d submarino,, l)l't'O el 60 '/c ue 1· s daño c¡ue 
rll produj''ron. fuHon !le actos a rabo por ,sólo 22 de estos 400 
ofirialPs. E·• videnle '1 qu e~to dClmU' ' ira·. La gmn dificullm:l 
·rn la guena submarina, es hallar un núme:ro . ufident de •o fi
cia le que ~ ean capace:~ d {)lbrepon I' e a la' dificultades qu· se 
producen en Pslos comp,licados buques. qu sepan buscar la•s 

oportu1nictad 'S y aprovecharla:~ ba.jo condi ione·s P nosfsimas Y 

gr<Wcs incomodidar\c''' . 

E, lógi ·o uponer ent01 , n vi ta de los e fuer-
z a qu oc011 om tido lo com onente de la dotación 
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qu la ·el 10n fí i a para formar part de 'lla, deba 
estar condicionada por un examen fí~ico muy 
mu ho má v ro que aquel a que son m tid lo 
a piran te a lo 1 uesto en el ervicio común. A í 1 or 
ejemplo, e exi ·e omo requi ito e ·encial, vi ta r rfec
ta para poder re i tir el esfuerzo que ignifi a l u o 
prolongado del p ri copio. La condi ione auditiva 
son el . uma importancia y e ex luyen lo individuo 
d un pe o up rior al normal. Se debe probar qu e 
tiene facilidad para re istir una pre ión el 50 libra 
por pulgada cuadrada obre el tímpano. E to en
cial para pod r . oqr llevar con éxito el acli tramiento 
de escar e con 1 aparato "pulmón". 

La e tabiliclad nervio a d 1 candidato e examina
da cuidado. am nte, teniendo en con ·i leración la nor
m ten ión y lo peligro a que c. tán omcti lo · lo ma
rino n el • ervicio ubmarino. 

on mu ho lo J eligro debido a fact re metPo
rológico que . ncuentran n la vida naval, p ro aque
llo a qu e tá expue to l . ubmarino tienen una impor
tan ia enorm , no . olamentc . obre la R guriclacl d l 1 cr
. nal, in o también sohr la mi. ión mihtar d 1 buque. 
La invc tiga •ione. Robre lo. pelioTo meteorológi os en 
lo ubmarino, , , u importancia y . u control, ron. ti tu
yen un important capítulo el la m dicin~ naval . En e] 
''..._ merican ~ ubmarÜH' ervic ', e-.to. rRtuclio. P dc
b n en gran parte a lo. trabajo. de lE\. romí. ion ' de 
iuv tigación o per. ona. a. ignada. para ello, a los qn 
hay qu agregar lo, trahajo. realizado rn 1 . rvieios 
navalc. e~·trauj ro . 

Qu el air ' e vieic por la l e piración de. rur~ ('\(' 
hab r efltado 1 hnquc Rnmergido un tiempo, <'f' un felló
mcn natural· ~· , i rl lmqnc p rman un larg p rí'
lo d ti mp1 . in . alir a la . npcr f ioi v rl airr 110 . e 
r nueva, e. te . f~ ron vierte rn nna vrrdadrra 1 cilrm. 
J...Ja im1•ortancia d<· e. to el . el t>l nnnto dt> Yi::da militar 
,·e mid' por la forma n qur la dotación , o nort a 1 :111-
lLÍdrido carhónico :v la aprrriahl disminución de o.·i!rc-
110. ~e ha r. tahleci<lo qne un homhr al r rsnirar ex11e·· 
le uno. O. 21 cm. rñhico de anhíd ·ido r'lrh 'ni ro por h·1-

'a v on. um O. 25 cm. úbi o de xí en . El , nl11<1ri~ 
1 
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do, carbónico e inocuo en concentraciones hasta del 2%, 
mas de 100 vece el porcentaje en que se presenta nor
malmente en el aire libre . A medida que sobrepasa rl 
3C/o, la reNpiración se hace cada vez más dificultosa. ex
p~rimentando el sujeto una dificultad mayor para ' res
pirar , sobre todo , i hace ejercicio físico. Al llegar a un 
4°/o la angustia e hace sentir ya en forma sensible au
mentando considerablemente al efectuar cualquie{· f~s
fuerzo . Al llegar al 5% e ta angustia se hace aguda y al 
efectuar cualquier ejercicio se convierte en intolerable . 
Cuando el porcentaje aumenta más allá del existente en 
el fondo de lo puh11ones, es decir del 5. 5%, sobrevie
nen convulsiones, pudiendo producir la muerte si est::ls 
condiciones se prolongan. Otro aspecto importante de 
esta clase de dificultad en los casos en que hay un por
centaje alto de anhídrido carbónico, es el efecto psicoló
gico, que puede llevar a errore en la forma de actuar 
y en el juicio. Hay una tendencia a hacer mas lento to
do esfuerzo mental, y el sujeto comete mas errores en 
sus cálculos de los que haría normalmente, errore que 
en muchos ca os no e de cubren hasta que se vuelve a 
las condiciones atmosféricas normales. El autor estu
dió e te problema con una dotación de submarinos en el 
arsenal de Edgewood, en Maryland, en 1937 . Primera
mente e les ometió a "te ts" en una cámara ele re::: pi
ración. Esto "te ts" tenían por objeto determinar r 1 
grado y rapidez de las reac iones mentales, la coordina
ción neuro-muscular y la capacidad para efectuar 
cálcul o aritmético. hajo condicione atmo. féricas ncrr
male,. OR_ "te, t ' fueron repetidos en una atmósfera 
con un alto porcentaje de anhídrido carlJónico. Si bien 
lo. re, ultad e1·an mejor s reinando collCHciones atmos
féri •ns normal e. , la diferencia. no eran muy notables. 

in embaro·o fué uece, ario un e. fuerzo muchísimo ma
yor n un::~ abnó, fera e:xpuesta a un alto porcentaje de 
anhídrido carbónico, y e, o que lo períodos experimen
tales fueron relativamente cOTtos. Sometidos a un pe
¡·íc,do l rol0n!:',·rHl :1, <. rt>rmo que sufrirhm <laño, ;:;erio;: 

A.l mimo ti·:mpo qtw f:e produce :mhüll'id(l rarh/l · 
nico med.iantE' la re. pirarión, se su. trae al aire una can-
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tidad equivalente de oxígeno. De acuerdo a esto, cuan
do el porcentaje de anhídrido carbónico ha llegado a un 
3°/o, el oxígeno ha disminuído al 18 '7o . Los efectos que 
comienzan a hacerse sentir entonces se deben a la pre
sencia del anhídrido carbónico, pues en los ca os en que 
esta causa se suprime se puede permitir que el porcen
taje de oxígeno llegue a un 14°/o antes de que aparezcan 
molestia re piratorias. E sto no es extraño, ya que la 
mayoría de las personas pueden permanecer durante 
cortos períodos de tiempo en la cima de Pikes P eak, 
donde el porcentaje de oxígeno es de sólo1 2 .4°/o, sin su
frir mayores molestias . Basándonos en ' 'test '' efec
tuados con aviadores militares, es lógico pen ar que la 
mayoría de los hombres no sufrirán un colapso hasta 
que el porcentaje de oxígeno llegue a ser menor de un 
10%, siempre que la cantidad de oxígeno se reduzca gra
dualmente, como en los submarinos, por efecto de la 
respiración. La siguiente prueba nos ilustra sobre la 
resistencia humana en pre encia de un porcentaje bajo 
de oxígeno .. En 1929 fueron llevadas a cabo pruebas de 
inmersión de 24 horas con tres submarinos del tipo S 
con su dotarión completa, sin suministrar oxígeno adi
cional. La cantidad de o~'Ígeno descendió aproximada
mente al 16°/o, sin que se notara ningún efecto fisiológi
co. E , to corresponde más o menos a la altura de la ciu
dad de México, o . ea 2. 270m. 

'jomo re ultado de esta. prueba podemo inferir, 
que pudiendo elhninar el anhídrido cm bóuico, se podría 
en teoría doblar el tiempo durante el ·nal ·ería po ible 
la vida n el ambiento d un compartimiento de ubma
rino herm 'ti ament<' cerrado. En ca o de de astl'e, ru 
lo cual ea ab olutamente nec "sario para la . alvación 
el la tripulación el mantener el aire en condicione re. 
piratol'ia durmlt l maror tiempo po ihle ~ in renovar 
el oxíg no, lo hombws que no están empleado, en . tra
bajos ab olutament nece ario. deberán aco. tarse en el 
' Uelo. i la temperatura e alta la per, ona deben qui
tar e la ropa con el :fin de evitar cualquier el ;::;gast.; 
inútil de ener(l'ía al tran pirar. El anhídrido carbónico 
y 1 e n um d ' du n n ta :forrna , v el 
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tiempo de vida puede convertirse en el doble del que co
rrespondería en el caso de que se le permitiera a la trj
pulación correr de un lado al otro haciendo esfuerzos 
inútiles para salvarse . -

El límite superior permitido para el anhídrido car
bónico en n1;testros submarinos es de 3%, y ellúnite mí
nimo de oxígeno es el del 7%, lo cual deja un factor de 
seguridad apreciable . La renovación del aire es obli
gatoria al llegar a estos límites. Ya que estamos tratan
do el punto del aire viciado en los submarinos, debemos 
mencionar las condiciones bajo las cuales es posiNe que 
ohos gases mortífero~ entren a formar parte de la com
posición de la atmósfera del buque. Si el agua del mar 
llega a tomar contacto con la batería de acumuladore~ 
déctricos, el cloruro de sodio ufrirá un proceso electro
lítico y quedará libre el cloro en proporciones peligro
sas ; un porcentaje de O. 005% de cloro en el aire es un 
grave peligro. El cloro en estas condiciones ha causado 
un gran número de accidentes. 

Otro gas muy tóxico, que ha provocado muchos ca
'OS de envenenamiento en los submarinos británicos es 
la ar ina o hidrógeno arsenado . Ciertos casos curiosos 
de envenenamiento crónico debidos a este gas, a difer en
cia de los ca os agudos de envenenamiento, se presenta-
1·on durante la primera Gran Guerra. El primer grupo 
de ca os s~ pre entó en un ubmarino que había e tado 
en rvi io d patrulla durante 18 hora solamente, al 
cabo de la cuaJe fué nece ario que volviera a su base. 
Un O'ran número _ de lo tripulantes mo traban síntomas 
de un violento mareo, no obstante que muchos eran ma
rino de mucha experiencia y que jamás habían sentido 
e ~to íntoma . La cara d e tos hombre tomó un tin
t _. tan amarillo, que cuan O. o volvieron le~ pusieron por 
sobrenombr "la tripulación china '. Se upuso que e -
ttrderan intoxicarl.o -· con anhídrido carbónico pero ex á
mene y e tuclios po teriore r~vclaron que u e tado se 
debía a la arsina. En ef cto, e encontró arsina en el_ ca
bello y la uñas. Este ga fué hallado mezclado con los 
ga e ele la batería , de cubriéndose que provenía de la 
aleación del antimonio del plomo u .. ado en la fabrica-



~40 
1 

Revista ele Marinli 

ción de las placas de la batería, que no se ajustaban a 
la especificaciones. :h;n vista de la gran toxicidad de 
este gas, fu~ una suerte que la cantidad de arsina fuera 
pequeña, pues de haber sido mayor y según la experien
cia en los envenenamientQs con ar énico de orig n in
dustrial, el estar umergido durante 18 horas en e a at
mósfera hubiera sido fatal para toda la tripulación. De 
haber sido así, el buque se hubiera perdido sin de
jar ninguna indicación exterior de la causa del de a -
tre, que habría permanecido en el má absoluto mi te
rio. 

En los gase de las baterías de las unidades perte
necientes al Destacamento Norteamericano de Submari
nos de Bantry Bay, Irlanda, el autor, en estudios que 
llevara a cabo como médico durante la guena, halló ves-· 
tigios de arsina. Esto hizo que se llevara a cabo una in
ve tigación a fondo, si bien no hubo casos de intoxica
ción, pues la arsina se hallaba en concentración subtóxica. 

La formación de óxido de carbono, otro ga mor
tal producido por la combustión de petróleo o por las co
cinas eléctrica , con tituye otro de los ·peligro de la u
mcrsión. Es te o· as e vrod u ce lP-mpr " que hay comb1F
tiúu en un lugar hermética o parcialmente cerrado, y e::: 
debi<.lo a la ·omlmsüón incompleta. lD nece ario pro
veCl' a las pt·r:::;onas que deban enh'ar en esos comparti
mjentos de mú~caras r spiratoria. de tipo especial . 

El ervicio Submarino italian informó hace uno 
do años de ca os uriosos d intoxicación por m dio de 
un ga cuyo origen e d sconocía en un prim r momen
to, y que ocurrieron en circunstancia a i idéntica . 

Lo prim ro~ caso · apar cieron el uarto día de na
yeo·a ión y al hac r la egtmda tun r ión. Inm diata
mente toda la Lripula ·ión intió nf rma, a tal punto 
qu, lo ubmaril1o vieron oblio-ado a volv r a u 
ba;':es. Lo ef to fi iológi o fueron: una gran debili
dad general, inten. o dolore de cabeza, mar o , vómi
to , pérdida d . la memoria y u ño. De cin o a quince 
día fueron nece ario para que lo tripu1ant se re
cobraran de lo efecto . U na in ve tigación a fondo re
-veló que la cau a de e to era una pérdida de cloruro de 
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metilo, gas tóxico que se utilizaba como refrigerante en 
~as heladeras eléctricas de los submarinos . E ste gas es 
modoro, y la pérdida no se descubrió hasta que existió 
u~1a co~centración suficientemente fuerte para produ.
cn ¡::erws fectos tóxicos en la tripulación. Diremos de 
paso que el cloruro de metilo es el refrigerante '.ltilizado 
en un tipo de instalación doméstica muy difundida en 
E tados U nidos. Este episodio destaca la importancia 
de utilizar en los submarinos un refrigerante que no sea 
tóxico. '11ambién debe exigirse que no ea inflamable en 
caso de pérdidas, y ello por razones ev~dentes. 

Otro peligro de importancia lo constituye el hidró
geno, no obstante no tener acción tóxica. Este gas se 
desprende de las baterías de los submarinos en cantida
des cada vez mayores a médi9-a que se .cargan. Por lo 
gener¡¡tl se con id era que una mezclq, de 4.1 por ciento de 
11idrógeno en ol aire es inflamable, convirtiéndose en 
explosiva al llegar al 8% . La formación de hidrógeno 
durante la descarga de las baterías es muy escasa. El 
mayor peligro es durante la carga, o poco después si la 
ventilación no es adecuada. Lo si ·temas de ventilación 
están diseñado;:; para mantener el porcentaje de hidró ~ 
geno en las batería y en los compartimientos de las ha
tería por debaj de un 2%. En la marinas de distin
to paí e han ocurrido erías explo iones en los subrna
rinos causadas por la batería~, originando en muchos 
ca o numero o heridos . 

.Hemo · e iado e tucliando los peligro a que están 
sometido lo ubmarinos debido a lo cambios químicos 
de su atmó fera, pero pueden ocurrir e~ agu~s tropica
lc cierto ambios fí ico de con ecuenCias Igualmente 
oTave . uando 1 termómetro indica una temperatu
ra del aire aproximada a la del cuerpo, la t~mperatura 
que indica el p "'i 'metro, que denota la capacidad de en
friami nto e índice impo1 ümte para establecer los efcc
t0, de una atmó fera raEentc obre e1 cuerpo. En lo ' 
r lima c.' lid os y en lo lmrare donde la temperatura del 
ambiente e. superior a la ._,del cuerpo,. ~S decir, 36.6 Y 3};2 
grad.o centígrado , ce ... a la radmcwn y la conduccwn 
del calor ·del cuerpo, y la cli minución del calor d~pen-
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"coup de chaleur" o_ del agotamiento por efectos del ca
l?r son n todo caso un factor adverso de serias proyec
Ciones, que pesa sobre la eficacia militar de la tripula
ción. 

Es abido qu debido a e ta causa algunos subma
rinos alemanes debieron retirarse de ciertas zonas tro
picaJe durante la primera Guerra Mundial. Dado que 
es una necesidad militar que los submarinos estén esta
cionados en ciertas zonas tropicales de importancia es-· 
tratégica, el poder controlar el calor y la humedad so 
convierte en un problema de suma importancia en es
tas aguas, más importante aún que la purificación del 
aire. Este problema ha sido solucionado mediante una 
combinación que permite disminuir la humedad y la 
temperatura por medio del enfriamiento con agua sala
da y la refrigeración mecánica, sin necesidad de sacrifi
car mayor espacio y peso para los equipos correspon
dientes. 

Harem o u:n, a breve reseña de las condiciones bajo 
las cuale e obligatoria la purifinación del aire en los 
submarinos . El límite que se ha establecido para el an
hídrido carbónico y el oxígeno e de 3% y el 17% res
pectivamente, como ya ha ido manHestado. En los t i
po má reciente d ubmarinos el volumen inicial ele 
aire e ufi iente para lma inmersión de unas 24-27 ho
ras con tripulación completa, siendo este el período de 
tiempo n ce .ario para elevar el contenido de anhídrido 
·arbónico a un 3°/0 . Por lo tanto, en tiempo de paz es 

muy improbable el tener nece idad de renovar el aire, 
, alvo en l ca o de que ocurrjera un accidente. La pu
rifi a ión d l air ría de vital necesidad para una tri
pulación hunrlida en l fondo del mar y que espera ser 
r catada, i la circun tancia no permiten que se sal
ven individualmente. E to podría demorar la a fixia 
lo ufi ient mo para permitir que se efectúen con 
éxito la operacione de alvamento . 

ajo condicione de o-uerra, en que e navega su
mergido durante el día, por lo general presentan opor
tunidade de noche, cuando e ._,ale a la uperficie, para 
cargar la batería,, ventilar y cambiar el aire. La proxi-
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que e to do último · renglones deban ser reducidos a 
límite razonable~ .. El "record" parece corresponder al 
'' 0-10'' que en 1918, en una prueba, permaneció bajo la 
superficie durante 96 horas con 33 personas a bordo. Du
rante esta inmer ión ei contenido de anhídrido carbó
ni o nunca excedió l 2. 44% y se mantuvo la proporción 
d oxígeno por encima del 18. 2%. 

