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Bases Navales para el Perú 
Por el Capitán de Corbeta A. P. 
ENRIQUE B. CAMINO DE LA TORRE 

(Continuación) . 

SECCION DE ALISTAMIENTO: l. SERVICIOS 
DEL PUERTO. 

El Jefe de la Sección Servicios del Puerto ( Tenien
te r del Cuerpo General) cuida de los siguientes a·sun
tos: 

a) Dragado, balizamiento y limpieza del puerto 
y sus canaleB; mensualmente ordena tomar sondajes del 
fondeadero, haciendo las correcciones en el portulano; 
rectifica también la posición geográfica de boyas y mar
cas. Para la limpj e?;a de ]a po7.a ~:ne11b eou endJal '('a
ciones ad:-hoc que recogen las basuras; 

b) Jefe del cargo de Navegación e Hich;ografía 
de la Base, para lo cual esta en contacto permanente COll 

la Oficina Central drl Servicio Hidrográfico; Fáhrjca de 
gas acetileno . 

e) Designación de los amarraderos que deben to· 
mttl' los buques en los distinto~'? muelles; para esto, con 
anticipación a la entrada de la Escuadra o buque a la 
Base N aval, confecGiona un gráfico de amarrajef.l, el 
que estará de acuerdo con las indicaciones que pud icra 
hacer el Jefe .ele la E scuadra o las facilidades que f'olici
tasen los Comandantes de Unidades. El persona 1 ele ga
vieros está a su cargo . 

el) Dirig~ los servicios 4e practicaje, lanchaje, 
remolque, tmuellaje, salvamentos, incendios marítimo.-; 
Y buceo; tiene a sus órdenes un g-rupo de práctjros qne 
·se encargan de la entrada y salida ele la~ unidades ma-



210 "REVISTA DE MARINA 

y ores (acorazados y cruceros) ; para los otros servicios 
dispone de personal especializado; 

e) Control MILITAR del puerto. Hace conocer al 
Capitán de cualquier buque mercante que entre a la Ba
se, las disposiciones militares ::;obre pe1·manencia de bu
ques y reglamentación del tránsito de los pasajeros y tl'i
pulantes, los que en todo caso no podrán pasar a tierra 
sino cuando estén mnnidos de los respectivos pases ; 

f) Co·nservación y manejo del material flotante, 
tales como los remolcadores de puerto (éstos no deben 
confundirse con los remolcadores de Escuadra), cister
nas para agua y petróleo, chatas para büzos, fango y 
basuras; 

g) Tiene a su cargo el_personal militar subalterno 
de la Repartición de Alistamiento. · 

:El edificio de la Oficina de los Servicios del Puer
to, puede ubicarse indistintamente en cualquier lugar 
de la ~ona Resen:ada, pero para la pronta ejecución de 
las órdenes que de ella emanen, deberá contar con una 
GARITA DE OBSERV ACION que por lo general se 
sitúa en un lugar prominente, tal como el cabezo de un 
nmelh', d'esde donde el persoual permanente de GU AR
DIA puede dominar toda la bahía. 

Esta GARITA O ESTACION que puede denomi
narse GUARDIA DEL PUERTO, atiende los siguien
tes asuntos: 

a.) Obse1·va los movimientos de los buques de gue
lTa, mercantes y embarcaciones menores en la bahía, co
mun · f'ando cnalquiel' novedad a la Oficina Central; 

b) Identifica y ubica constantemente la situación 
de los buques que se encuentren dentro de la jurisdic
ción de la Base Naval; para un control visual, puede 
representar a los buques por medio de siluetas de plano 
horizontal hechas a escala y fijadas sobre un portulano. 
Un cuadro igual debe colocarse en la Oficina Central y 
Oficina del Jefe del Arsenal; 

. . · . ? ) Atiende las distintas señales visuales que sean 
dirigidas a la Base N aval o por su intermedio a cual
quier buque que se encuentre en ella; 
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d) Registra los datos meteorológicos y las horas 
en que se produzcan las pleamares y bajamares (mareó
grafo) ; emite las señales de niebla oportunamente; 

e) Emite la señal de INCENDIO, cuando quierá 
que se produzca uno; 

f) Atiende el servicio de agua potable y petróleo 
de los buques; 

g) Redacta el Diario de Guardias, anotando las 
di:::ttintas novedades del día. 

SECCION DE ALISTAMIENTO: 2. SERVICIOS 
DE TIERRA 

El Jefe de la Sección Servicios de Tierra ( rreniente 
1• Cálificado en Ingeniería) esta a cargo de áquellos 
servicios que como su nombre lo_ indica tengan relación 
tenestre, debiendo atender los t"liguientes asuntos: 

a) Servicios de utilización d'e grúas, material ro
dan te y todos los elementos terrestres necesarios para el 
aprovisionamiento general de los buques d'e la Escuadra 
Y la Unidad de Defensa de la Base; esta labor debe ha
cerla en coordinació_n con las otras dependeneias de la 
Base o reparticiones del Arsenal; 

b) Control del Garage General de la Base N a
val; 

e) Reparaciones ligeras y engrase de todqs los 
automotores del establecimiento, para lo cual cuenta con 
un pequeño taller d'e mecánica; 

· d) Conservación y manejo de las instalariones 
de petróleo y planta de bombeo (la recepción y entrega 
~o combustibles, serán mediante órdenes que dé la Snb
n:t~udencia, con cooperación de los Servic1os de] Puerto 
SI fuera necesario) ; 

e) Conservación y funcionamiento de la planta , 
de bombeo d'e los diques (para el funcionamiento debe 
recibir órdenes del Jefe de los Diques y Varaderos) ; 
. f) Conservación, recorrido y reparación de las 
mstalaciones terrestres contra incendios (el rol de in-
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cendio -sin embargo- lo cubre la Unidad de Defen
sa). 

El Jefe de esta Sección, tiene también a su cargo 
de manera conexa, la SECCION DEPOSITOS GENE
RALBS DE ALISTAMIENTO (5). 

Hefiriéndonos a esta Sección, vamos a hacer una 
breve exposición con respecto a su finalidad. 

En efecto, en casi todas las organizaciones, cuando 
una UNIDAD es incorporada a las Fuerzas N avale::; cie 
una Marina de Guerra, simultáneamente la Superio
ridad planea la adquisición de ciertos repuestos para la 
misma, fundamentando este procedimiento en las si
guientes razones generales : 

l. Porque pasaclo un c.:ierto número de aílo:-;, 11o 
será posible encontrar en las fábricas los repue¡:;tos que 
:necesüe un determinado buque, puesto que la mayoría 
de laf' veces <'.ori Pl tiempo, éstos s~ hab:::ían vuelto ob
soletos y entonces se tendría que mandarlos hacer ex
profcfo, lo cual e~ sin lugar a dudas anti-económico. 

2. Porque si los repuestos a que nos referimos 
van a ser necesarios después de un cierto período de ac.:. 
hvidad del hnqnr, no es posible -estratégiecmlelJte ha
blando- esperar el momento preciso en que se requie
ran para recien iniciar un pedido de eRta clase, momen
to que puede coincidir con un casus belli · y la orden d'e 
moviljzación general del país. 

Lo5 repuestos que se compren serán comunmente 
los siguientes: piezas d'e las máquinas que estén sujetas 
a mayor desgaste (o materiales especiales para fabri
carlo en el Arsenal); tubos y empaquetaduras para 
condensadores; tubos para calderas; anillos para pisto
nes; y demá. parteR sujetas a fatiga en el tral1a;jo ele la;:; 
máqtdnas; o también unidades completas como ser com
presoras, evaporadoras, bombas para diversos usos, etc. 

En contra de .la formación de estos STOCK S DE 
REPUESTOS, hay q1úenes fundamentan su inefica
cia ·osteniendo que si el buque o cualquiera de sus me
canismo¡;; ·se mantienen sin mayor desgaste hasta que la 
unidad pase a seT "desarmada", los repuestos que se 
compraron inicialmente concluirían perdiéndose, siendo 
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entonces -dicen ellos- que es más conveniente uo te
nerlos y en todo caso fabricarlos en el Arsenal cuando 
quiera que se presente el caso de la necesidad de una 
reposición. . 

Nosotros no encontramos suficiente este argumen
to, puesto que aún cuando no se llegarán a emplear, 
con sólo tenerlos a mano ya ban llenado su finalidad 
militar durante la vida útil que tenga el buque; en 
todo caso es preferible que los mismos se pierdan pero 
que no lleguen a faltar, ya que ante la inminencia de 
una guerra, se podrían inmoviliza!' uno o varios buques, 
dando así una ventaja estratégica inicjal al enemigo (*). 