Debemos mencionar, aunque sólo rápidamente. 
otro progre o en cuanto a la seguridad en los subma
rinos : un analizador sencillo que permite determinar la 
concentración de anhídrido carbónico, en el aire; un mé
todo rápido y fácil de calcular la eficacia del absorben
te de anüídrido carbónico remanente; un detector de hi-· 
drógeno que permite determinar rápida, segura y cons
tantemente el porcentaje de hidrógeno existente en los 
ga"'e provenientes de las baterías, delatando inmediata
mente la pre encía de cualquier mezcla explosiva; una 
máscara antigas para proteger contra el cloro y el óxido 
de carbono · y el aparato para poder abandonar el sub
marino en ca o de nece idad. 

U no de lo más notable progre os de los últimos 
años, en cue tión de aparato de salvamento, lo consti
tuye el aparato conocido con el nombre de aparato "pul
món' , de arrollado para poder efectuar el salvamento 
individual de lo tri puJante de los submarinos. En rea
lidad este aparato está con truído de acuerdo con los 
principio de lo aparatos de oxígeno inventados para 
trabajo, de alvameuto en las mina', pero ha sido adap
tado 1 ara la"' op racione:" submarinas. Consiste este apa
rato en una pequ ña bol a de goma llena de oxígeno y 
1m pequeño recipient con c·al y oda cáustica. Por me
dio de uua pe-queña válvula y una boquilla, e 
aspira oxíg no d la bolsa y e e¿ pira a través 
d la mezcla d cal y oda cáustica para eliminar 
el anhídrido carbónico. Hay una válvula en la parte in
ferior de la hol1'a, qu se cierra con la pre ión del agua, 
abriéndo~e cuando aumenta la ten ión, y permite que el 
."e ... o de aire e.-istcnte en lo pulmone, de la persona y 

f'll la boLa ese a pe durante el aseen o. Hay una válvula 
qu permite e rrar la alida de aire cuando e llega a la 
uperfici , condrtiéndo~e e t_e aparato en un alvavida . 
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En los ejerclClOS de salvamento s~ utiliza un orín
que para ascender, debiendo el sujeto hacer una pausa 
en lugares especialmente marcados en el mismo, para 
respirar una o dos veces ~n el aparato y con eso evitar 
un aumento repentino ele presión en los pulmones. Han 
sucedido varios accidentes fatales a hombres que, deso
bedeciendo instrucciones, han soltado el orinque subien
do repentinamente a la superficie. La mayoría de los 
accidentes sobrevinieron al subir desde una profundi
dad ele 10 m. o menos aún. Los principales síntomas 
fueron pérdida del conocimiento casi inmediata, y un 
descenso de la presión sanguínea que a menudo culmi
naba en un desenlace fatal a los pocos minutos. Al prin
cipio la causa exacta de e to era un misterio. La opi
nión generalizada era que estos accidentes se debían a 
la rápida expansión del air_e en el pecho y los órganos 
abdominales huecos, que producían una enorme presión 
en los pulmonts, lo que a &u vez provocaba la parálisis 
de la respiración y del corazón. 

Sin embargo, los tenientes Polak y Adams, del Cuer
po Médico de la Marina, demostraron que aumt:mtanclo 
úbitamente la presión del aire en los pulmones ele pe

rros, se reventaban los pe_queños saco, de aire y d aire 
era. empujado a los vaso~ capilares de los pulmone y de 
ahí al ventrículo izquierdo, de donde burbujas ele aire 
eran distribuídas a todo el cuerpo, causando la muerte 
por · mbolia o 1 or de trucción de los vasos cupilarei'3. 
Supongamos que un hombre as iende a la supedkie des
de una profundidad de 30 m., que conespond a tma 
presión absoluta de 4 atmó fera ; la cantidad de aire 
cont nido en los pulmone;:) tiende a er cuatro vece ma
yor. i no e el jar8, e capar y expandir el aire, la pre
sión dentro de los pulmones ería cuatro ve es mayor 
que ]a del aire e 'terior al nivel del mar. Por lo gen ral, 
a m dirla que un hombre a iende a la uperfi i del 
agua, el aire al irr i tiblement por la boca tendien
do a evitar un peli0 TO o aumento de pre ión en Jo pul
mone, . i el a"cen o ·e efectúa dema iado rápidamen
te, el escape de aire e torna in uficiente y el aumento 
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de presión puede reventar los vasos capilares y provo
car la entrada de aire al sistema circulatorio. 

Si e contiene la respiración o cualquier obstruc
ción la dificulta, hay una mayor tendencia a que aumente 
la presión; con ~l con. iguiente peligro. Debido a mejo
l'as efectuada._ en el diseño del aparato "pulmón", lo 
C]ue ha facilitado grandemente la respiración, desde ha
~e un tiempo no se regí ·tran desgracias. Los estudios de 
Polak y Adams establecieron la forma racional de tra
tar esta ~~mbolia~ mediante la recomprensión inmediata 
en una cáma1·a, con el objeto de disminuir el tamaño de 
las burbujas y con ello disminuir la obstrucción. Tien12 
desde el punto de vista d~l tratamiento una estrt·cha 
analogía con la enfermedad "del cajón" si bien la forma 
de producir e _e bien diferente. 

Además, también hallamos otros peligros íntima
mente unidos al problema del salvamento con el apara
to "pulmón", que depende principalmente de la profun
didad del _agua. Por ejemplo: supongamos que el com
partimiento ele torpedos debe anegarse a una profundi
dad de 50 m. o ea, a una presión absoluta ele 6 atmós
feras, para poder abrir las e cotillas de escape. En es
te ca o, la concentración de anhídrido carbónico en d 
aire "ería 6 veces mayor. En et caso de que hubiera ::.i
do el<> 1°/0 originariamente, aumentaría al 6 '~\ porcen
taje muy peli()'roso, y haría obligatorio el uso del apa
rato pulmón como m~dida de protección durante la cs
}Wra para ..,alir. 

Por otro lado e nec sario evita r· el envenenamien
to por el o. ·ígeno . Un hombre respirando dentro de 1111 

.:-~ pélrato pulmón cargado a la pro~ión de 6 atmnsferns es
tarfa e. pue. to a la acción de cerca de 6 atmósferas ele 
o. ígeno -en la práctica no llegaría a 6 atmó fera ~ debi
do a qu l o.·íoeno "e mezcla con el aire re idual de lPs 
COJHluctos del aparato respiratorio-. El oxígeno a esra 
pre ión e sumamente peligro o i e re pira por un pe
ríodo tiempo má o menos largo. El teniente Behnke, del 

uerpo d anidad 1 aval, y u colaboradore de la 
U niv r idad de Harvard, hallaron que una expo ición 
de 3 hora a atmó fera de oxígeno con tituía el lími-
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t de lo qu I odían tolerar lo hombr , y uando la 
preswn aum ntaba a atmó fera la tolenm ia . e 
reducía a 4 minuto . Por lo tant , I ara qu la CO'U

ridad fuera compl ta a oTande profundidade , ería 
nece ario diluir n aire l oxío· no de la bol a d l apa
rato pulmón. 

n d. ínter \ para la. -;tad.í tira la. ifra, d 
mortalidad v morhidcz que aportan lo. ubmarino, . 
u comparaeión con la, del . erYieio g n ral d la ma

rina. R ·to. · punto.' han , ido tratado mur ha. ve e. en 
lo inform i::'\ d lf,, Héclic R d. ubmarinoR, p r la. 
onclnsionc. a que llep;an han :ido ha. ada. n datos 
ht uid ;' dr un núm ro r dn<'ido d nhmarino., y por 

lo ta11to eRián . njrta, a 1 . rrore. propios d lo j 
plo. d casos aiRlado~'. Hasta hac p o . tf tip d 
indio 110 • bahía lweho xt uRi.v a do el . r ·i ·i de 
, ulmarino . . 

,·tr ('Rl ndio ~tadÍRÜCO he id Jle\~ad a abo 1)01' 

r. Y. . llarri~on un inY digador de la "" 'W 

.... ork Lifp n:-;un nce mpauy·, . T ,' ha pnhlirad 
d lo. últimM uúm ros del tT. anll 
Bnllrtin''. R arridentr. pTopio.... d las tar a . 
. nlmm·in s, tomado. rn nenta par, la ÍJlY stigación, 
fueron cau.;;a<1os 1 r: e_-plo~i p s d hat ría., .-ploRio-
11<'" dr naf a, ahogados ro m rr ·nl a do: dr una <' li.sión. 
asíi_ ia au:-.ada por lmndimi 'llto del .;:ubmarino. a~ a-
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miento por el calor, explo ión de los motores Diesel des
caro·a eléctrica, etc. Primeramente fueron compa;adas 
las cifra por 1.000, d~ accidentados, accidentes, licencia
do temporalmente por enfermedad y dados de baja del 
servicio por invalidez en todo el servicio de submarinos 
durante un período de diez años, (1923-32), con las co
rrespondiente al ervicio general naval durante un pe
ríodo de 5 año . Lo homicidios y suicidios, y todos los 
accidente ocurrido durante licencias o períodos libres, 
como a í también los envenenamientos producidos por 
alimento , fueron excluídos de ambas estadísticas . Los 
porcentaje ~on orprendentemente menores para el ser
vicio de ubmarinos. e halló que el número por 1 . 000, 
de accidentados en el servicio de submarinos era de 18 
contra 44 de toda la marina, los días de enfermedad 354 
contra 820, y el número de dados de baja por invalidez 
0,26 contra O. 51. E ta comparación, notable en lo que 
favorece a la tripulaciones de los submarinos, segura
mente se debe en parte al método de selección que se uti
liza para el per onal de esta rama del servicio, y a la es
tricta y riguro a aplicación de todas las medidas de se
guridad. E también probable que estos hombres estén 
má preparado y aco tumbrados a e1údarse de los acci
dent , comune, en la navegación. Además, una gran 
proporción d t 'cnico~ , e:::pecialistas en sus ramos par
ticular . . C8tán incluído rn el personal de los submari
nos. E" lógico, por lo tanto, que los accidentes provoca
do. por de. ruido o falta de preparación técnica resulten 
reducido, al mínimo. 

st ._ tudi taml ién in ·luía al total de accidentes 
fatales, e~·clnyendo uicidio" ocurrido a los oficiales 
de ubmarino dürant lm 1 críodo de 1 años y a lo 
hom re d la tripulacjoue ~ durante 15 años, cifras que 

e mparar n e n la, de toda la marina durante un 
período d 11 año. , en la. cual e habían tomado en 
cuenta lo ._ uicidio y , e habían excluído las cifra co
rre pondi nte a la ·muer e producida por accidentrs 
en , u marino.~ v n la a ·iación. a cifra para los ofi
cial , d uhm~rino n de 2. 75; para toda la marina 
d O. 93 ; para la tripulacione de lo ubmarino 3 . 60 
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Algunos usos especiales 
de las cortinas de humo 

Por el Cap. de Navío U.S.N. 

R. C. PARKER 

La batalla que tuvo lugar en las afuera del P la
ta, entre lo crucero británico y el Admiral Graf Spee, 
no ha ido aún de ripta de~de el punto de vi ta técnico 
naval, lo ual tendría má interés para el oficial de ma
rina qu la má pint r a de la descripciones. Un de
talle riginal e intere ante -ya publicado in embar
go- e 1 u o manifie to de ortina de humo, efectua
do por amba fuerza . 

1 t 'rmino '' riginal'' 1 empleamo deliberada
mente. E tamo ufici ntemente familiarizado con 
avi n y d tructor que tienden cortina de humo pa
ra o ultar o ro buque , ya . ea en un ataque con torpe
do , a en una retirada bajo el fueo·o. Pero el empleo 
de la ortina d hmno durante el combate, omo pro
tr:c ·ión para lo buqu qu la tienden, e lo uficien
temeni nu YO e mo I ara ju, tificar que le d diquemo · 
nne tra at n ión. En lo qu . io·11e no pretendemo ha-· 
rer un tudi de la batalla m ncionada, ni tampoco de 
laR cortina. d hum en general, ino implemente ex
plorar la 1 ibilidade. d di 'ha cortina , egún cier
to, a pe to a lo. qu ba. ta ahora e ha dado poca im
portan ia. 

ara e 1 b. ervador ca, ual qu de de el puente mi
ra a p pa la in. iguificante . banda d humo qu ale de 
la, him n a , le par cerá qu l empleo de dicho humo 
para ocultar el pr pi o buque e tan impo, ible como i 
un h mbr grande y gordo pretendiera ocultar e detrá"' 
d 1 jugu tón fo. t rri r que lo ,·igue; p ro e to no e 
ci rto. En prim r lugar la per" p tira hace que la ban
da de humo e p ialmen e cuando va ext ndiendo 
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parezca mucho má angosta de lo que en relidad e . En 
segundo término, cuando el humo es lo suficientemente 
denso para persisitir por un período prolongado, la. 
fluctuaciones del viento en fuerza y direc ión, conjun
tamente con el efecto de "arra tre ", harán que la cor
tina de humo se extienda considerablemente a medida 
que navega a favor del viento. Así e ta fluctuacione , 
dentro de límites razonables, re nltan una ayuda má 
bien que una desventaja para la ocultación. 

Admitiendo qu nuestra chimenea emiten una 
banda de humo de anchura y capacidad adecuada , . tu
diaremos las relacione que median entre la dir cción y 
velocidad del viento, la mar ·ación del ell(•migo, y las ye
locidades y rmnbo que podemo adoptar mientra~ no 
manten mos dctrá de IÍue tra propia cortina de humo. 
Uon las expresiones "movimiento del viento" o ''curso 
del viento'' de ignaremo la fuerza y direccj ón que ' N

te lleva y no la dirección de donde proviene . 
En la figura 1, OE e la marcación del cnemig;o y 

0\V d movimiento real del viento. Entoncef' si el 1m
que navega con un rumbo y velocidad r epre ntado ya 
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sea p or OS o por O 1 , lo movimientos del viento y del 
buque tendrán igualea comJ:>onentes en la misma direc
eión normal a la marcación del enemigo; por lo tanto, E:l 
humo e de 1 lazará dil' ctamente hacia el enemigo u lo 
largo de la lfnea 1 E1 , y si se extiende lo bastante 
Y e mantiene uficientemente bajo, nuestro buque si
tuado en S o 1 e tará eficazmente oculto detrás del hu
mo. E l rumbo y la velocidad OS acercarán al enemigo 
mientra que O , alejarán de él. Si el movimiento del 
viento fu ra OW 1 en lugar de OvV, el movimiento OS1 

del buqu lo man endrá oculto al mismo, en cambio OS 
n_o lo hará. n e te diagrama_ se admite que la distan
Cia al en mio·o e suficientemente grande y la distan
cia OvV uficientemente pequeña para que la marcación 
no cambie en iblemente ; y XEt será paralela a OE du
rant un pequeño intervalo. En la práctica, a medida 
que la marca ión cambia, ya sea por los movimiento.s del 
enemigo o por lo nue tro propios, el rumbo del buque 
que tiend la cortina de humo, debe variar consecuente
mente. 
_ e dedu e de la in pección de e te diagrama que 
llay tre r gla fundam ntales para que el llumo de;:;pe .. 
dido por nu tro buqn e mantenga entre nue tro buque 
Y el nemirro : 

a ) la e n pon nle de nue tro movimirnlo y la dúl vienlo, se-
gún una r La normal a la ma!'cación del enemigo Lomada desd e 

nurslro buqur. dehrn ~cr iguales y tener el mismo sentido. 

b ) " uestra huella de humo deb e tenderse ~ ohre aquel 1:1-
do di'! curso di.'l vi·Pnlo qnc csl al jado d la po:s iciém ·del enomigo . 

e) J·ue~lt'a v locidad p ra aeerearno al enemigo debe srr 

menor qu la. v 1 cidad del vic¡n,to. Para aJlcjarnos de él, nuestra 

\'r•loc¡rJaJ dcb Mt' ,m< yor o menor e"'ún 'Ca su dir ecL~ión. En 

cna\quicr caso lai velocidad debe er mayor que la componente dc·l 

··nrso d 1 vi nlo, CX, normal a la marcación del enemigo. 

ultan a í eYid nte ci rto hecho . Un viento 
que e proximadamente en dir cci?n al e?e~igo, a 
Ulla -v 1 'dad ma\or que nue~tra veloc1dad maXJma re
' nltará mu avo.rablc para per eguirlo. Un viento de 
cualqui r f~ rza qu ople ha ia el enemigo, o 1mo con 
una :fu rza m nor qu nue tra vel idad máxima, y que 
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sople del enemigo hacia nosotros, será muy favorable 
pará huir de él. Y a que es probable que el viento sea más 
lento que la velocidad máxima de un buque de combate, 
hay probabilidad s de que la fuerza del viento favorez
ca más la retirada que la persecución. 