SECCION ALISTAMIENTO: 3. rrA.LLERES Y 

DEPOSlTOS DE ARMAl\1EN1,0 
. 

El Jefe de la Sección de Talleres y Depósitos de 
A1·mamento (Capitán de Corbeta d:cl Cuerpo General 
Y Calificado en ATtillería), dirige la acción de las sj
guientes sub-secciones con que debe contar este cargo: 

1 ARTILLERIA. 

2 ARMAS SUBMARINAS. 

3 OPTICA E INSTHUMENTOS. 

SUB SECCION DE TALLERES Y DEPOSITOS DE 
ARMAMENr:rO: 1. ARTILLERIA 

. El Jefe del 11aller y Depósito de Artillería (Te
l~lente r Calificado en Artillería), tiene asignadas las 
Siguientes funciones: 

. a) Cuidado, recorrido y conservación de los ma
terlale. de artillería que so encuentren en depósito. 

b) Reparación de la artillería de los buques o de 
la U ni dad de Defensa; 

. e) Cuidado, conservación, recorrido y reparación 
de los materiales que se empleen en los ejercicios de tiro 
de la Escuadra, tales como los blancos, remolques, etc. ; 

(*)En la Guerra ron Chile, i·niri<1lmrntr lm·imos que lamentar 
una eje csLas "CRISIS DE REPl.'ESTOS" 
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d) Jefe del cargo de Armamento de los buques 
que se encuentren en situación de reserva; 

e) Cuando sea necesario y con la autorización co
rrespondiente, hace las pruebas reglamentarias o de po
lígollO que cl'ea convenientes; 

f) Cuidado, conservación y manejo de la batería 
de ¡:;aludo de la Base Naval. 

SUB SECCION DE 'rALLEHES Y DEPOSITOS DE 

ARMAMENTO: 2 ARMAS SUB:MARINAS 

El Jefe de los Talleres y Depósitos de Armas Sub
marinas ('reniente 1" Calificado en Artillería o Torpe
dos), tiene asignadas las siguientes funciones : 

a) Cuidado, conservación, l'eparación, recorrido 
y 1·egulación de los torpedos, minas, bombas de profun
didad, paravanes y l'astras, aparatos de humo, másca
ras arlti-gas y máquinas auxiliares correspond'ienteR; 

b) Jefe del cargo ele Armas Submarinas de los 
lmqnrs que se encuentren en situación de reserva; 

e) Cuando sea menester y con la autorización co
uespondiente, hace las pruebas reglamentarias o de po
Hgollo qne crea necesarias. 

Las distintas Armas Submarinas d'ében ser entre
gadas -cuando quiera que sea ordenado- a los Ofi
cialrs ele cargo de los buques, los que las recibirán pre
via las pruebas satisfactorias que señalen los reglamen
tos. 

Esta sub-sección debe contar con los siguientes ta
lleres y depósitos: 

11 'rALLER Y DEPOSITO GENERAL DE TOR
PEDOS. (ERte taller dividido para cada una de 
lns diRtintas marcas de torpedos). 

22 TALLER Y DEPOSITO DE PARAVANES Y 
HAS'l'RAS. 

33 TALLER Y DEPOSITO DE APARATOS PA
RA HUMO. 
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44 TALLER DE MINAS Y BOMBAS DE PRO
FUNDIDAD. (El almacenaje de estas armas co
rresponde a la Sección Polvorines). 

55 TALLER Y DEPOSITO DE MASCARAS ANTI
GAS. (Aún cuando no es una arma submarina). 

66 PAÑOL GENERAL Y SUB PAÑOL DE IN
FLAMABLES. 

SUB SECCION DE TALLERES Y DEPOSITOS DE 

ARMAMENTO: 3. OPTICA E INSTRUMENTOS 

El Jefe del Taller de Optica e Instrumentos ('l'e
niente 19 Calificado en Ingeniería ú Optica), tiene asig
nadas las siguientes funciones : 

a) Reparación y limpieza general de todos los 
instrumentos ópticos, aún de aquello8 que no pertenez
can expresamente al cargo de Armamento; 

b) Fabricación de lentes de reposición para loó 
instrlmlentos que los necesiten; 

e) Plateado de espejos; 
d) Reparación y limpieza general de cualquier 

instrumento de precisión. Sala especial para recorrido 
Y regulación de giro compases . 

e) Cuidado y conservación de aquellos instrumen
tos que se encuentreu .en depósito, ya sea para provisión 
periódica o repuesto . 