Si el vi~nto no sopla directamente desde el enemigo 
hacia nosotros o viceversa, sino que forma un cierto 
ángulo con la marcación del enemigo, por ejemplo, OW, 
ú OW 1 , no podemo.s poner rumbo para acercarnos al, o 
alejarnos directamente del enemigo, sino que debemo 
adoptar un rumbo que forme un ángulo con su marca
ción, por ejemplo, OS ú OS1 . En este caso XS, que es 
la componente de OS según la marcación del enemigo, 
si nos estamos acercando a él, debe ser menor que la com
ponente XW del viento según la marcación del enemi
go; por lo tanto, y por lo que antes se ha dicho, XW no 
será probablemente bastante grande para que podamos 
alcanzarlo, si ha puesto rumbo en dirección tal de ale
jarse de nosotros, y navega a velocidad considerable. 
En cambio, si nos estamos alejando del enemigo, la com
ponente del viento, si es en dirección hacia el enemigo, 
como XvV, p,uede ser de cualquier magnitud; y si es en 
dirección contraria, como X'W11 puede ser igualmente 
de cualquier magnitud, siempre que nuestra velociélad 
sea mayor que la del viento. 

Debe también observarse que, aunque nosotros he
mos supuesto, .para mayor implicidad, que la marcación 
del enemigo varhtba poco, esto no erá e trictamente 
cierto en la realidad. i el enemigo se moviera con ei 
viento en una dirección general de E hacia E,, entonces 
· su rumbo y el nue 'tro, ya sea OS ú O 1 daría por re-· 
sultado una marcación dire tamente constante. Pero 
si el nemigo e tuviera moviéndo e en contra del viento, 
por ejemplo, d de E hacia 2, la ituación sería dife~ 
rente. En e te último ca o i no otro tratamos de acer
carnos al enemigo, el único rumbo protegido por el hu
mo, O , no llevará a popa del enemigo con un rápido 
cambio de marcación, ya que no otro no podemo ni po
ner proa a la izquierda del viento, OW, ni exceder a é -
te en velocidad. Pero i tratamo de retiTarno del ene-
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migo a lo largo de OS1 la cosa resultará más fácil. La 
v~riación de marc~ción disminuirá marcadamente a me
dida que aumentamos la distancia, y nuestros cambios 
de rumbos hechos para ajustarnos a los cambios de mar
cación y mantene1·nos detrás del humo, harán de nues
tra ruta una espiral chata (JUe se convertirá gradual~ 
mente en un rumbo recto, de marcación constante con 
respecto al enemigo. De lo dicho anteriormente se dedu
ce que tanto la aproximación como la retirada bajo la pro
tección de nuestro propio humo, son problemas lo sufi· 
cientemente diferentes como para ser tratados por sepa
rado. 

Las disposiciones que debe tomar el oficial de na
vegación son sencillas. Supongamos que estamos nave
gando con uu rumbo OOOs en la obscuridad o con visi
bilidad reducida, que hay un viento de 15 nudos de los 
210°, que nuestra velocidad o la velocidad que podemos 
rápidamente desarroll[),r es de 22 nudos, y que debemos 
conocer, en el caso de un contacto repentino con el ene
migo, cuales son las posibilidades para una inmediata 
retirada o persecución, bajo la protección de nuestro 
propio humo. El rumbo que en ese momento tenga mi os
tro buque tiene importancia en cuanto influye sobre 
cual será la marcación más probable a seguir, la cual 
establecerá el contacto; pero no influye sobre los rum
bos de per ecución o retirada en si mismos . Considere
Tilos prime1·o el problema de la retirada. Deberá proce
derc:oe como sigue : con centro en O del círculo 
de maniobra (figura 2), descríbase una circunfe
rencia de 22 nudos de radio en la máxima es
cala conveniente y en la misma escala trácese 
el segmento OW que repre enta la dirección y ve
locidad del viento. Recordando, entonces, que el viento 
Y nue tro propio rumbo de retirada, deben tener la mis
lna componente según la normal a la marcación del bu
aue enemi()'o, elegimo. como marcación más probable, 
000°, a E1; por vV trazamos Ja paralela a Et O, y deter
minamos la intersección S 1 de esta paralela con la cir
cunferencia de 22 nu.dos. El radio OS 1 que forma un 
án()'ulo aproximado de 1Gr, es entonce el rumbo aproxi
mado para retirarnos bajo la protección de nue tro PJ'O-
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pio humo, de un nemigo que ha ido a vi tado n E 1 • 

De lma manera 'imilar podemo elegir posible man•a-

Fi¡r. 2 -Hrtir:-~da bajo la protecci6n del hnmo propio . E¡, Et, Es. tc>lc., Po~icione 
del en migo. o:1• O :, O'a, etc. Derrotas de retiradn. 0\Y=Viento exacto. 

ara tratar el pr _hl ma d un avance baj la pr -
t ión d nue tr pr pi htmlo m j r mpl ar uu 
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diagrama aparte 1 ara evitar confusiones. En la fig. 3, 
se ha d cripto, con centro O, en el círculo de maniobra, 
una cir unf r :q ·ia de_ un radio aproximado de 14 nudo"' . 
B mo el o·ido e t radjo teniendo en cuenta que, cual-

l<' ig. 3- Ace rcam ie nto bajo la protección del humo propio . EJ, 1!:2 "'Posiciones 
d e l e ne m igo. O 1 O t =Derrotns de acercamieu to. OW=Viento exacto . 

de desarro-

la 



nos separa de él, implica el deseo de una acción de ar
tillería. Entonces no existe ventaja en dificultar su fue
go, si con ello al mismo tiemp.9 dificultamos el nuestro. 
·u na excepción podría ser el caso de que los cañon s del 
enemigo tuvieran mayor alcance y nos dejaran fuera de 
distancia y nosotros espE:ráramos aproximarnos ha ta 
una distancia desde la cual nuestro fuego pueda resultar 
eficaz. 

Otra po ·ibilidad, sngerida por los acontecimientos 
de la batul!a del Plata, es la de mantener aproximad.a
m~nte con:::;taut¿ la distancia, pero saliendo del humo y 
volviendo a esconderse detrás de él (ya sea el nuestro 
o el de algún otro buque) a fin de evitar el fuego del 
enemigo mientras nosotros mantenemos el nuestro. E -
to requeriría no solamente buenas condiciones para em
plear la cortinas de humo sino también una utilización 
y distribución exacta del tiempo: una aparición repen
tina, una o dos rápida andanadas, para volver a ocul
tar e detrá del humo; ademá , habría que ing niárselas 
para, al mismo tiempo, hacer det rminacione con el te
lémetro y hacer también " potting"; todo e to ante de 
que 1 enemigo pu da hacer lo mi mo que no otro . i 
disponemo de in trumento mejores que lo del nemi
go para mantener la mar ación y la di tan ia convenien
te de tiro mi ntra e interpone la cortina de humo, e 
oncebibl qu podamo apr ximarno o alejarno 

mientra tamo d trá del humo y amo apac 
de central' el tiro tan pronto como alim d la ortina, 
mientras qu 1 n migo d b di parar varia andana-
da para lograr lo mismo . P ro n r alidad to má 
bien liD pr bl ma de artill ría qu un probl ma d tác
ti a, y todo lo ofi ial d artill ría qu dan, cordial
m nte invitado a tratar de r lv rlo i qu a 
p sada tar a le d jan alo-(m ti mpo libre. 

Exist n mayor probabilidad dond hay y ntaja 
en int lTUIDJ ir nue. tro fu o·o, ·i qu con llo orta
mo 1 del n mio-o aunqn ea temporariament in 
avanzar ni alejaxn . en medirla importante. E to s rfa 
una buena táctica por ej mplo i de eáramo reparar 
temporariamente aveTfa. in interrumpir la acción 
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cuando queremos abastecernos municiones, para reem
plaza!' la bajas ufridas, o aún, para obtener un corto 
período de re piro (en lugar de zigzaguear), en el caso 
de que la puntería del enemigo sea desagrada lemente 
aju tada. 

Sin embargo el más factible y útil de todos los mé
todo e , cuando la necesidad lo reclama, la fuga lisa y 
llana bajo la protección de nuestro propio humo. Las 
figuras revelan que hay más combinaciones de dirección 
del viento y marcación enemiga favorables a la retira
da que favorables a la aproximación. Debe agregarse 
que, en la retirada, estaremos menos limitados en cuan
to al rumbo a tomar, que no existirá límite de velocidad 
como no sea la que dan nuestras máquinas y calderas; 
que las contingenciru¡ provocadas por la poca visibili
dad es má probable que aconsejen una rápida retirada 
que un rápido avance, y que cuando la superioridad ene
núga e tal que la retirada se hace necesaria, nosotros 
de muy buena voluntad anularemos nuestro fuego con 
tal que el enemigo haga lo propio . 

En la olucione gráfica que acabamos de descri
bir no nece aria una gran exactitud. En caso de que 
en nue tro primer gráfico el viento hubiese cambiado li
geramente, o i el enemigo fue ~ avistado según una 
marcación intermedia entre la que se han representado 
grá:fi am nte e natural que no nos mantendremos a 
rumbo mientra tratamo de obtener de manera geomé
tri am nte xacta el rumbo de caza o de retirada. Al 
contrario d b r mo har una rápida ojeada al diagra
ma, ord nar mo un enérgi o golpe de timón, y tratare
mo d adoptar el rUll1bo aproximado de tal manera que 
mientra no apro imamo no mantendremo detrás de 
nu tro hum . Lo r almente importante e que el co
mandante, l o:fi l.al d navegación y el comandante de 
unidad ten()'an el ' entid del humo', que tengan pen-

' 1:'> • ad qu' d b n ha r bajo tale circun tanCia , y que 
e tén li to a hacerlo tan pronto como e pre ente la 
oportunidad. 

a ando ahora a alo·o completamente di tinto, dire
mo qu e atra tiva la 0idea de una cortina de humo o 
cualquier otra co a que impida o anule el :fuego del ene-
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migo y que al mísmo tiempo . no moleste al nue tro de 
ninguna manera. En la figura 4 hemos representado 

dos líneas de . batalla iguales, cada una distante de la 
otra más o menos 24. 000 m. ; cada línea de batalla cons
ta de cuatro divisiones,. midiendo cada línea -de van-

. guardia a retaguardia- alrededor de 9 . 500 m. 
Supongamos ahora, que a 2. 000 m. de la división 

enemiga podemos tender y mantener, delante de us dos 
últimas divisiones, una cortina de humo. En tal ca. o, 
~qué nos impediría concentrar nuestro fuego, aproxi
madamente en la proporción de do contra uno, obre 
los buque enemigos de vanguardia, ha ta que ésto que
den fuera de combate y entonce dejar de producir hu
mo y liquidar tranquilamente el re to ~ 

Si e to e realizable1 la ventajas son dema iado ob
via para comentarla ; consideremos pues su practica
bilidad. Los aviones son lo medio más indicados. Lo. 
proyectile d humo di parados de de JJUestro propio 
buque erían ineficace , ~ los de tructores nunca po
drían a ercar uficientem nte a la línea enemiga, o 
obrevivir en el ca o de que a í lo hicieran. Al argu

mento d que "l avión qu tiende la cortina de humo 
puede er derribad , re~pondcr mo olamente que en la 
o·uerra alguien d be ca r d v z n cuand , y qu nue -
tros avion n e ta forma pu den ha r obra má efi
caz. y sin ometer e a mayore rie o·o que i e tuvieran 
ocupado n tarea de '' pottin ()' ' o i p rmane ieran a 
bordo de lo buque portaavione y :fueran de trozado 
en los primero di.. paro . E muy di cutible i un avión, 
volando a lo largo de la línea de fuego lo uficientemen
te bajo para producir una rapidí ima e tela de humo, 
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no es, para los cañones antiaéreos, un ,blanco más difí
cil que un avión que desde una altura mucho mayor vie
ne directamente a bombardear. El mayor de todos los 
ríe 0'0 -aquel de que lo buques portaaviones estén in
capacitado para recobrar sus aviones antes de que és
tos agoten el combu. tibie-- no varia en absoluto. 

Es evidente que cuanto más cerca de la línea ene
miga se tienda la cortina de humo, más eficazmente cu
brirá ~ sta el fuego enemigo. Según se ve en la figura 4, 
el guía de la terc ra división enemiga podría, probable
mente, hacer fuego sobre nuestra división delantera, y 
si la cortina de humo se extendiera o derivara y queda
ra así má lejo de la línea enemiga, un número mayor 
de buques enemigos quedarían descubiertos, hasta que,· 
si la cortina estuviera en un punto medio entre las dos lí
neas, el humo las cubrhía. a ambas por igual, permitien
do que todos los buque concentraran su fuego sobre los 
delanteros enemigos. 

Huelga decir que el problema no es tan simple co
mo se ha esquematizado en la figura 4. Ambas flotas es
tán moviéndo e, el humo e desplaza con el viento y el 
avión no puede regular u distancias y marcaciones con 
meticulosa exactitud, ni mantener e delante de un cier
to punto en la línea enemiga. N o está de más, pues, in
ve, tigar e tas cue tiones. 

A falta de me,ior d ignación llamaremo marcación 
ele ''oculta ión ' ],!1 marcación (y línea de fuego) del 
último buqu de nue tra columna con respecto al punto 
O, qu para la ección de la columna enemiga que va 
a er cubierta de la , ec ión obre la que se va a hacer 
fueg·o. Lo que il'l.m diatamente no intere a es la mar
cación el l humo con respecto a la marcación "de ocul
ta ión a í e mo tambi ~n el nm1bo y la marcación del 
enemigo . U na ituación ideal ería que el humo, de -
pué::; de haber .jdo tendido, ma11tuviera la misma no~i
dón relativa, u ro e~ to e po ible solamente cuando la 
rlirección v velocidad del viento coinciden con la veloci
rlael y el 1:umb del enemigo. i e to no ucede el movi
nriento d l Yiento no ería tan rápido ni axialmente ( e
O'Ún el rumb del enemio·o o en contra de él), ni lat ral~ 
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men:0 (hacia h 'iínea del enemigo o a!ejándoc;;c <le ella) 
como para descubrir la línea de éste más rápidamente 
de lo que nosotros .podríamos conservarla eficazmente 
cubierta. Sobre todo, el movimiento relativo del humo, 
si se aleja del enemigo, no debe ser tal como para que és
te (el humo), se extienda a través de nuestra propia lí
nea y nos haga a nosotros lo que nosotros estamos tra
tando de hacer al enemigo. 

Refiriéndonos· a la figura 5 representamos con OA 
el rumbo y la velocidad (digamos 18 nudos) del enemi
go, y con OW1 , OW2 , OWfl, etc., las diferentes direcciones 
de un viento de 18 nudos. Por W 1 , W 2 , W ::<,etc. tracemos 
paralelas a OA, y llevemos sobre ellas, a partir de 
W1 , W2, W3 etc., segmentos iguales al OA. Determina
remos así los puntos S1, S:, S3, etc. Entonces O S 1 , O S ~, O S :1 
etc. repre entarán las correspondientB,s velocidades y 
direcciones de las cuales e.l humo se moverá con respec
to al enemigo . 

OS 1 y OS.J son los casos casi ideales, es decir, cuan
do el humo avanza axialmente, con la velocidad del ene
migo, y tiene una pequeña deriva lateral de uno · dos 
nudos. OS 1 e preferibl a O .J- ya que una cortina de 
humo que se aleja del enemigo tenderá a descubrir len
tamente, buque por buque, la sección ob curecida de la 
línea de éste; mientras que una cortina d humo que se 
desplaza hacia el enemigo y finalmente pa a al otro la
do de ' te, de cubrirá inmediat,amente todo los buque 
que se encuentran n la sección .ob curecida. Sin embar
go, suponiendo que el humo fu' tendido originalmente 
a 2. 000 m. de la línea enemiga, tardaría má o meno · 
30 minutos en cubrir esa distancia, y en ese tiempo la 
ortina d humo ya habría ido renovada. 
OS2 y OSf; on m. no favorable, . El de plazamiento re

lativo alrededor d 5 nudo axialmente y 12 y m dio 
lateralmente. Finalmente, en el ca o de O fl v O 6 el 
desplazamiento relativo e aproximadamente de 32 nu
do axialmente y de 10 nudo lateralmente. 

La iguiente regla g nerale e deducen inmedia
tamente d lo que pre ede. Lo viento de popa o de e r
ca de la aleta de popa erán lo má favorable · y a me-
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dida que aumenta el ángulo entre el movimiento del 
viento y el rumbo del enemigo hacia go· o 1so·, más 
desfavorable se tornarán las condiciones. Un vie toque 
sople del través por la amura será máximamente favo
rable cuando -~u velocidad sea igual o mayor que la del 
enemigo, dependiendo la ventaja de su dirección (del 
viento) con respecto al rumbo del enemigo. Cuando el 
viento es ceñido, mientras menor sea su velocidad, mejor. 

Investiguemos ahora el peligro de que el humo se 
desplace hacia nosotros obscureciendo nuestra línea en 
lugar de la enemiga, y para ello representemos con OB 
la marcación ''de ocultación''. Un viento tal como el 
O W 2 hará que el humo se desplace a lo largo de la línea 
de movimiento relativo OS2 muy cerca de nosotros, 
mientras que un viento tal como el OvV R haría que el 
humo se de plazara bien abierto de nosotros. Teórica
mente el viento OW 1 debería tener como consecuencia 
que el humo cruzara nuestra columna, pero el movi
miento relativo OS1 es tan lento, que el humo probable
mente se disiparía antes de alcanzarnos. Si nosotros 
trazamos una recta AB 1 paralela a AB, entonces será 
necesario un viento fuerte, como el OW 7• que sobrepa
se la línea AB 1 para que exista peligro de que el humo 
se vuelva hacia nuestra propia columna. 