El edificio para esta sub-sección debe ser construí
do especialmente y ubicado lejos de los otros talleres 
o. calles muy traficadas, con el objeto de que las vibra
Clones sean mínimas cuando se trabaje en la regula
ción de los mecanismo::; de precisión; con el mismo fin, la 
distribución interna debe ser la más adecuada, así los 
t~lleres y máquinas se instalarán en el subsuelo, conve
mentemente aislados; los depósitos y oficin~s en el pri
mer piso ; los bancos de regulación d'e telémetros, peris
copios, anteojos, etc., en los pisos altos sucesivos; todas 
las plantas con amplias ventanas de manera que baya 
una buena distribución lumínica. 
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Esta ~nh-sección debe contar con los siguientes ta
llel·es: 

11 rl'ALLER DE :MONTAJE Y REGULACION DE 
J Nsrr HUMEN TOS. ( Calib1·ación de telémetroB, 
reeorrido de periscopios, cronómetros, etc. ) 

22 TALLEH DE CONTROL DE TIRO. (Repara
c-ión, recorrido, regulación y limpieza de aparatos 
üc Contl'ol <le Tiro) . 

3:J ~!'A LLIM~ DE GIROCO:NIP ASES. (Reparación, 
l'eeonido, regulación y limpieza de girocompascs 
y 1·cpetidores) . 

44 TALLER DE OPTICA. (Incluye el laboratorio 
óptico y el de fabricación de lentes). 

55 TALLER DE MECANICA, CARPINTEIUA Y 
PINTURA. 

G6 PAÑOL PAÚA DEPOSEL'O DE REPUESTOS. 

8ECCION DE ALIS1'Al.VUENTO: 4. POLVORINES 

El Jefe de la Sección l>ohoünes (Teniente 1" Ca
ljficado en Artillería o Explosivos), tiene asignadas htB 

siguientes funciones: 
a) Cuidado, conservación, recorrido, reparación, 

calibración, limpieza, almacenaje y control general de 
lH'oyectiles, g1·anadas, artificios de fuego, pólvoras y ex
plosjvos en general, que pertenezcan a la artillería de los 
huques de la Escuadra o baterías ele costa de la Unidad 
de Def nsa y Defensa ele Costas ; 

b) Ctüdado, conservación y almacenaje de las ca
bezas de combate d'e los torpedos, cargas de profundi
d~d, minas y bombas de aviación de la U ni dad de De-
fensa y Defensa de Costas. · 

Los POLVORINES deben ubicarse algo alejados 
dr ln zona activa de la Base, siendo mejor si fuera po
sihJe a varios kilómetros tierra adentro, lo cual además 
de las seguridades que ofrecería en época de paz signifi
carü~ una ventaja contra los ataques enemigos por aire 
en tiempo de guerra; en cuanto al sistema de edifica-
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ción debe preferirse el de galerías subterráneas, lo cual 
' t -es fácil cuando el lugar que se escoge es mon anoso .. , 
El área que ocupe esta sección, debe ser ta~nb1e? 

ZONA RESERVADA, debiendo tener su guardia mi
litar propia para la vigilancia general que es necesa
rio mantener constantemente. 

U na distribución técnica adecuada de los talleres 
y laboratorios ( * ) podl'Ía ser la siguiente: 

AREA DE PERIMETRO OVALADO 

En el centro: TALLER DE MECANICA Y ALO
JAMIENTOS PARA EL PERSONAl.~. 

A distancias perimétricas iguales, los siguientes es
tablecimientos: 

1 LABORATORIOS Y TALLERES PRINCIP A
LES. 

2 POLVORINES PARA NITROCELULOSA Y 
POLVORA NEGRA. 

3 POLVORINES PARA. OTROS EXPLOSIVOS. 
4 PAÑOLES PARA PROYECTILES. 
5 PAÑO LES PARA ESTOPINES Y ESPOLETAS. 
6 PAÑOLES PARA ARMAS SUBMARINAS. 