N o está de má que nos detengamos brevemente so
bre cómo debe tenderse esta cortina de humo . En la fi
g·nra 4, upono·amos que la velocidad del avión que tien
de la cortina s aproximadamente de 144 kilómetros por 
hora, que la longitud OM de la parte de la columna ene
miga que debe ocultarse e de uno 5000 m. ; que la ve
locidad d l nemigo e de 1 nudos, y que el viento es 
máximam nte desfavorable, digamo un viento de proa 
con una v locidad axial de 1 nudos, que podemos re
pre entar con el .. egmento 0\V s de la figura 5. El ~vión 
Que ti nde la cortina de humo y e acerca desde la duec
ción de popa, cubre la dL tancia OM a una velocidad de 
54 nudo olam nte, empleando en hacerlo alrededor de 
2 minuto 4. e()'undos. U na vez llegado a M, sin em
bargo, podría r~ducir a 36 nudo su velocidad (viento 
má vel idad d 1 enemigo) . u poniendo que e to fuera 
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po ible. Pu to que no es así, el avión probabl mente 
girará y recorrerá en dir cción contraria el camino an
dado, manteniéndo e detrás de u propio humo si fu ra 
po ible, y repetirá la maniobra varias vece avanzando 

Fi¡:¡.fí.- 0 .\=Cursoy Yeloci dRd del nemigo o,v,,ow2,etc. = Fnerzaydirec· 
cióo rlel viento. O ¡ , ·~. e tc. = l\Iovimi 'nlo d 1 humo o relativo al eoeUligo. 

E muy grand la t nta ión d n to-
da la ramific acion d e~· te m' tod propue to de ocul
tar art del en miO'o mientra n otro no on eutr(.l~ 
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m os en la otra; pero la teoría debe siempre basarse en 
la práctica, y ahora hemos llegado al punto donde las 
discusiones deben ser resueltas por los aviadores, los 
oficiales de baterías antiaéreas, y por aquellos oficiales 
de artillería ( i hay alguno) que han encontrado tiem
po para meditar acerca de cómo destruir al enemigo en 
la batalla, aparte de su preocupación usual de hacer im
pactos durante los ejercicios de tiro. Si los especialis
tas competentes consideran que sería impracticable, así 
como suicida, el que un avión tratara de tender una cor
tina de humo tan cerca del enemigo, entonces esta idea 
debe descartarse . Pero los principios geométricos en 
. que se basa son inexorables. Y si se arguyera que no ne
cesitamos este método, de que lo que nosotros deseamos 
es hacer fuego contra nuestro adversario en lugar de 
ocultarlo, entonces, el di idente puede también protes
tar contra el intento de cruzar la línea del enemigo; o 
protestar por atacar .-.::on toda nuestra flota, parte de la 
enemiga, o de hacer cualquier cosa que vaya contra su 
concepción de la batalla, como si ésta fuera una espe~i8 
de majestuo o minuet entre flotas, el cual no debe ser 
interrumpido por atentados heréticos, para ganar de 
hecho la batalla. 

Sin embaro·o un punto de vista más realista, es que 
el alcance y el 0p~der de destrucción de la artillería mo
derna, ha aumentado las posibles ventajas de poder ase
gurarse aunque sea temporariamente la indemnidad; y 
que el humo, lejos de ser un recurso excepcional y pu
raramente de_fen~ivo, puede demostrar que es un arma de
cisiva en la mano de aquellos que han aceptado la idea 
de usarlo y e tán dispuestos a hacerlo instintivrt y efi
cazmente. 

(De " U. . N. I. Proceeding ") 



El Perú es u.na nación marítima con 1,200 millas de costa 
por defender 



La potencia aérea es 
potencia naval 

Por el Cap. de Fragata U.S.~. 

LOGAN C. RAMSEY 

Rara vez e toman en consideración de inmediato 
1~ analo ·ía exi tente entre cualquiera aplicación mi
htar reciente y otra ya en u o; ólo después de haberse 
discutido y examinado detenidamente las diferencias en
tre una y otra , e que e e tablece la comparación en
tre lla . Aún la e fera apropiada del nuevo implemento 
raram nte e d fine con exactitud, sino despué de haber 
llevado a cabo meticulo amente las anteriores con idera
cione . Pero no obstante, e to no se ha hecho en cúan
to e refier al avión. 

ún la má obvia y elementales analogía que pue
den er apli abl , rarament di cuten . Por ej mplo, 
el avión fundam ntalmente un vehículo -no un arma. 

omo tal pu d ao-rupar junto con ~l acorazado, al 
crucero al ubmarin . Todo llo yacen en un medio 
fluído en l ual e o tienen por u carena (o e tabili
dad). Lo buque tienen fl tación gracias a la diferen
c~a d oTav dad e p ífi a mientra que l aeroplano ob
hen u , u t nta ión por rea ión dinámica; la diferen
cia, in mbargo, carece d toda importancia de de el 
Punto d vi ta militar. La de. trucción de la carena o es
tabilidad, ya , e por accidente o acción enemiga, ignifi
ca la inutilidad de cualquiera de e to di"po itivos. 

Lo buqu , operan debajo y en la , uperficie de lo 
mar ; el avión opera en un océano de aire. El océano 
marítimo termina n la , uperficie del mar; el océnno aé
r o . d ¿ ten. ión infinita. l cruzar e to oréauo,, to
do e. to vehículo, -buque o avione,- ron frecuencja 
e valrn de marca terrc~tre como referencia para i

tuar , pero analizando en la e e ncia, dep .nden de b 
cien ia de la navegación. E , cierto que las corri ntes d 1 
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océano aéreo son más fuertes y violentas que las de 1 ma
rítimo y que con mucho mayor frecuencia que en el mar, 
el navegante aéreo emplea el horizonte artificial, pero 
todas estas diferencias son técnicas y de menor cuantía. 
El método científico para determinar el rumbo hada el 
punto de destino, es el mismo en ambos casos. 

Desde el punto de vista de las operaciones, no hay 
misión aér€a que no tenga una acción naval diametral
mente opuesta. Muchos años antes de que un aeroplano 
se elevara en el espacio, varias ciudades ya habían sido 
bombardeadas por buques de guerra. Un avión de patru
lla o reconoeimieuto cumple una misión análoga a la de 
un buque que tuviera una velocidad enorme y un más
til de varios miles de pies. Los aviones arrojan bombas, 
que son comparables en tamaií.o y en efecto destructi
vo a los proyectiles de los grandes cañones navales. El 
aterrizaje de tropas paracaidistas, es en cuanto a su 
efecto, análogo al desembarco de fuerzas de infantería 
de marina. Lo aeroplanos también pueden llevar tor
pedos y tender cortinas de humo de la mi. ma manera 
que lo haría un destroyer. En el cumplimiento de una 
misión militar de cualquier índol , la diferencia en
tre los buques de guerra y lo aviones son meramente 
cuantitativas. Ambos , on vehíeulos que dependen de , í 
mismos en las operaciones y ambos deb n regresar a 
una ba e para su reaprovi ionamiento logístico. Recí
pro amente, el aeroplano es rapaz de cumplir ca. i to
da la mi iones de naturaleza naval. 

El problema háRiro de la artillería aérea O'uarda 
una íntima analogía al de la artillería naval en qu am
bo deben di parar de<:'.de una ba e móvil a nn blanco mó
vil. ún en el ca o de que el blanco ea fijo, . ub.j t el 
problema de dL parar de de una ba móvil. nver a
mente, el problemn bá ico de la artillería terre tre on
si te en di parar de de una ba e fija contra un blanco, 
por lo gen ral sin moYimiento, o que aún en el ca. o de 
mover e, pued ronsiderár. el como e tacionario du
rante el tiempo de vuelo del proyectil, pue el cambio 
de o icione durante e te intervalo nuncq e lo •. ufi-
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cientemente grande como para afectar materialmente 
la exactitud del fuego. 

La fuerza de todas las analogías anteriormente 
citada , fácilmente podría despreciarse si no fuera por 
el hecho de que tenemos a la vista ejemplos definidos de 
sus aplicaciones prácticas en una guerra. En la cam· 
paña de N o ruega, el problema básico, tanto de los bri· 
tánicos como de los alemanes, consistía en poner hom· 
bres y municione en el teatro de operaciones. A este 
respecto, lo... alemane ganaron la iniciativa sobre sus 
adversarios, pero el éxito final de su campafia depeudía 
del control ininterrumpido de un área marítima vital 
-en este caso el Skagerrak-. La novedad del trans
porte de tropas por el aire ha ocultado el hecho que es 
inconcebible de que lo nlemanes hayan aceptado el ries
go de perder un gran porcentaje de sus unidades de 
guerra y auxiliares, tal como lo habrían hecho si no hu
bieran con íderado e encial el transporte marWmo. La 
armada británica, luego que hubo entrado en acción, 
rápidamente obtuvo la supremacía de los mares en las 
costa atlánticas de N o ruega, gracias a una preponde
rancia de sus fuerzas navales de superficie, ayudadas 
por la aviación auxiliar, pero los alemanes, sin embar
go pudieron mantener el control del área vital de Ska
gerrak. Mi entra que Inglaterra dominaba el mar, el 
Heich dominaba el aire -al menos en el Skagcrrak. El 
que este dominio de una limitada área marítima haya 
estado on iderabl mente apoyado por las reales fuer
zas aé:r a , por la mina , ubmr.rinos y unidades de su
p erficie de m nor cateo·m·ía, es de importancia secunda
ria . El objetivo ba era conquistar y mantener el do
minio d una porción limitada del mar. La importan
te a uda pre tada 1 or la fuerzas aérea para lograr 
este dominio d 1 mar e implemente una prueba de Ja 
t ' i d 1 que e to e crib , d que la potencia aérea es po
tencia naval. 

Tan lu ao como se hizo evidente el re ultado de la 
lucha por el control de oruega, los correspon ale Y 
comentadore de guerra, hicieron frenética declara
cione en la pren"a y a grande yoce de que la fuerza 
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aérea había usurpado la tradicional esfera de acción de 
la fuerza • .naval. Estas corrupciones de la verdadera lec
ción aprendida ~n la campaña de N o ruega fueron tan 
plausibles y tan numerosas, que han llegado a capturar 
y convencer a la opinión pública. Extensamente ha si
d•J examinado el precipitado significado de tales afir
maciones después de Dunquerque. En dicha operación, 
los británicos, a pesar de la notable inferioridad numé
rica en aviones, pudieron lograr ejercer el dominio del 
área marítima vital que necesitaban. Esta acción fué 
una palpable refutación a la tesis de los que sostienen 
que la potencia aérea ha suplantado a la potencia naval, 
y sirvió pa1·a silenciar temporalmente a los super entu
siastas de la aviación. N o obstante que aún se descono
ce la historia completa de la evacuación de Dunquerque, 
se dispone de informaciones que de autorizan a los que 
desprecian el valor del avión como un implemento de 
guerra. Basándose en estos datos, las acciones realiza
das en Dunquerque pueden resumirse de la siguiente 
manera: 

El avance del ejército alemán fué tan rápido des
de el comienzo de la batalla de Flandes, que no dió tiem
po para obtener bases avanzadas adecuadas para las 
unidades de la Luftwaffe. Además, el ejército alemán 
todavía estaba peleando con el grueso del ejército fran
cés, debido a lo cual, un gran porcentaje, quizá la ma
yor parte de las fuerzas aérea del Reich estaban ocu
pada en e a zona. Ambo factore impidieron que los 
alemanes pudieran disponer de todo los aviones que 
hubieran deseado sobre Dunquerque y las partes adya
centes al Canal Inglés. 

Lo británicos, en cambio, concentraron sus fuer
za aérea --los caza en particular- en u ex y en 
K n, desde donde pudieron operar contando con ba e 
debidamente e tablecidas. La di tancia que e to avio
nes tenían que volar para llegar al teatro' de la opera
ciones era inferior a la mitad que la que tenían que re
correr lo aviones alemane , factor importante en los 
aviones de caza, que ólo di ponen de un radio de ac
ción muy limitado. De allí que por primera vez las Rea-
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les Fuerzas Aéreas tuvieran la oportunidad de enfren
t-:-r~e a la Luftwaffe e:q condiciones equilibradas y muy 
sumlares en cuanto a igualdad numérica. Además en 
esta ocasión los ingleses sorprendieron a los alem~nes 
cm~leando su _ nuevo avión Bolton Paul-Defiant, (1) un 
avwn de caza de dos asientos, que por primera vez en 
l;1 historia de la Aeronáutica, e imitando el principio 
clásico de la artillería naval, tenía un cañón de torre en 
la línea de crujía . 

El problema que encararon los británicos al efec· 
iuar la evacuación de sus fuerzas expedicionarias, tu
Yo como factor principal el tiempo. Debido a la caren
cia de facilidades portuarias y a la falta de transpor
tes de tropas adecuados, tuvieron que emplear embar
caciones de todo tipo. Evidentemente, dichos buques ca
recían prácticamente de defensas antiaéreas y las pocas 
baterías de esa clase, que estaban instaladas en los bu
ques ligeros de la escolta, eran enteramente inadecua
das. De allí que los británicos se hubieran visto obliga
dos a emplear principalmente sus fuerzas aéreas para 
ejercer el control de un área marítima determinada. A 
pesar de la informaciones de las malas condi
ciones de vuelo debido al mal estado del tiem
po durante una parte del período en cuestión, hu
bo una oTan actividad aérea. Las escasas pérdidas na
vales, no ob tante la extraordinaria vulnerabilidad de 
los tran portes, es una amplia comprobación de que la 
A via ión Británica cumplió u misión. Gran Bretaña 
d?minó el mar, pero lo hizo desde el air~; e~te es otro 
CJemplo qu demue tra por qué la potenCla aerea es po
tencia naval. 

U no de lo m;gumento favoritos de los que creen 
que el advenimiento del aeroplano ha disminuído gran
clem nte la e ... Jera de acción y la influencia del poder na-

(1) El Bolton Paul-Defiant fué muy efioaz en Dunqu ~rque. Un es
cuadrón de 18 máquinas denibó a 37 aviones a;emanes, sin perder los in
gleses ninguno. Posterdormente se o~mprobó, sm embar_?O, que, el Bo~ton 
Era. ·defectuoso debido a que presentaba muchos áng~lw mu~r •. os, por lo 
c;ual, se dice, que fué separado del servicJ:> . Est:<'. J?-O gmere dec~ qule ,el_ ca·
nón central de torre en los aviones tenga posrbihdaaes muy_ hmr~ada.s? d~ 
la mllirna manera, la falta de cbndiciones marineras del an~rguo_ Mornto~ 
tampoco sirvió de base pa.ra objetar la utilidad de este pr .. ncrpw de artr· 
llería na.val en los buques de superficie. 
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te e conduc n de acuerdo con los mismos principios, sin 
t<:>n r n cuenta la naturaleza del medio sobre el cual 
ella e efe túan, y e trechamente se a emej n a las 
op eracion navale análoga . Aún operando sobre tie
r r a, el aeroplano dep O'uiarse por medio de la navega~ . 
ción, actúa como una unidad independiente en las ope
racione y como un buque, también regresa a su base 
cuando el combu tibie o la munición se ha terminado . 

El dominio del aire (ya ea obre tierra o sobre el 
mar), e omo el dominio del mar, en que rara vez es 
ab oluto; di minuye cuando la fuerzas que lo conqui -
tar on e r tiran temporalmente del lugar. Tanto el ai
r e como ~1 mar no pueden ser ocupados total ni per
manentemente, como e factible en operaciones terres
tres . Podría d cir e que la aparición del aeroplano~ en 
vez de limitar el radio de acción del poder naval, ha da
do un caráct r anf ibio a toda la operaciones en las que 
que emple n fuerza aérea . 
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cañon s anti-aéreos y municione , tuvo que de viar e 
de la e cena principal de la acción en el Frente Occid n
tal. 
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buques. ~e superficie para destruirlos; el submarino por 
ocultac10n ?-1 sumerguse y el aeroplano por su veloci
dad. Y finalmente, más imp_ortante que todo, ambos 
pue~eJ?- ser empleados para inter ferir en el ejercicio del 
domm1o del mar. 

En suma, el aeroplano tiene muchas y marcadas 
analogías con otros tipos navales. En la acción es un 
vehículo autónomo que finalmente depende de u~a base 
logística. Atraviesa un medio fluído en el que está sos
tenido por cierta forma de estabilidad. Emplea la cien
cia de la navegación. Con diversos grados de eficien
cia, prácticamente toda las funciones navales pueden 
ser ejecutadas por aviones, y uno o más tipos de buques 
de guerra pueden ~jecutar casi todas las misiones que 
pueden ser asignadas a los aviones. Las maniobras y 
tácti¡cas aér as son su tancialmente navales en carád
ter. El problema de la artillería del avión es esencial
mente el problema naval. Y el aeroplano y el subma
rino on lo do tipos navales peculiarmente capaces 
de interferir con el ejercicio del dominio del mar. 

Las fuerza eérea fueron empleadas para ganar 
Y ejerc r el dominio del mar en el Skagerrak durante 
la campaña de oruega y para las operaciones de Dun
querque durante la evacuación británica de ese puerto . 
En el M diterráneo. mediante ataques eficaces del arma 
aérea de la flota británica en Tarento se ha destruído 
la utilidad d e e puerto para la flota italiana. El bom
bardeo aér o e análoo·o al bombardeo naval. La nece
sidad d def nd r ciudade .interiores de bombardeos 
aér o ha di traído a la fuel'í';a británicas que de otro 
modo podían haber ido utilizadas para la tarea esen
cial d la protección al comercio. Por esta razones, el 
que e rib cree, que, en vez de proveer u~a nueva tma
nife ta ión de poderío mar ial, el poder aero es su an
cial y en ialment poder naval. 

La compl ta aceptación de e ta doctrina requier~ la 
aproba ión de la teoría que e tablece que tod? conflicto 
en el cual e tén comprendida la f~e;'za ~erea debe 
er con iderado como tma lucha anfibia. DICho conve

nio no implica el que con ello e niegue la nece idad de 
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fuerzas terrestres como ayuda y cooperación de las aé-. 
reas, ni tampoco que se desprecie la importancia del en
trenamiento para dichos propósitos. Requiere, sin em~ 
bargo, que se reconozca que la necesidad del entrena
miento en operaciones navales no solamente e urg nt , 
sino d capital importancia para todo el personal de vue
lo de las fuerzas de defensa. Aún si se llegara a recha
zar por completo esta tésis sobre la identidad del poder 
naval con el poder aéreo, no podrá en cambio negarse 
que en i;oda acció;n naval se requiere frecuentemente· 

la participación de todas las fuerzas aéreas disponibles. 
La aplicación de las teorías anteriores al ca o e -

pecífico de las Estados U nidos de Norte América, pue
de considerarse desde tres puntos de vista: completo 
acuerdo, aceptación parcial, o completo rechazo de la 
oncepción que el poder aéreo es poder naval. La plena 

aceptación implicaría una reconsideración de la actual 
distribución de las fuerzas aéreas en la organización de 
la defensa y la probable tran ferencia de una gran par
te del Cuartel General de la fuerzas aéreas del ejérci
to a la Armada. Una aceptación parcial traería con i
go el destaque de un cierto número de escuadrone pa
ra cooperar con la flota, lo qu deberían recibir tm 
entrenami nto naval de sei me es aproximadam nte. 

ún el completo rechazo de nuestra presente teoría no 
quiere decir que no ea indi pen able el ntrena
miento naval de un número de piloto del Ejército para 
aumentar la fi i ncia d la def n a nacional. En cual
qui r aso debe con iderar e como punto básico la par
ticipación de todo el uartel n ral de la fuerza aé-
1' a del Ejér ito en la maniobra anuale d la flota. 



Sugerencias sobre el 
manejo de buques 

Por el Cap. de Navío 

H. A. V. von PFLUGK 

~Puede todo Oficial aprender a manejar un buque 
expertamente~ La respuesta es c~:,~,tegórica : ¡N o l N o es 
por su culpa. O carece de e e don o le ha faltado la opor
tunidad para realizar las prácticas necesarias a fin de 
lograr experiencia y eficiencia en este importante asun
to. 

E te artículo e tá dedicado a aquellos que no se ha
llan ati f cho con llegar a ser meramente uno de tan
to , que viven e peranzados en la idea de que no se de
be a ello u falta de experiencia o que puedan llegar a 
ser exp rto , por eso tiene por fin, cuando menos, ayu
darlos en u trabajo. 

iempre que no e e tablezca lo contrario, todo lo 
que se di()'a a continuación se refiere a un buque grande 
de una sola hélice, in ayuda extraña. 

A.l ubir a bordo de liD buque de cualquier tipo i> se 
ha detenido u ted al ·una vez, aca o, a pen ar en los ade
lanto habido, en 1 di eño durante la últimas décadas, 
en la fi i n ia de la actuale maquinarias, en la moder
na artill ría en lo pr ci o instrumentos y accesorios, 
todo ll r ultado del e fuerzo cerebral y muscular de 
mil e d "'· re humano ~ ¿no con idera u ted a todo esto 
como una maquinaria bien concebida y coordinada, co
mo lo mejor ou 1 hombre ha ido capaz de lograr has
ta la fe ha f El a ero, el hierro, el bronce y tantas otras 
e o aoc' toda llaoc tran formada por la voluntad y el in
genio d l hombre en un conjunto de ros3.? útiles pero 
aún inanimada", en medio para loarar un fin~ 

Ló()'i amente e ju to v correcto que u ted e deten
O'a a p:n ar en todo ~lo qu~ ha acontecido en la creación 



580 Revista de Marina 

del buque, pero es eso lo único que usted piensa a es
te respecto~ bE s eso todo lo que usted siente~ Si es así, 
entonces su caso es muy desesperado. Si bien con el 
transcurso del tiempo se puede llegar a adquirir una 
cierta eficiencia mecánica en el manejo de buques, nun
ca se puede llegar a ser un verdadero experto en él. 

Si por el contrario, con pleno concepto de lo que ha 
sido creado, usted siente, al posar su mano sobre la ba
randilla, que está en contacto con algo viviente y ani
mado, capaz· de responder a su menor toque, algo que 
forma parte de usted, algo que usted realmente ama, 
entonces usted está en buen pié para llegar a ser un ver
dadero experto en el manejo de buques, si es que posee ese 
don y está dotado de buen criterio; i tiene ojo marinero 
y es más bien reposado que excitable. 

b Acaso ha conocido usted alguna vez a alguien que 
carezca del dominio de las cartas y sea a la vez 'un exper
to jugador de bridge~ Se puede ser una lumbrera en 
muchas otras cosas, pero si no se tiene el sentido del juego 
no se puede ser un experto juaador de cartas. Por el con
trario, aquello que poseen el don del juego de carta , ra
ra vez llegan a er expertos en él, salvo que tengan una 
verdadera predilección. El don, junto con la predilec ión, 
forman la perfección. Este principio se aplica con certe
za en mncbí ima cosas, particularmente en el manejo de 
buques. 

E. te artículo no trata de e tudio teórico , ni d 
problemas trio·onométrico!':, ni d maniobra táctica en 
formación. Por el contrario, e tá confinado al man jo 
práctico de buques en la mar, n dique y en mu lle . 
Una vez e table ido nuestro objet deb mo abordar el 
deplorable hecho de que mucho apitan m rcantcH Y 
ofi"ial d marina no , on fici nte n 1 man jo de 
bug11c . ( omo prevünnente dijo, no ··e debe (l. ·ulpa 
de ellos) . A"imi mo, aungu parez a in reíble hay un 
gran número d patrone de remolcador que durante 
un período d tiem-po dado, han tenido má práctica ,Y 
experiencia· que cualqui r otro, y que on mucho ma. 
experto en u trabajo. 
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Un gran número de gente se deleita con el sonido de 
u propia voz. M:ucho capitanes cuando suben al puen

te de lm buque dan la impre ión de que creen que mien
tra má ruido ha en, más importantes on; así tam
bién hay patrone de remolcadore que parecen pen ar 
qu mientra má timbre tocan a un tiempo dado, más 
grande on . Todavía hay alguno oficial e , que estar..
do al comando d l buque en el puente, tratan de <mbrir 
su propia ineptitud vociferando cuando la¡; cosas no sa
len tal omo lo habían e perado, o para beneficio de 
aqu. llo que ' tán en el puente o a inmediaciones de sus 
vocc. , hac n ruda ob ervaciones por el mal modo como 
~:>e maniobran la máquinas. Todo el mundo procede mal 
menos el e mandante. ¡El no puede equivocarse! 

Que e aca en urna de toda esta gritería~ 
Meramente demo trar en alta voz a todos y cada 

uno falta de. efi icn ia, falta de conocimiento en el ma
nejo de un buque, o de preocupación en cuanto al entre
namiento del per onal; que ha de cuidado de instruir 
a lo ofi iale r pon able (de cubierta y máquina ) en 
lo refer nt a lo método y requisito básicos para el 
manejo del buqn y que no se ha preocupado de dar un 
toque nel oniano a u organización. 

11 •ontra -t ·a1u' GT;m ~ati faccjón se ¡;iento~ cuan-
_, ' 1 M , 
u0 ''e tá ante un hombr que realmente sabe como go-
bernar un buque! .1. o hay excitaciones no hav ruido , 
no hay nfu ione . Un ligero movimiento de l:"t mano 
o dC'l braz todo lo n ce ario para ordenar el manejo 
de una toda la. e. pía,. Con per onal bien entrena
do no hay n e . idad de gl'itar. Un comandm:te reposa
do :v una v z no muy alta e. cuanto e n., e rü·~ para el 
t~món y la máquina .. l na etici ncia tranquila. 

o hay hombre qu pu da llegar. a c:.~r experto en 
t?do. Ha • una dad para ]a c. p cinhza~10?-. E. to no 
SIQ:nifica aue uno 11 ce, ariamente d ba Jumtarsr a una 
Rola . pecialidad. Todo oficial oue anhele e1.· alg-ún día 
el mandante de un buque, debe . er lo má eficiente 
gu "u capa idad lo permita. De 0 Taciadamente la 
O~)ortunidad , d que ... e dLpone p~ra hacer: n?a expe
rr n ia a ._ t re.._ 1 ct , on nece ... anamente hmitada 

El man ·o de buque rma de la tanta co a qu 
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ontrario, la 
aunqu pa-

fu' pl amar la última v z que u t el ntró, v 
n Quizá haya una lio· r le ig ·al-
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da~ en .el fondo, una prominencia que, cuando la parte 
ma baJa de la quilla del buque tocó con ella, succionó la 
popa hacia el m u lle . ~ Pod~·ía la succión, esa gran fuer
z;a ~yisible, ser la respuesta~ Unos cuantos sondajes lo 
venfiCan - y el misterio queda despejado. 

El caso anterior no es sino uno de los cientos de ca
sos inesperados que puedeu presentarse en cualquier 
momento mientras e está gobernando un buque . Si us
ted hubiera estado má alerta en dicha ocasión, quizá 
podría haber evitado la ucción sobre el buque, (1) si 
estaba atracando por babor, dando un golpe de máqui
na avante y metiendo timón a la izquierda, o (2) si es.
taba atracando por estribor, dando un golpe de máqui
na atrás y metiendo timón a la derecha, teniendo cuida
do en e te caso de darle la arrancada suficiente para sa
carlo de la ucción olaineñte, y no demasiado, porque 
entonces el buque tendería a bornear metiendo la proa al 
muelle, y si esto llega a suceder, entonces sería necesa
rio dar adelant_e (quizá a toda fuerza) con todo el timón 
a la izqui rda para aguantar el borneo y virar en senti
do contrario -fuera del muelle- antes de poder dar 
atrás nuevamente. 

Una d la co,a más importante y que debe te
nerse pre nt al gobernar un buque es estar seguro de 
que el buque no tenga dema iada arrancada. La velo
cidad n el agua engaña mucho. Al aproximarse a u? 
fondeadero o a un muelle, pu de usted tener la segun
d~d de qu u buqu ap na ti ne arrancada -:-; o que e,
ta casi parado- y aún puede darle la tentacwn por dar
le un pequeño empujón en el temor de que pueda perder 
el gobieino ante._ de llegar al amarradero, pero tan pron
to como r basa el final del muelle, llegará a darse cuen
ta ca i con O'uridad d aue el buque e está moviendo 
ron mu ha má~ velocidad de la que usted e imaginaba. 
El e~ ce o d arrancada ba .._ido una de la can.._a por las 
oue mucho, hombre._ e han visto de pné en aprietos. 
~rat de poner~e n una ituación de la c~tal pueda sa
l~r iempre con marcha avante, pue no siempre es po-
lb! dar atrá . . 

ería muv conveniente que todo lo oficiale -aún 
lo de má, exp ríen ia- tengan pre ente e ta pala-
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bras: "Siempr e se puede dar avante, pero no siempre 
se puede dar atrás", y recordarlas cada vez que se sien
tan tentados a hacer lo contrario. 

Cuando maniobre con un buque, evite hacerlo co
mo si estuviera en un campo deportivo. Aún el má ex
perto encontrará su Waterloo si se propone hacer una 
exhibición . Sus conocimientos superiores lo ayudarán 
por un momento, quizá por años, pero la ley de los pro
medios al final de cuentas le caerá encima . 

Existen muy buenas razones que justifican por qué 
es bueno tener poca arrancada cuando se entra a un 
puerto o se aproxima a un muelle o espigón . La más im
portante de ellas es probablemente que el buque navega 
en aguas poco profundas en esas circunstancias, afec
tándose no solamente su cualidades general~s de ma
niohra, sino especiahnente,. si el casco e tá sucio, se 
creará una gran succión que puede tornarse muy peli
g-rosa, desviando el buque contra otro o contra el mue
lle. Conviene notar que cuando la proa de un buque 
grande de mucho calado se aproxima a un paraje poco 
profundo o bajo fiubmarino (con la proa enfilada a di
cho bajo), se de. viará marcadamente, debido al efecto 
de almohadillado entre la proa y l bajo. in embargo, 
cuando el bnque pasa nmy próximo al bajo, su paso crea 
una gran fuerza de Rncrión, la qnc tendrá un efecto ma
yor cuando la popa pafia sobre él, tendiendo a atraerla . 
Ji..Jsta su ción es muv pr ligrMa. eRpecialment cuando se 
.... ntra o sale el uu luo·ar donde hay poco paci o o mu
chos buques) por lo que conviene mantenerse con tallte
meute alerta y en atenta vigilanria de cualquier tenden
eia del buque a de viar. e. 

La , ucción latera] creada 1101· un muelle o e. pigón 
al aeercar. muy p gado, ~. todavia má. peligTo a, por
que , u acción e, mnrho m:Ífi rcp ntina que la d succión 
<lel fondo y us efecto. pueden er de"a troso. i 1 buque 
tienr mucha arrancada. 

El ef cto de este: ~.ucrión lateral puede sin emhargo. 
redn irse a un mínimo poraue ronforme e aproxima al 
muelle. e puede ver i e" , ólido debajo del a()'ua y de rs
te modo~ e tar a. í advertido de antema.no; una per onl'\ 
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prudente v•ríficará (a) si la velocidad es lo suficiente-· 
mente. r e,ducida, y (b) e mantendrá un poco apartado, 
aprox1mandose al muelle haciendo con él un ángulo Ji
geramente mayor que el que haría si se tratara de un 
mu elle de pilares. 

Otro tipo de succión e la que se forma cuando el 
buque pa a cer ca de otro que e tá amarrado . Aún un 
remolcador o una embarcación veloz que pasen mny cer
ca del buque, pueden hacerlo balancearse si las espías no 
están ten a .. o tienen mucho seno. Estn t::ucción, sin em
bargo tiene efedo flnperficial, pncs su acción no se ex-
1 erimenta ..., in o a uno. cuant0s pies de profundidad . 
Cuando un buque pasa cerca de otro de mucho menor to
llelaje, la cantidad de sucdón es enorme y oca::'liona gran
des estrago . Las e. ·pía e rompen, las pasarelas sal
tan y ha ta puede llegar el caso de que el buque salga de 
su fondeadero . 

Siempre que e pa e cerca de algo, especialmente al 
hatar ·e de tm lmrq¡c oTand(• ya sea maniobrando CD un ' l b , 

umell · o en pa._io limitado, o cruzándose o pasando a 
otro buqu en un canal e trecho, nunca debe olvidarse 
el efecto de u eión. 

o debe confundir e un golpe de máquina toda fuer
za avante, on velo idad. Mientras que es muy recomen
tlabl , uando . e maní bra en muelles o en e~pacios con
finado, , em1 l ar laR máquina lo más de ·pado que sra 
})o ibl , ha . in embargo circun tancia en que efl ncc.c
~ario hac r una rápida guiñada a una u otra banda .. , m 
mun ntar materialmrnte la Yelocidad, como por eJem
l)lo, ruando no rcspondr al timón y se desvía hacia un 
ob, táculo. En tale caso,, 1'f' verá anr dando un corto 
golpe de máquina aYantc ron todo el timón a la_ ban~a, 
,·e htenclrán re, nltaclo~ mucho má, rápido Y mas satis
factorio, que dando avante de. pacio por un rato p~·olon
g·ado; n , t último caso e cnhrirá una mavor distan
da. tanto hacia adelante como baria el ob, tárulo. antes 
rl.e que , e logrE>n lo, re, nltado. dE>. ea~OP, porque al cfel'
tuar una corta guiñada o giro, e JJE'C'Ialme.nte rm; bn~~le 
parado o moviéndo, e lentame~te en la mL ma d1rec•cwn 
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multáneamente : (1) detener la arrancada del buque, (2) 
ligero contacto de la proa o el costado con el muelle ( em
pleando defensas entre el buque y el muelle), ( 3) afir
mar la estacha de proa (¡no la mueva ni una pulgada 
más!), (4) haga girar la máquina avante muy despacio 
habajando sobre la estacha, y (5) sitúe el buque donde 
lo desee. 

Ahora se encuentra el buque bajo u absoluto con
h'ol, y con la máquina avante lo más despacio que sea 
posible, puede meter la popa al muelle . Sin tener en 
cuenta cuánto pueda demorarle el tenr:r listas las demás 
éspías para hacer firme el buque de proa y popa, usted 
lo ha situado donde ha querido y puede mantenerlo así 
indefinidamente. Si no hay flotadores entre usted y el 
muelle, y usted pueda pensar que existen obstrucciones 
sumergidas, tales como pilares rotos, aproxímese, usted 
puede mantener su popa alejada el número de pies que 
clesc8 y mantenerla en esa posición con maniobra de ti
món . Luego, de pués de haber hecho firmes la e"' pía de 
proa y la e tacha de popa, se está en condición de cobrar 
la popa hacia el muelle parando al mi mo tiempo la má
quina para evitar cualquier avería .a la hélice. Ahora 
que l buque está firme, puede sacar la espía de popa a 
voluntad. 