Cada una de estas sub-secciones debe estar bnjo la 
\'jgilancia de un Oficial de Mar y los polvorín~s y pa
ñales a cargo de Cabos especializados. Tanto los pol
vorines como los pañales estarán dotados de un sistema 
adecuado de yentilación, instrumental meteorológico, 
eqnipos autónomos contra incendios e instalaciones pa
rai· i'áyicas . 

l. LABORATOIUOS Y TALLERES PRINCI
pALES. -Consta de los siguientes talleres y labora-
torios: · 

(* ) TALLEH.: Pal abra qu r usam os para expres ar rl lu gar don
de sr Lrabaj a ron ma te ri a lPs qu e n o s·on explo s ivos ; v. g . , vaina s, 
Lela para saquetes , cos turas de los mi smos, <e tc . 

. LABORATORIO: P ar a expresar r l lu gar dondr . e tr.:tbaja ma
mpnlan rl•o explos ivos ; p. ·r j. cargas i·n icia lrs , rte. 

E s tas den ominaciones se usan con el obj rto dr h acr r r ecordar 
~~ pr r sonal _1:-t ;; REGLAS D'E ·SEGURTDAD qu e deben •obsr rvar al 
m gr es ar o trabaj.:tr en es Los lugares . 
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111'ALLER DE SAQUE1'ES Y ENVASES. 
~2 TALLER DE VAINAS METALICAS. 
33 LABOH.ATORIO DE TIROS COMPLETOS. 
44 LABOHATORIO DE CARGAS 
55 TALL~H DE LAVADO, RASCADO, PINTADO 

Y MARCADO DE PROYECTILES. 
66 LABORA1'0RIO PARA EL CARGADO DE 

GHANADAS. 
77 LABORATORIO DE ESTOPINES Y ESPOLE

TAS. 
Volvemos acá a in;:;istir sobre la necesidad de for

mar oportunamente los STOCKS DE ALISTAMIEN
'1'0, esta vez 1·efiriéndonos a las municiones. 

Los stocks de MUNICIONES deben calcularse pa
l'U un período largo y las cantidades deben estar de acuer
do con las estadístieas de tiros disparados en combates 
uavales sostenidos por buque;:; que r:;ean más o menos si
milares a los nuestros. Hay que pensar, sin que quena
mas llegar ~ la exageración, que en tiempo de guerra 
la estrategia nacional puede ponerse en inferioridad, los 
planes de operaciones pueden tener muchos fiascos o la 
misma Escuadra puede verse obligada a un embotella
miento en cualquier Base, si es que no se dispone de in
dustrias de g·uerra .o stocks que conju1·en las temibles 
CRISIS DE MUNICIONES. 

La .prensa argentina se expresaba al respecto, en 
los términos siguientes: ''La existencia desde la paz, 
de suficientes armamentos para dotar a los efectivos mili
tares movilizables, no resuelve el problema de la seguridad 
militar del país . La cantidad y calidad de los proyec
tiles a disposición para abastecer a las tropas (o buque::,) 
en campaña constituyen factores decisivos en la prepa
ración de la Defensa Nacional" . 

HEPARTICION DEL ARSENAL: 2.CENTR.ALE3 

DE FUERZA 

En el orden enunciado, esta eR la segunda rep[n·ti
ción del Arsenal. El Jefe (Capitán d'e Fragata ·o Corbe-
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ta Ingeniero o Calificado en Ingeniería), tiene a su car
go todos los servicios de fuerza y luz de la Base Naval 
para lo cual debe contar con las siguientes secciones: 

1 FUERZA Y LUZ. 

2 CENTRALES. 

SECCION DE CENTHALES DE FUERZA: 

l. FUERZA Y LUZ 

Esta sección (Teniente 19 o 2° Calificado en Inge
nj ería), tiene asignadas las siguientes funciones: 

a) Instalación, conservación y reconido de las 
redes de distribución de fuerza y luz de la Base N aval. 

b) Control de la corriente eléctrica (propia o del 
exterior) que consuman los buques de la Escuadra y las 
reparticiones de la Ba:::~e (inclusive casas particulares 
del Personal Militar). Así mismo, controla la fuerza 
neumática, hidráulica y a vapor que utilizan los mismos; 
(para facilidad de estos se1·vicios, habrán sub-centrales 
convenientemente · distribuídas, especialmente con res
pecto a las obras portuarias); 

e) Estudio y pr9yecto de c.ualquier instalación 
nueva o modificación. 