Aún una estacha nueva tiene us limitaciones. U s
ted puede aumentar el número de revoluciones, pero 
después que e ha roto la estacha, ya e dema iado tar
de para di minuir el andar. Establezca una señal entre 
el puente y la sala d máquina para uando quiera Ol'
denar que la máquina trabaj lo uficieute para poder 
gobernar. Re ·uerdc que el ing ni ro no pued ab r lo 
que u ted quier ; él no e un adivino. n bu n crit rio, 
buena ej u ión de la órden y coopera ión de la ala 
de máquina , son r"quj, ito indi p n able para un buen 
.~;obi rno d 1 buqu . al'a la ej cución de la órdenes 
d be haber un e fu l'ZO coordinado tal como el qu xis
te entre un perro y u amo uand 'st iego. Un co
mandante puede er todo lo bueno que uno pueda ima
ginarse como maniobri ta, pero i no uenta con una 
buena cooperación de la máquina - i el oficial que 
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e . · ~á en la válvula de cuello no es consciente en la ejecu.: 
cwn de las órdenes- entonces casi de nada le servirá 
su habilidad porque está contrarrestada por una seria 
desventaja. lilsta es una de las razones por qué en nm
chos buques eN el mi mo oficial el que maneja las máqui
nas al atracar o abrir de un muelle. Cuando esto no sea 
posible, o el comandante no juzgue este proceder como 
buena política, y exista una marcada diferencia en cuan
to a la preparación de los diferentes oficiales ingenie
ros, es prudente, en ciertos casos, saber de antemano 
quién va a estar en el cambio de marcha y en la válvula 
de cuello, de modo que e pueda saber por adelantado có
mo ha de gobernarse y cuál será la cooperación que uno 
va a tener, si ésta va a ser un esfuerzo coordjnado, o qui
zá hasta un trabajo indolente; da la medida de cómo ha
brá de actuarse en uno y otro caso . 

b Alguna vez le ha ocurrido a usted ver lo angustia
do que se pone un oficial de ingeniería que ~irve a bordo 
de un buen buque, con bastante potencia y cuyas máqui
nas e tán bien manejadas, cuando el comandante hace 
todo un enredo al maniobrar en un mueJle ~. P robable
rnent antes de pensar en todo el tiempo y trabajo extras 
requeridos para contestar innumerables señales, a ve
ces innece aria , tienen la idea de que su comandante 
"no conoce u oficio". Siempre que éste encuentra al
guna dificultad en maniobrar el buque, por lo general 
da rná trabajo a casi toda la tripulación, la que proba
blemente no ve con la mi ·ma mirada -o palabra- de 
c·onrni eración del per. onal de otros buques mejor ma
nejado . 

Evite hacer trabajar las máquina con mucha po
tencia uando maniobr cerca de un muelle. Cuando la 
hélice e tá o·irando e pecialmente en ag·uas poco profun-

b ' o ~ 
da , crea remolino orrieDte de agua, reman os Y suc-
ción, lo qu acan ' al buque fuera de rumbo. Si por 
<"jemplo e tá atrancaCl.o por la b~mda de babor a un mue
He ólido, la hélice al dar atrá , introducirá una cuña de 
agua entÍ·e el buq{w ·· y el muelle, y mientras mayor ea 
el número de re~olucione e ta cuña de agua, actuando 
como almohadillado, lo ~cará del muelle, colocá~dolo, 
probablemente, en una po.._ ición difícil donde le sera muy 
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laborioso maniobrar para atracar. iempre que t n-
ga que virar las e pías para abarloar e a un muelle, 
conveniente no hacerlo de proa y popa a la vez; hágalo 
ele un extremo y del otro alternadamente para reducir 
-l eofuerzo obr . la. espía y cabr stante , di minuy n

do, también, las oportunidades de posibles rotura de 
la mi ma ·. No ometa los eje de los winche y abr -
tantes a demasiado esfuerzo . Par y haga firme en una 
bita mientras se cobra el otro extr emo del buque, para 
a í evitar flexionar un eje al "aguantar". 

Todo lo que se ha dicho re pecto a la maniobra en 
muelle sólido. , también se 1· fiere a lo muelles abi rto 
o de pilare -en que el agua circula libremente por de
bajo-, aunque en menor e ala. 

Pronto e verá que la re pue ta para muchí ima 
CO" a es : ¡ o tenga dema iada arrancada ! 

El oficial que está a cargo de la pía a popa de-
berá ser una persona de confianza, y que u t d epa que 
ha d poner atención y criterio en su trabajo. D b rá 
" star n u cabale ", ·a í omo tener un conocimiento 
r mdam utal del man jo d buqne ; deb rá e··tar fanú
üarizado con la modalidad d trn.bajo del comandante 
y nocer us exigencias, de manera que n olamente 
" a capaz d oop rar inteligent ment , ino también de 
anticipar e al próxim movimi nto a tal ptmto que pu -
da e tar listo para cumplir in tantán ameut • la próxi
ma ordrn, ualr¡ni ra qu rlla ea. 1obr t ~lo, d ber:i 
mant ner en t d in.·taut · la e pía. libr d la h'li 

i no fu ra a í, junt con la v rgu nza, 1 contratiempo 
y la de e peradón t ndrí~ qu v r bligado a 1 dü· 
ayuda ~"terior 1 ara mnarrar 1 buqu n a o d nre
dar alguna e pía o cabo ; t ad má a i naría re
ira. por la u . i lad d bu. ar un buzo para qu orte 
el abo, o quizá por la n idad d t n r qn ntrar a 
diqu . E ,'t pU('d vitar ~ ~á ilm nt m diante un bne11 
.,i. t. ma. bu na informa i 'n y ad uado ntr nami nto. 
~o titubee n nfereucia on u oficial . Interé e

lo. en lo qu u ted trata de hac r. ¡E o .riud prov rho · 
i al aproximar a u d . mbar adero o mu lle, . e 

da cuenta d qu l buque lleva mucha arrancada, pare 
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Y dé atrás controlando su velocidad antes de que esté 
muy cerca; es preferible entrar con cautela que hacer"' 
lo :n:uy rápido . Antes de empezar a dar atrás para re
ducir la velocidad, meta la caña a la i11quierda para neu
tralizar ¡Jor adelantado el efecto de tracción lateral de 
la hé~ice. J;:;a cantidad de caña depende del buqu~ y de 
t'U tnmado. N ormalmcnte, un buque de una sola hélic·~ 
de paso a la derecha, caerá con la proa a estribor y la 
]>opa a babor al invertir el sentido de la marcha, pero 
no obstante, como si fueran seres humanos, los buques 
también t ienen sus personalidades, su idiosincracia pro
pia. Algunos caen suave y lentamente al meter la caña 
Y dar atrás, e in tantáneamente, al dar avante con el ti
lDÓn a la misma banda con que dan atrás, neutralizan la 
caída y r ecobran su posició~ original, mientras que otros 
obedecen al instanie bruscamente, siendo necesario dar 
un golpe de máquina avante a toda fuerza para enderezar
los. Algunos buques, especialmente · cuando están muy 
car gados y con poca o ninguna · arrancada, casi no r es
ponden a la acción inicial, sino que demoran mucho ra
to en caer , pero con esta clase de buques hay que tener 
cuidado porque una vez que empiezan a caer y adquie
J·en buena arrancada, la caída e persi tente y difícil de 
detener. E to ueede particularmente en los buques de 
poca potencia . 

Aún hay buque cuya hélice es de paso a la derecha, 
que frecuentemente caen con la proa a babor al dar 
atrá . E llo pu de deberse a que no tienen ninguna: arran
cada avante on una pronunciada escora a estnbor, la 
]Jroa caerá con eo-uridad a babor tan pronto como se em-

• b 

p1eza a dar atrá . 

De p ué que· usted ha llegado a familiarizarse con 
d buque, puede ere r que lo conoc a fondo en todos sus 
asp cto . . i E tá u. ted errado! 1 n buque es como nn .Po
tro que jlwuetonnmente 1 puecle dar una coz en .el ms-
1 ante mi mo en que voltea la espalda .. El buque s1en;pre 
ti ne alguna maña que nc la ha d.em~st.rado todav1a Y 
que olam nte e pera el momento s1cologico para hacer
lo -cuando u ted e tá de preve1lido- de modo que i pre
vénga e ! 
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l "'o: p1 im·ipah fa<' r '. qu d •1 '11 ·o11. id rar e d 
l <. JH'<·Ütl ·o u r ·:p ' ·to al ma11 j d un buq u 011: 

( a . 1 1•. pl<lZami ·uto lel huc1ue (b) ·u y locidad (p -
t '11 'l'l) , <' la profundidad d 1 lurrar do11d maniobra 
\ d ('} tr[ fi ·o, . ) ll<'l'Za r lir (' (' Í , ll d la rOlTÍC11te ( f) 
in •rza y lir '<'l'Í 'm el •1 ,.i •nt . ( g·) 1 a io de maniobra 
(h e· mliei '11 d ·l mu '11 d at raqu , (i) ·i hay perso
ual di~1 mili· <.'ll ti •na para man jat· la. e pía · o , i 
•n <·a ~ c·ontrario d<·lw <H' •n·ar:c lo :uficicntc e mo pa-
ra nn·u· o- •nt • d ,¡ huquc a ti •rra. 
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Si los pueblos deben tener la Paz como ideal supremo, su preparac10n para 
la guerra será el único medio de conservarla. 



Información general 
del Perú y del extranjero 

F RENTE ORIENTAL 

. En el presente bimestre la guerra en el F rente 
Onental adquirió u_n ritmo más enérgico cada vez. Los 
i:~·es grandes movimientos que las tropas alemanas rea
h,zan en Rq.sia, han tenido diferente compás y solu<.~ión. 
En la zona septentrional aunque la artillería ale
mana llegó a martillar en combinación con la fuerza aé
rea la ciudad de Leningrado, el objetivo no fué alcanza
do y al parecer el Mariscal Voroshilov realiza actual
mente contra-ataques enérgicos y sostenidos . 

L a lluvia y las primeras nevadas, adelantándose a 
Jos ej8rcitos del Norte comandados por el :Mariscal de 
Campo Ritter von Loeb, impidieron que las fuerzas ale
manas y finlandesas cerraran el anillo alrededor de Le
ningrado. 

Admitiendo que el hambre y la confusión interna 
eran elementos cuya eficacia no se podía predecir para 
destruir la 1~e i tencia rusa, los alemanes llevaron a cabo 
un r edo y prolonaado bombardeo de la ciudad . Duran
t e todo el día los cañones nazis de largo alcance, ocul
to en el suelo color ceniza de Carelia, martillaron con 
altos explosivo las defensas de Leningrado. Toda la no
che el octavo esc~adrón aéreo y el Escuadrón Richthofen 
sembraron la de trucción y la muerte . 

itiado en Leninarado el Mariscal Clemente Voroshi
lov e~tablerió activa · defen as en la vanguardia Y en la 
línea principal aprovechando muy bien un s.emicirculo 
de p equeña loma quince millas al ur de la Cindad . 

" Di parando con todo sus cañones" como lo anun
ciaron lo corre~ pon ales nazis, el Mariscal Voroshilo~ 
e ntra.atacó repetidamente con su defensores . Asevero 
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millas de distancia desde Bulgaria, es decir, a menos de 
tre horas de vuelo para los aviones de transporte de 
tropas. 

N o puede de ca1·tar e un ataque a los Dardanelos. 
Las informaciones de concentraciones de tropas alema
nas y búlgaras llevadas a cabo durante muchos me es en 
la frontera turca, han tenido nervioso al Gobierno de 
..Anka ra. U na ofen iva terrestre, sinc1·onizada con ata
ques por la flota de Reader, contra E tambul, a ·í como 
ataques· simultán os de la flota italiana en el extremo de 
los estrechos que da al Mediterráneo, podrían conquistar 
para el Eje el control de lo Dardanelo y de e te modo, 
permitir el paso de la flota italiana al Mar Negro. 

Los rusos no e tán desprevenidos para cualquiera 
de los planes del Eje. Los aviones del Soviet han bom
hardeado ya los puertos rumano y si fuera necesario 
hacer lo mi ·mo con Bulgaria, ya está el camino, aclara
do por la nota rusa, que e. un pa o previo al de la declara
ción de guerra. 

En el centro, el ejército alemán inició una podero
sa ofensiva contra Moscú, la capital de Ru ia. ..Aunque 
indudablemente con O'rande pérdidas en ambos bandos 
lo positivo que el ejército alemán e encuentra en las 
I uerta de dicha ciudad y que el Gobierno Ruso ca i en 
·u totalidad ha tra ladado u sede hacia la ciudad de Ka-
zan. 

La caída de Mo cú no ha de sio·nificar el término de 
la lucha, es pr ri o no olvidar qn ya ~ e hac pre ente 
con todo rigor el invierno y qu en última in tanci.a el 
d finitivo de los objetivo alemane debe er llegar 
cuanto antes a un punto que ~ igni:Eiqu la p 'rdida de la 
ruta más fácil para tran portar la avuda nort america
na v británica por la vía del Medio Ori nt y el áuca-
. o. 

La Batalla del Atlántico.- Freeto'wn. pu rto de. ti
nado a recalar en la co ta del fri a Occid ntal a fin de 
reunir todo lo barco que 11 van uminL tro para la 
I la Británicas y lanzarlo de d allí en convoy ha te-

. nido que ser abandonado para lo fine de org-anizar 
convoy debido a lo COJ!, id rabie. ' cito obtenidok nor 
1 ubm«:rin _ alernane lo qu~ haciendo in egura la 
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aguas. ~el Af::ica Occidental obligaron a los buques de 
aprovisionannento a emplear rutas más meridionales 
todo lo que oca iona atra os con iderables en su llegada 
a Inglaterra. 

Por lo general, los submarino¡:; alemanes se dirigen 
más hacia el Sur de _Freetown donde permanecen en es
pera de barco de aprovisionamiento aislados antes de 
<JUe pueda reunirse para formar convoys. Para ata
c~r a lo convoys los nazis han empleado una táctica es
pecial. Di. ponen que una flotilla de seis submarinos 
permanezca en inmersión y en la ruta de los convoys. 
Cuando e avista un convoy uno de los seis submarinos 
pone en funcionamiento -u - motores y hace una salida a 
superficie; los buques de e colta tratan de localizarlo y 
al perseguirlo e di traen algo del convoy, de lo que se a
}1rovechan lo otros cinco submarinos para atacar simul
táneamente. E evidente que con los incidentes ocurridos 
a lo buque americanos en el Atlántico y las disposicio
nes del Gobierno E tadounidense continúan demostran
do que la batalla del Atlántico es una inevitable reali
dad. ro e ta realidad ha adquirido un ritmo menos 
violento que n lo pa ados meses. 

La guerra en el Mediterráneo. 

La o-u rra e en ncia y lo ha sido . iempre, en h•·· 
' ' . da la, 'poca y n todo lo teatros de operaciOnes,. un 

problema de omunicacion ; pero no e menos cierto 
que tal problema ofrece de u~a manera clara Y desta
cada cuando la o-ú rra e concreta a Sl\ a pecto naval. 

En 1 a tual confl.i •to armado, una d? la , regione. 
má intere ant n _te a p cto e el Med~terraneo; ~n
ter ant por , u función propia en 1~ vida econ?mica 
de Eu ·opa y en general, del mundo, e mtere ante Igual
meut" por la variedad d ituacione en. ~l creada co~? 
con e uencia de lo acontecimiento l11lhtare Y pohh
eo que e han ido produciendo o, quizá, J?á propiame~
te dicho por la actividad militar y pohhca que lo beh-
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gerantes se han visto obligados a desarrollar, precisa
mente por la Ílnportancia de este mar entre tierras. . 

El Mediterráneo tiei1e, en el concierto ~e lus comu
nicaciones marítimas del mundo, dos papeles o, mejor 
dicho, tres : 

-es zona de tránsito para el comercio entre el Atl[m
tico y el Pacífico, sirviendo a manera d.e atajo c1e Ja gran 
derrota del Extremo Oriente . que pasa por el cabo de 
Buena Esperanza. 

- es como un inmenso antepuerto para el tráfico 
que tiene lugar entre los puertos de su litoral y el Atlán
tico y Pacífico, así como el que se establece entre estos 
Océanos y los puertos del Mar Negro ; y 

- es, por último, un medio de comunicación inte
rior entre las nadonc.3 y colonias que tienen costas en él 
y entre éstas y las del Mar N e gro. 

Para ::;us dos primeras funciones es indispensable 
el libre acceso por sus do::; puertas: el estrecho de Gibral
tar y el canal de Suez. Incomunicado por ellas con el 
Atlántico y con el Mar Rojo, na o forzado hacia el Indi
co y el Pacífico, el Mediterráneo puede continuar· desa
lTOllando nna actividad restringida, pero de indudable 
importancia en el intercambio comercial entre Europa, 
Africa y el Asia ocdd~ntal. 

El despliegu.e inglés 

La Flota británica d pué de. la pérdida del Royal 
Oak, quedó compuesta por cator~ buque de línea: l?s 
cinco Queen Elizabeth, armado.· on ocho cañones el 8 1 
1mn. y veinticuatro nudo. teóriro , que, dada u edad, 
pued n estimar~e n veintiun0 o veintidó pJ·áctico ; lo 
cuatro Resolution, on ocho cañones de 3 1milimctros Y 
meno de veintiún nudos; lo dos N elson, con nueve ca
ñones de 406 1mn. vrintitTé nudos ; el Hood, con ocho 
cañones de 3 1 mm. 3: treinta nudos y los do Renown, 
con 6 cañone de 381 mm. y 2 nudo . Había que hacer 
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frente a seis buques de lll1P-a italianos : l os dos LiÚorio. 
con nueve cañones de 381 mm. ·y treinta mi dos y los cua
t~~ Cavour, con diez cañones de 320 milínletros y vein- · 
h s1ete nudos . . -

Indudablemente, era preciso situar en el Mediteúá
~eo. un conjunto capaz de batirse con el total del grueso 
Jtahano, y ·esto exigía destacar, por lo menos, el 50 por 
100 de la totalidad de las fuerzas británicas, es decir, sie- · 
t~ ~corazaélos, cifra que, atmque IJ:?.Í.nima, dadas las posi
bilidades de la posición central de los italianos, no se juz-. 
gó prudente superar, dáda la actividad de las fuerzas 
!!avales del Tercer Reich, cuya situación geográfica ha
bía sido notablemente beneficiada pÓr el armisticio con 
Francia y · por el · interés primordial de asegurar. la de
fensa de las islas británicas . · 

Inglaterra no pudo, pues, destacar al Mediterráneo 
más de siete u ocho acorazados . que, con ligeras varian
tes, estableció entre Gibraltar y Alejandría en grupos 
de tres y C'!-latro o de tres y cinco, respectivamente, acom~ 
pañándolos de la fuerza~ ligeras correspondientes, si 
bien en una proporción menor de la debida, a causa de 
las exigencia de los demás teatros de operaciones . La 
cir cunstan ia de tener que hacer frente a importantes 
f u erzas a' r eas en una región de dimensiones tan limita
das~ obligó también a e.'tremar las medidas de reacción 
antiaér ea, asignando a cadc¡t gn1po uno o dos portaavio
nes, y, d ello lo dos mejores, el Ark Royal y el Illus
trious y lo cruceros anti_aéreos del tipo Coventry Y 
Cairo. 

La di ponibiliclad de fuerzas inglesas no permitía 
otra COi'a, p ro las exigencia del d.ispositiv~, en orden a 
la situación de las bases, tampoco consenhau. el pleno 
cumplimi nto el la mi ióu que tenía que reahzar . 

• • 1 • 

ólo la ·primera parte. ~le)a m~ n~a, es decir, el. blo-: 
C!Ueo de Italia con respe tp al Atlantlco Y .f'dar .RoJo,__y 
el ai lamiento de la colonias del Africa onental queda: 
ba ab ofutam nte rnmpli~a nl poder ejercer con plena · 
seguridad el control del tráfico en las dos puertas del 
1iedite:rráneo. · 
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El ataque a Tarento. 
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lo informa 'l t'rmi-

' uando ._ ha;-a realizado ._ ta finalidad . - la flota 
m reunte al mana ha. -a al ''anzad 1 volum n haria el 
cual a. pira, (', __ to 110 ocÍC!;nifi ará que la flota. extranj -
ra , e vean p rjudirada n algtm, forma. L armad -
1' • germ:inieo. no he u n dido nnnr itua ·ionc:> d mo
nop lio, ni la pedirán n l futn ·o .... Tmwn han e ·itacl.o 
Ja onrm'l'en ia leal con lo: e.·tranj r :'1, Y tamhirn en el 
1wrv 'nir ,'tan1n 111' nto. a darle. po. ihilidml dr. empleo 
rn el tran. port d llH'l'<?R1l 1 Ía. alcmann '. n ' Í CO 110 lo' 
alrnumc.~ tienen nrr •ho e tomar 1 art 11 lo, tráfieo" ·
tranj ro.~.- C IJa .._ larina Tinli<ma . abril 1 1 

Estra tag ma en el 

1'1-

1 
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ARGENTINA 

La República Argentina tiene su Marina Mercante.-
.., ·ún la 1' vi ' ta • • ..llal'illa la _;Harina .:Mercante Ar

g ntin· aun u 1 qu iía • tituy la illiciación de la 
>-ran brc arO' ntillidad qu r 'clamaba imperio a-
lll e la ten 1' u illd pendencia econó:-
mi 



BRASIL 

CANAD 



ota r fe i 11ale 621 

FINLANDIA 

FRANCIA 

· 1d ruirá tm a r 'dromo adi ional, cer
Ul rt .- Th · L nd u Time ·'', Mar-
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d ubmarinos, 
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1mo de ellos, y cu-

de v lnri ón de 1 Cl'l re ro d<' batalla f'n 
' O año~, drl: , er de pecial 
profe - r illia n Hovrrnard, 
1 ' IL ~io-natura d di eño 
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avanzadas 
n e uadrón 



El hundimiento del "Bismarck' 
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HOLANDA 

633 

oca io-
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Necrológica 

Capitán de Corbeta Dn. AUredo Alvarez 
' ' 

. . . 
Ha .dejado de existir en la ciudád de Lima, el Capi

tán de Corbeta Don Alfredo Alvarez, de ' la situación de'. 
retiro. Su muerte es lamentada en el seno de la Arma
da y entre los miembros de la Compañía Administrado
ra ·del Guano, a cuyo servício dedicaba sus energías el 
Comandante Alvarez. · · · 

'La "Revista de Marina", envía a los deudos su en
tida condolencia. 
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Hs. 7 13 18 7 13 18 7 13 18 7 13 18 7 13 1S 7 13 18 7 13 18 
-------· -------- --------- ----·- ---------------- ------

1 270- 1 Calma 135- 2 Alt.Es.10 Alt.Cu. 9 Alt.Es.10 22000 20000 1800~ 762 .6 761.2 760.8 15 .8 17.8 16.0 14.6 15.6 14 . ~1 15 .4 16 .4 15.9 21.6 15.2 25.3 13.0 319 0.6 0 .0 
2 315- 1 226-1 180- 3 Alt.Es.10 Alt.Es.10 Alt.Es.10 2JOOO 16000 16000 761 .3 760 .4 759 .7 15 . 1 16.4 15 .7 13 .8 15 . 0 14.:n 15.0 15 .4 15 .4 21.1 14 .8 22 .4 12.7 2CO 0.5 0 .0 
3 Calma 247-1 18J- 3 Alt.Es.10 Alt.Es.10 Alt.Es.10 18000 16000 16000 759.9 , 760 .0 759 .7 15 . 1 17 .8 15 .9 13 . 6 15.2 14. · 15.2 16.6 15 . 6 22 .0 14.6 23 .8 12.8 229 0 . . 5 0.0 
4 180-1 180-1 18ü-2 Alt.E ~.10 Alt.Cn. 9 Alt .. Cu. 8 5)00 18000 18000 ¡ 760.8 760 .6 759 . 7 15.9 18 . 2 16 .1 14 .5 15.6 15 . 1 15 .0 16 .0 15.1 22.6 13 . 7 27.8 11 .2 302 0.6 0 . 0 

-~ Calma 18Q-4 135- 4 Alt.Es. 10 Alt.Cu. 8 Alt.Cu. 3 18000 10000 ~6:.JOO 76l.8 ¡ 760 .2 759 .3 16.6 16 .8 16 . 0 15.4 15 .6 ~~ 15 .4 16.2 16.0 18 .6 15 .5 19 .8 13.1 389 0 . 6 0.0 

6 135- l 270-l,Z2éi- 2 Alt.Es. io Alt.Es. 10 Ait.Es. 10 8000 10000 14000 ) 760 .3J' 759.5 759-:4 J.5.2J:8.5 16 .4 14.816~1 14 . 61 l5.2 16.216.0 20 .8 15.1 22.s12.!)J.J:o Ü.s O:Ü 
7 36)- 1 226- 1 18J-2 Alt.Cu. 6 Alt.Cu. 5 Alt.Cu 3 9000 23000 18000 760 . 7 759 . 7 759 .3 16.3 19 . 2 16.8 15.1 16 .0 15 . 2 16 .0 16 . 6 16 .2 2"3 .0 14.6 30.2 11 . 7 184 0 .6 0 . 0 
8 180- 1 226- 2 1 135- 1 Alt.Es. 10 Alt.E5. 10 Alt.Es. 10 '¡ 18800 18~00 18)00 760 . 1 i 760 .1 760 . 4 16 .6 17 .0 16 .4 15.0 15 .6 15 . 6 16.1 16 .4 16 .0 19 . 6 15 .8 22 .0 14.0 279 0 .4 0 .0 
9 135- 2 2J2- 2 18 ·3 Alt.Es.10 Alt.Es. l ~ A!t.Es. lO l.8'l00 22JOO 22.100 761.4 1 761.2 760.7 15.8 17 .4 16 .4 14 .9 15 .6 15 . ~~ 15 .6 16 .·5 1G .O 18 .4 14 .9 20 .0 13 . 1 333 0.5 0 .0 

_:.~ 180-l 130-3
1
1 1 ::J- 3 Alt .Es.10 Alt.Cu. 7 Alt.E~ . 10 1.'3000 23000 2·.1000 761.8 760 . 7 759 .8 16 . 2 18.8 16.5 14 .8 16 . 2 1.5 . ~~ 15 .5 15 .8 15 .4 2.J.6 14 . 6 23.0 12.9 413 0 . 7 0 .0 

11 180=llro= alO= lA!t.Es.101Alt.Es.10 Alt.Es.10 18000 lSOOO lSOo076 t . 6 Í76o .5 - 759-:5J.u17.4 16.514.815.815. 4 15 .2 1(i . 4 . 15.818.615.319.813.5271o~s"ü.Q 
12 Calma Calma 180- 2 Alt.Es.10 Alt..Es.10 Alt.Es. 10 18000 22000 2JOOO 761.9 760 .8 760 . 9 16 . 2 18 .6 17 .1 15 . 0 16 . 0 15 . 5 15 .3 17.0 16 . 4 23 . 4 15 . 4 23 .5 13.0 281 0 .7 0.0 
13 180-2 11\J-2 C.1lma Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 15000 18000 2'000 762 .5 761.9 760 .8 17 . 0 18 .5 17 . 0 16.1 17.0 16 . 4 16.5 17 . 1 16 . 7 23 .3 16.6 27 . 4 14.5 389 0.6 0 . 0 
14 Calma 22ó- 2 180- 3 A.lt.Es. 10 Alt.Es. 10 Alt.Es.10 22000 18000 18000 762.4 71)2 . 1 762 . 1 16 .2 18 .5 16 .8 15.1 16 . 0 15.4 16.4 17 .0 16 .5 20 . 6 15.3 21.5 13.0 Z92 0.8 0 .0 
_2~ 180-1 2~o-2 1 J-2 Alt.Es.10 Alt.Es.10 Alt.Es.lO 14!)00 16~00 18000 761.8 7ül.7 760.7 16 .2 17 .0 16.8 15 .3 15 .8 •~ 15.8 16 .8 16.4 22.4 15 .8 26 .4 13 .5 296 0 . 6 0 . 0 

16 226=1180- 3 1 J- 3 1 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 1 Alt.Es. 10 9000 14000 22000 761.6 759 .5 76o~ 15.816.6 16.5 15.015.41 14.8' 15.816.015.- 20 .2 15.lj25.3ru·¡· 425 --o.6 0.0 
17 1 180- 1 180- 3 1 0- 2 ' Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 10000 16000 18000 761.8 761.6 760.8 15.6 ¡16.8 16 . 3 14 .8 15.2 15 .Ó' 15.6 16 .2 15.8 18.6 15 .8 19 .8 13 .8 449 0 . 6 0.0 
18 18)-3 2)2- 3 180- 3 1 Alt.Es. lO Alt.Es. lO Alt.Es. 10 17000 14000 15000 760 .9 760 . 7 761.4 16 .4 17 .4 16 .8 15 . 1 15.2 14 .~ 15.4 16 . 0 15 . 6 18 . 4 15 . 6 20.0 14 .0 430 0 .5 0 .0 
19 Calma 22ó- l 170- 4 1 Alt.Es. 10 Ci.Es. 5 Alt.Es. 10 1 16000 16000 16000 761.7 761.6 761.2 16 .8 18 . 6 16 .7 15 .0 15.6 15 .2 15 . 6 15 .8 16 .2 22.7 14 . 6 28 .0 12 .8 384 0 .7 0 . 0 
~ 223- 1 180- 4 180- 3 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Ci.Es . .J. ¡ 17000 18000 14000 760 . 4 759 .2 759 . 3 16 . 6 17 . 9 16 . 7 15.3 1ü . O 15 . 6 16 O 16 .8 16 .2 20 . 6 15 .6 26.0 13 . 7 393 0.7 0 .0 

· - ·-------~---·--- --¡- --------·----
21 270- 1 Calma 1 ) - 3 A!t.Es.10 Alt.Es.10 Alt.Es. 10 : 15000 16000 16000 761.2 761.2 760.6 16 .2 17 .9 16 .6 15 . 2 16 . 4 15 . 4 16 .2 17 .0 16.4 21.0 1.5 .8 24 . 6 14 .0 183 0.6 1 0 .0 
22 Calma 226- 3 18 3 Alt .Es.10 A\t.Cu. 9 Alt.E . lO 16000 2::JOOO 22000 762.3 761.8 761.3 16 .0 18 . 4 17 .0 15 .0 16 . 6 16 .~ 16.2 16 .4 16 .0 21.4 15.1 25.0 13.5 300 0 . 6 0 .0 
23 18 1 223-1 17 4 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 1 Alt.Es. 10 17000 1 18000 18000 761.4 760 .8 761.2 16.6 19 .4 16 .9 15.3 16 . 15 . f 15 .2 17 .4 15 .9 23 . 6 15 .6 30 .7 14.0 400 0 . 6 0.0 
24 180- 1 180-3 18 3 Al t.Es. 10 Alt.Cu. 9 ,\\ t.Es.lO 18000 2u000 16000 762 .2 761.5 760.8 16 .2 17.5 16 . 6 15 .8 Hi.2 15.7 15 .8 17 . 15.7 19 .4 15 .8 22 .4 14.2 3 .7 0.6 0 . 0 
~ 170- 3 18D-4 130-5 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 16000 18000 16000 762 . 3 762 .3 760.5 16 . 6 18 . 4 16 .9 15 .7 16 . 4 15 . ~ 15 .4 16 .5 15 .8 1 .2 15 .4 19 .5 14 .0 539 0 . 6 0 . 0 

~? 180-3 1 o-3 18J-3 Alt.E.10 Út.Es. 9 Al t.Es. 10 8000 l.Sooo - 14000 7~ 762.3 m -_'716.4 17.2 16 .9 ~l6.Q 15~~ - 1s.G· "'J6.616.QJ:9.l. I6.() 21.3 - 14 . 2 396 Ü.4_"'D.Q_ 
28 118 1 18)-3 135- 4 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 10000 18000 16000 761.5 760 .1 759 .8 16 .0 17 . 3 16 .7 15 .4 16 . 1 15 15. Hi. O 15.6 19 .4 15 .5 22.6 13 . 7 3 3 0 . 4 0 . 0 
29 180- 2 1 0-1 125- 2 Alt.Es. 10 Alt.E~. 10 Alt.Es.10 17iJOO 24000 14000 7ill.l · 760 . 761.1 16 . 1 1 . 4 17.2 15 .4 16 . 2 16: ( 15.& 16 .2 15 .4 19 . 2 15.4 24 .0 13 . 1 271 0 .5 0 . 0 
30 223- 1 217- 1 1 )-3 Alt.Es. 10 Al t.E~. 9 A\t.E' . 10 14000 16000 2JOOO 762 . 6 759 . 6 759 .7 16 .6 18 .6 16 . 9 15 . 6 16 .4 15 :1 16 .0 16 .3 16.1 23.4 14 . 2 25 . 6 13.6 262 0 .4 0 .0 
-- 135- 1 180-2 2l2-3 Alt.Es. 10 Alt.Cu. 8 Alt.Cu. 16000 2J000 1 000 762 . 4 76:! .7 76:1. 3 17 .0 17 .6 16.6 16 .0 16 . 0 15 : 16 .2 16 .0 16 .0 1 15.0 19 .3 13 . 2 415 O. 0.0 

- --·¡---- ----I-- --------- --------------- - ------------------ --
2J8- 1 2J3- 2 , 172 - 3 - 15.2 23 . 13 . 3 327 0.6¡ -17 . 116 . 6 1 15 . 1 15 . 9 15 . . , 115.6 16 .4 15 .9 20 . 6 761.5 760 . 760 .4 16 . 1 

El Jefe del Depart~mento de Navegación 
roni•ñ- r-AO!IIA 



ESCUELA NAVAL DEL PERU 
Latitud 12°-04'-34"5 Longitud 77•-tO'-SO"W Altura 5 ~· 

OBSE RVACIONES METEOROLOGICAS 

AGOSTO 1941 
1 

1 1 1 o! 1 1 .S ~ .S ~ "E ~ ~ ~ _ E ~ .~ ..<:Í e · = "CC ., .. -g ... .o o w ·a "' "' - ., · ,.l:l 
""' o ·- GIS -.; "' ..., GIS 8 ~ t:l .. ·a 8. "Ot' e "Ot' • = ·; = : .o 8 o -~ ~ a¡ ., o ~ :; S .o S S C: E _g 8 e<~ 8 s 'G ~ ~ ] e ~ ~ e ~ ... a ""' ~ $ o;..-: ·¡; = = 8 
~ ~ >. ~ ;g : l:Q "§ a ~ 8 "o ~ ~ el "' :- .9 o e e a: : = s ~ ! "CC ~ g ~ ~ ] ; ~ 8 ~ ·~ -; ·~ ~ ~ ., ~~ ] Q) 

~ 0 - > 'i ¿: ~ .-. ·¡; ~ ~ GIS > í;l:l ~ 

Hs. 7 13 18 7 13 18 1 7 13 18 1 7 13 18 7 13 18 7 13 18 7 13 18 1 i 1 1 

-ll~5=l - i :35 - 1 lSS- 1 Alt.Es. 10 Ait.Es. 10 Alt.Es. 10 ll7JOO 18000 16000 j76t.6 76o . a75g~g 15 . 4 17 . 4 16.114.215.0 J.4."4J.5.8J.6.4I5.5 ~ lU! 2.1 . 2 13.1-239 o~6~~ 
2 360- 1 2i2- 1 2J2-2 Alt.Es.10 Alt.Cu. 6 Al.Cu. 9 16000 2oJOO UOOO 76) . 9 760.2 759 . 4 15 . 7 17. 8 16 . 4 14. 5 15 .6 15 . 0 15 . 9 16.6 16.2 19 . 6 15 .1 20 .8 13 .0 ~~ - o 0 . 7 0.0 
i:l 31.5 ·-1 315-1 135-1 Alt.Es.lO Alt.Es. 9 Alc.E.1J ·¡ 1d000 2j000 2. ,QQOj 761.2 7'60.3 75_9.3 16 .0 18.4 16.5 14.8 15 ./S 15.0 \6 . 0 16 . 3 16 .0 21 .6 15 .1 23 . 5 12 .8 213 0.6 0 . 0 
4 C.1lma 1.30 - 2 135- 3 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Ait.Es. 10 2JJOO 23000 16000 7ti0.8 759 .6 7ó0 .0 16 . 2 17 .8 16 .4 H .8 15 .6 15 . 2 16.0 16 .4 15 .8 1.0 .0 15.4 21.2 13.4 238 0 . 5 0 . 0 