Con respecto a la provisión de energía eléctrica, 
es muy conveniente que la Base cuente con generación 
propia, pues esto además de reportar economía, redun
da en una independencia ventajosa con respecto a la 
red exterior (servicio público), sin que ello signifique 
que la Base no disponga de un medio adecuado para to
mar corriente de fuera, cuando quiera que se presen
te un caso de emergencia . 

SECCION DE CENTRALES DE FUERZA: 
2. CENTRALES 

Esta sección (Teniente 19 o 2° Calificado en Inge
niería), tiene asignadas las siguientes funciones: 

a) Funcionamiento, conservación y recorrido de 
las centrales y sub-centrales eléctricas y de fuerza; 
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b) Control del oscu1·ecimiento de la Base, cuando 
la U nielad ele Defensa (o la Defensa de Costas) así lo 
solicite con fines militares. 

REPAR,TICION DEL ARSENAL: 3. TALLERES 

GENERALES 

La tercera y última repartición de la lista, son los 
Talleres Generales, en cuya repartición se encuentran 
incluídos los diques y varaderos. · 

Esta repartición desewpeña una de las funciones 
más importantes dentro de la misión que tiene el Arse
nal, cual es la reparación de los buques de la Escuadra ; 
otra misión secundaria podría ser la CONSTRUCCION 
NAVAL o la reparación de buques -nacionales de pro
piedad de terceros, siempre y cuando estas actividades 
no redunden en perjuicio de la eficiencia de las unida
des de la Escuadra. 

El Jefe de los r:ealleres Generales (Capitán de Fra
gata Ingeniero o Calificado en Ingeniería) (*), tiene 
a su cargo directo toda la maestranza, dedicándose no 
f'Ólo a dar normas técuieas eu las rcparaciolJes, sino tam
bién tomando el control del dinero asignado a cada obra 
para que este sea justamente invertido en ella; para 
cumplir con estas obligaciones, es asesorado por un gru
po de Oficiales y Capataces que están a cargo de los dis
tintos talleres. Más adelante en la discusión de los 
ELEMENTOS conBtitutivos de un taller, detallamos 
ampliamente las obligaciones generales de cada uno de 
estos empleos, con prescind~ncia del cargo particular 
que ten;an señalado. 

Lo~ Talleres Generales deben contar con las ~iguicn
te~ seccwnes : 

1 SECRETARIA Y PERSONAL OBRERO. 
2 OFICINA DE PRESUPUESTOS Y PROYEC

TOS. 
3 DIVISION DE CASCO. 

( q K ,J.rre rlr Jo,.: 'l 'allrrr,.; Grnrr::tles o,; suborrlinnrlo ele! 
SUFERTNTENDE~TE DE TALLERES, cte quién tralclremo s al h~ 
blar sobro los CREDI'l'OS pnra rrpnrnrioncs. 
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4 DIVISION DE MAQUINAS Y CALDERAS. 
5 DIVISION DE ELECTRICIDAD. 
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6 TALLER DE HERRAMIENTAS Y AFILAJE. 
7 DIQUES Y VARADEROS. 
8 SERVICIOS GENERALES. 
9 ALMACENES Y CONTABILIDAD. 

10 USINA DE OXIGENO. 

SECCION DE TALLERES GENERALES: l. SE

CRETARIA Y PERSONAL OBRERO 

Esta Oficina (Teniente 2" Calificado en Ingeniería), 
tiene asignadas las siguientes funciones : 

a) Tramitación de la correspondencia y Pedidos 
de Trabajo.; 

b) Archivo y Biblioteca de Talleres; 
e) Control general del Personal Obrero de Arse

nal. 
Con respecto a este Personal Ohrcro, la Oficina de

bería hacer el estudio minucio.so de su rendimiento, pa
ra lo cual podría dividir su trabajo en los siguientes 
negociados: 

1 ASUNTOS SOCIALES. 
2 

3 
4 

5 

" 
" 
" 
" 

CIENTIFICOS. 
MEDICO-INDUSTRIALES. 
TECNOLOGICOS. 
GENERALES. (*) . 