-~ C'l.lrna 2J2- 1 157- 1 Alt.Es. 10 Alt .. Es. 10 Alt.Es. 10 8000 2d000 2':<:l00 761.0 760.6 759 . 5 15 .8 17.6 16 . 1 115 .0 15.6 14 . 9 15 .6 16.4 16. 0 19 . 1 14 .6 24.0 13 .4 300 0.5 0 .0 

6 IS0-·1 2J2 - 2 135- 2 Alt.Es.1o A. lt.Es.to Ait.&.1o --;:;ooo24ooo . 2Jooo76o.~ 760.5 760.4 15 . o 16 . 6 16.114.214.41.4:'6 t5 .o 16.215.918.614.0.19.31 L2 .4 297o~ o . o 
7 BQ - 1 18J- 21130- 3 Alt.ER.10 Alt.Es. 10 Alt.Es.lO 18000 2!000 2JOOO 7ül.Ó 761.9 760 .6 15 .6 17 .4 lti . O 14 .. 2 1.5 . 0 14 . 8 14. 8 15 . 6 15 .0 1.8.4 14 . 5 20.4 12.5 267 0 . 5 0 . 0 
8 13::> - 1 1S0 - 4 i80-.4 Alt.Es.10 Alt..Es. 10 Alt.Es.lO 12JOO 12MOO 2JOOO 7t31 . 1 760 .5 759 . 7 15 . 1 16 .8 16 .0 14.0 14.8 14 .6 15 .0 16.0 15 .4 19 .6 14 . 2 20.7 12.6 390 0 . 7 0 . 0 
9 1:35- 3 Calma 1:35 - 3 Alt.Es. 10 Alt.Es.10 Alt.Es.10 HiJOU 22'.100 2l00ll 7lil . 1 759 . 7 761 . 2 16 .0 2"J .O lü . 4 14.6 16 . 4 15 .0 15 .0 16.4 15.6 23 .4 15.5 25 . 2 13 . 7 329 0.5 0 . 0 
~- 11S0--1 Calma 1 135- 2 Alt.Es lO Alt.Es. 10 Alt.Es.10 ¡ 2JOOO 22'JOO 21000 762 . 6 759 .7 761.4 15. 7 17 .4 16. 3 14 .6 15.7 15 .0 15 . 3 16 .4 15.4 23 . 6 14.6 25.0 12 . 5 321 0 . 5 0.0 

1} 18)= 1270- !zzs --2 A;Es. 10 "Ah:-Es. 10 A'it.Es. iQT 18üaoJ- 2sooo 19oc.o- 762~761-:6- 76o.3 15.218.816.614.8 · 1.5.61.4:615 2 16.015.6 2o.o 13.823.5 12 .3 203 -n.-5 o.o i2 U5 - '2 C3.lma 157- 3 Alt.Es.lO Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 1 1b000 2JO:>O UOOQ 761.3 761.1 760 .6 16 . :.! 18.2 16 .2 14.4 16 .0 15 .0 15 .0 16 .0 15 . 7 20.6 15 .4 22.4 13 .4 2341 0.5 0.0 
1.3 18)- 3 1'30-.1 1i;J;) 3 Alt.Es. Hl Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 16000 ¡ U 00 16000 763.0 701.6 7til. 4 15 .8 15.ti 16 .0 14.8 15 . 0 15 .0 15 .2 15 . 6 15 .4 18 . 8 14 . 8 19.5 12.6 276 0 . 5 1 0.0 
4 315 - 1 210- 1 135-·! Att.Es. 10 Alt.Cu. 9 Alt.Es. 10 5000 1 18000 18000 762.0 761 . !J 761.;~ 15 .6 17 .8 16.1 14 .2 15 .8 15.1 15 . 7 16.4 15.9 22 . 6 15.6 63.7 13.5 250 0.4 0 . 0 

_!_~ 18)- 1 13.,5-3 157- 4 Alt .Es.10 AlLEs.10 Alt.Es. 10 4000 18000 18000 7.62 .9 762.6 7tH .3 16.0 16 . 6 15.9 15.0 15 . 4 15.0 16 .0 16.5 16 .0 20.0 15.5 21.2 13.5 247 0 . 5 0.0 

i~ 1 --c~~-135-1 151=-.2 Á1t.Es.1o Ailis~ Átt.Es~18ooo 2Jooo16ooo -762~~ 761.0 15.616.91.5.4 - 14 . 7 15.514.615.S 16.115.419.8l5.121.213.ü21076ü.o 
270- 2 27ü-3 2.2" 1 Alt.Es.10 Alt.Es.10 Alt.Es.10 18000 16000 16000 761.7 761.0 761.1 15 .6 17 .6 16 .2 13 . 9 15 . 1 14 . 8 1.5.'1 16 .6 15 .8 20 . 6 14 . 8 23.4 12.5 183 O. ti 0 . 0 

i~ 2)2- 1 2J2-2 180- 1 .-\lt.:,:s. 10 Alt.Es.10 Alt.Es.10 24000 24000 20000 762 . 3 762.1 762 .4 16.0 17 .2 16 .3 H.1 15 .0 14.8 15 .8 16.2 16 .0 20.4 15 .3 2.5.6 13.0 348 0.5 0 . 0 
2J 18}-1 157- 3 157- 5 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 2JOOO 1ROOO 10000 763 .3 762.3 762 .5 15.9 16 .8 15 . fi 14 .8 15 .4 15 .0 15 .6 15.8 15 . 2 18 .1 14.9 19 . 8 13 .4 1 439 0 . -! 0.0 

_ 135- 1 157- 4 157- .5 Alt.Es. 10 Alt.Cu. 7 ~ lt.Es.10 4()00 26000 18000 762 . 2 762 .0 761.8 15 .0 17 .2 16 . 1 11.4 1.5 . 2 15 .0 15 .4 16.0 15.8 2J . 2 14 . 7 25.4 12 .4 373 0 . 4 0 . 5 

~~ Calrn;- 212- 2 157- 4 Al.t.Es. 10 Alt.Es. 10 Al i.Es. 10 1 10000 18DOO- 10000 762·.-5- 762~4 761 .4 . l5.8 J.6.G 16 .0 J:4.S 15.415:2 "15.4 16.0 15.2 20.614.822.6 1.3.1 ::l06 (}.4-~0 
23 225-1 1 225- 2 180- :3 Alt.Es.10 Alt.Es. lO Alt.Es.10 1 20000 2··lfl00 10000 762 .2 762 . 4 761.7 15 .5 16 . 6 15 .8 14 .3 15 . 4 14 . 6 14 .8 16 .0 15 . 1 17 .8 14 . 6 , 19 .0 12.4 257 0 . 4 0 .0 
24 Calma C:~.lma 135- 1 Alt.Es.IO Alt .Es. 10 A~t.E . 10 12JOO 1 20000 18000 l 762 .5 761.8 761 .5 15 .4 1!l.O 16 .5 14 . 6 16 .2 14 .8 14.6 16 . 0 15.9 20 . 6 14 . 5 '1 25 . 3 12 . 5 180 0.5 ¡ 0 . 0 
2• 2 '2- 3 157- 1 135-- 2 Alt.Es. 10 Alt.E .10 Alt.Es.10 2,1000 25000 18000 761.9 761 . 9 161 .4 1-5 .6 16 .8 15 .9 14.0 15.4 14.6 15 . 1 16 . 0 15 .4 19 . 2 14 .0 22 . 2 13.0 200 1 0.4 0 . 0 
-~ 135- 1 180- 3 2.12 - 3 Alt.Es.10 Alt.Cu. 8 Alt.Es.10 18000 l 2-!000 18000 761.5 1 761 .:._ 761.6 15 .4 ¡16. 8 15 . 1 14 .. 3 1:í . ti 1·Ui 15 .3 16 . 2 15 . :.! 18 .6 14 . 3 ~ 12 .4 378 0.4 0 . 0 

~? ·¡8)=2 180- 4- l35- 2 Alt.Es. 10 Alt.Es. 10 Alt.Es.Hl 10000-,lSOOO 22000 -761 . 5 1 760~ 1 759 . sJ5.016.015.6J.1.'615.2J:4:9~ 15 . 4 15.31.8.6 lU 21 .7t2.6 465 M 0 . 1 
213 180-1 Calma 18 3 Alt.Es. lO Alt.Cu. 7 Alt.Es. 10 28000 2o000 20000 761 .5 761 . 2 7til.O 15 . 5 18 .6 1:6 .0 14.1 16.0 15 .2 14.tl 16 . 16 . 2 22 .0 14 . 6 30 .2 12 . 6 354 0.6 0.1 

157- 2 22o- 3 226- 2 Alt.Es.10 Alt.Es.10 Alt.Es.10 4000 20000 18000 761.7 761 .8 762 .3 15.2 16 . 6 16 . 0 14.8 15 . 4 15 .4 15 .0 16 .2 16 . 0 18 . 1 14 . 7 20.0 12 .8 358 0 .6 0 . 6 
~g Calma 180- 2 135-3 Al.E~.10 Alt.Cu. 6 Alt.Es.10 18GOO 24000 20000 762 .4 762 . 2 761.1 16 . 4 17 .2 16.5 14 .8 15 . 6 15.2 15 .1 16 . 6 16 . 4 19.6 15.3 21.9 13.6 361 0 .6 0 .0 

157- 1 135-1 157- 1 Alt.E~ . 10 A.lt.Es.10 .\lt .Cu. 6 17000 22100 15000 7112 .0 761 . 5 760 . 7 15 . 4 17 . 4 16.0 15 .0 15.8 14 . 7 16.2 Hi.4 16 .2 18 . 8 14. 6 20 . 5 12 .8 220 0 . 5 0.4 
2:_ 223- 1 135-2 226- 2 Alt.E >. 10 Alt..Es. 10 Alt.Es. 10 15000 1 000 18íJOO 761.9 760 .0 760.4 15 .8 Hi . 8 15 .6 H . 6 lj.2 14 .8 16 .0 16 . 4 15 . 6 21.4 15.5 23 .0 12 . 9 225 0 .7 0 . 0 

M,::!~':,-~117-~- 165-; ·-~----·-=-----==- -= ----=- 761-. - ~61-~ 760.() -::~~-:-;~5. 4 ~~:~: 15 .6 ~-=-- 22.4 ~~-~~~1-:-¡--
sualu 
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Capitán de Fra¡ua 


	00001-scan_2020-06-12_10-48-38
	00002-scan_2020-06-12_10-49-07 - copia
	00002-scan_2020-06-12_10-49-07
	00003-scan_2020-06-12_10-49-32 - copia
	00003-scan_2020-06-12_10-49-32
	00004-scan_2020-06-12_10-49-57 - copia
	00004-scan_2020-06-12_10-49-57
	00005-scan_2020-06-12_10-50-18 - copia
	00005-scan_2020-06-12_10-50-18
	00006-scan_2020-06-12_10-50-38 - copia
	00006-scan_2020-06-12_10-50-38
	00007-scan_2020-06-12_10-51-00 - copia
	00007-scan_2020-06-12_10-51-00
	00008-scan_2020-06-12_10-51-23 - copia
	00008-scan_2020-06-12_10-51-23
	00009-scan_2020-06-12_10-51-46 - copia
	00009-scan_2020-06-12_10-51-46
	00010-scan_2020-06-12_10-52-56 - copia
	00010-scan_2020-06-12_10-52-56
	00011-scan_2020-06-12_10-53-21 - copia
	00011-scan_2020-06-12_10-53-21
	00012-scan_2020-06-12_10-53-54 - copia
	00012-scan_2020-06-12_10-53-54
	00013-scan_2020-06-12_10-54-22 - copia
	00013-scan_2020-06-12_10-54-22
	00014-scan_2020-06-12_10-54-48 - copia
	00014-scan_2020-06-12_10-54-48
	00015-scan_2020-06-12_10-55-10 - copia
	00015-scan_2020-06-12_10-55-10
	00016-scan_2020-06-12_10-55-36 - copia
	00016-scan_2020-06-12_10-55-36
	00017-scan_2020-06-12_10-55-58 - copia
	00017-scan_2020-06-12_10-55-58
	00018-scan_2020-06-12_10-56-21 - copia
	00018-scan_2020-06-12_10-56-21
	00019-scan_2020-06-12_10-56-45 - copia
	00019-scan_2020-06-12_10-56-45
	00020-scan_2020-06-12_10-57-08 - copia
	00020-scan_2020-06-12_10-57-08
	00021-scan_2020-06-12_10-57-32 - copia
	00021-scan_2020-06-12_10-57-32
	00022-scan_2020-06-12_10-57-56 - copia
	00022-scan_2020-06-12_10-57-56
	00023-scan_2020-06-12_10-58-19 - copia
	00023-scan_2020-06-12_10-58-19
	00024-scan_2020-06-12_10-58-38 - copia
	00024-scan_2020-06-12_10-58-38
	00025-scan_2020-06-12_10-59-04 - copia
	00025-scan_2020-06-12_10-59-04
	00026-scan_2020-06-12_10-59-29 - copia
	00026-scan_2020-06-12_10-59-29
	00027-scan_2020-06-12_10-59-52 - copia
	00027-scan_2020-06-12_10-59-52
	00028-scan_2020-06-12_11-00-36 - copia
	00028-scan_2020-06-12_11-00-36
	00029-scan_2020-06-12_11-01-00 - copia
	00029-scan_2020-06-12_11-01-00
	00030-scan_2020-06-12_11-01-23 - copia
	00030-scan_2020-06-12_11-01-23
	00031-scan_2020-06-12_11-01-47 - copia
	00031-scan_2020-06-12_11-01-47
	00032-scan_2020-06-12_11-02-11 - copia
	00032-scan_2020-06-12_11-02-11
	00033-scan_2020-06-12_11-02-35 - copia
	00033-scan_2020-06-12_11-02-35
	00034-scan_2020-06-12_11-02-59 - copia
	00034-scan_2020-06-12_11-02-59
	00035-scan_2020-06-12_11-03-29 - copia
	00035-scan_2020-06-12_11-03-29
	00036-scan_2020-06-12_11-03-52 - copia
	00036-scan_2020-06-12_11-03-52
	00037-scan_2020-06-12_11-04-16 - copia
	00037-scan_2020-06-12_11-04-16
	00038-scan_2020-06-12_11-04-41 - copia
	00038-scan_2020-06-12_11-04-41
	00039-scan_2020-06-12_11-05-05 - copia
	00039-scan_2020-06-12_11-05-05
	00040-scan_2020-06-12_11-05-29 - copia
	00040-scan_2020-06-12_11-05-29
	00041-scan_2020-06-12_11-05-54 - copia
	00041-scan_2020-06-12_11-05-54
	00042-scan_2020-06-12_11-06-16 - copia
	00042-scan_2020-06-12_11-06-16
	00043-scan_2020-06-12_11-06-40 - copia
	00043-scan_2020-06-12_11-06-40
	00044-scan_2020-06-12_11-07-04 - copia
	00044-scan_2020-06-12_11-07-04
	00045-scan_2020-06-12_11-07-28 - copia
	00045-scan_2020-06-12_11-07-28
	00046-scan_2020-06-12_11-07-52 - copia
	00046-scan_2020-06-12_11-07-52
	00047-scan_2020-06-12_11-08-16 - copia
	00047-scan_2020-06-12_11-08-16
	00048-scan_2020-06-12_11-08-39 - copia
	00048-scan_2020-06-12_11-08-39
	00049-scan_2020-06-12_11-09-03 - copia
	00049-scan_2020-06-12_11-09-03
	00050-scan_2020-06-12_11-09-27 - copia
	00050-scan_2020-06-12_11-09-27
	00051-scan_2020-06-12_11-09-51 - copia
	00051-scan_2020-06-12_11-09-51
	00052-scan_2020-06-12_11-10-08 - copia
	00052-scan_2020-06-12_11-10-08
	00053-scan_2020-06-12_11-10-32 - copia
	00053-scan_2020-06-12_11-10-32
	00054-scan_2020-06-12_11-10-52 - copia
	00054-scan_2020-06-12_11-10-52
	00055-scan_2020-06-12_11-11-16 - copia
	00055-scan_2020-06-12_11-11-16
	00056-scan_2020-06-12_11-11-39 - copia
	00056-scan_2020-06-12_11-11-39
	00057-scan_2020-06-12_11-12-03 - copia
	00057-scan_2020-06-12_11-12-03
	00058-scan_2020-06-12_11-12-26 - copia
	00058-scan_2020-06-12_11-12-26
	00059-scan_2020-06-12_11-12-50 - copia
	00059-scan_2020-06-12_11-12-50
	00060-scan_2020-06-12_11-13-13 - copia
	00060-scan_2020-06-12_11-13-13
	00061-scan_2020-06-12_11-13-48 - copia
	00061-scan_2020-06-12_11-13-48
	00062-scan_2020-06-12_11-14-13 - copia
	00062-scan_2020-06-12_11-14-13
	00063-scan_2020-06-12_11-15-03 - copia
	00063-scan_2020-06-12_11-15-03
	00064-scan_2020-06-12_11-15-39 - copia