En los Asuntos Sociales estarían incluídos el estu
dio de la acción sindical, huelgas, legislación obrera, cos
to de la vida, comparación de jornales con los percibidos 
en la industria P.rivada, condición hogareña y ~ecesida
des más apremiantes de los obreros. 

-(* ' Organización cicnl ífira ¡Jel lrabajo, parecida a la prcco
nizadé~; por el Dr. Germinal Rodríguez (Uruguay ) , 
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Entre los Problemas Científicos, se podrían consi
derar el estudio del mejoramiento de la producción para 
abaratar los costos, el ESTUDIO DE TIEMPOS DE 
FABRICACION para poder calcular mejor los presu
puestos, el estudio del TIEMPO MUERTO en el trans
cur.'o de una jornada, la adopción de maquinarias mo
dernas (mejoramiento del factor horas-máquina), etc. 

El aspecto Médico-Industrial estudiaría la higiene, 
fisiología y sicología del trabajador, recomendando los 
mejores métodos :para lograr un mayor rendimiento na
tural del individuo (mejoramiento del factor horas
hombre) . Estudiaría las normas para contrarrestar las 
enfermedades industriales y evitar los accidentes del 
trabajo; en este sentido, el Arsena,l debería tener SU 
MEDICO INDUSTRIAL, con independencia al Hos
pital Naval. 

En cuanto a la Enseñanza Tecnológica, se trataría 
de orientar la instrucción general del menestral en un 
sentido técnico a la vez que práctico; periódicamente se 
~e les haría encuestas, con el objeto de que expresen sus 
ideas en forma ele ~ugere1wü1s Robre proceclimi.entos de 
trabajo, premiándo;-;e a los qne Rean clr aplicación prác
tica y provechosa. 

Los Asuntos Generales comprenderían : exámen 
técnico y requisitos de ingreso; altas y bajas; ef'calafón 
general; ascensos y recompensas; control de asistencia 
y trabajo; califiración de conceptos; permisos y licen
cias; enfermedadec; y accidentes del trabajo; deportes y 
entretenimientos; movilidad. 

SECCION DE TALLERES GENERALES: 2. OFI
CINA DE PRESUPUESTOS Y PROYECTOS 

El Jefe de esta sección ('reniente 19 Calificado en In
geniería), tiene a su cargo la confección de los PRESU
PUESTOS de los distintos trabajos que sean solicita
do¡::; al Arsenal, a la vez que en caso dado proyecta lo que 
ello¡::; pudieran requerir. · 

La confección de un PRESUPUESTO puede ha
cm·se de una de las dos maneras siguientes: 

l. EXPERIMENTALMENTE ( ad litteram se
gún Leprévost) .-"Este método sino es el más exacto, 
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es al menos el más sencillo, pues del estudio de fabrica
ciones anteriores iguales o similares, se deduce el tiempo 
necesario para una nueva fabricación". 

2. CIENTIFIOAMENTE. Basado en los méto
dos preconizados por Frederic \Vinsl~w Taylor, para 
lo cual es necesario el análisis de los movimientos y cro
nometraje de los mismos, vale decir lo que se llama ES
rrUDIO DE TIEMPOS. 

Nosotros, aún cuando reconocemos el valor del cálcu
lo científico prO})ugnamos por ahora un método que 
tiende a ser más bien experimental y esto por una ra
zón muy sencilla: porque la diversidad enorme de repa
raciones en el trabájo de un Arsenal N aval, indudable
mente que no es lo mismo que una fabricación en serie; 
sin embargo, somos partidarios de que se haga poco a 
poco el Estudio de Tjempos y que su aplicación sea im
plantada cuando se crea conveniente. 

Siguiendo nuestro métbdo de cálculo, dividiríamos en
tonces el trabajo en un cierto ním1ero de operaciones par
ciales determinadas a saber: 

l. Designación de los talleres que intervendrán en 
el trabajo y tjempo que cada uno necesite para ejecutar 
su parte correspondiente; en este TIEMPO se incluirá: 

a) El tiempo mjsmo necesario para el trabajo; 
b) El tiempo pecesario para que cada taller pre

pare sus máquinas; 
e) El tiempo necesario para que cada taller cons

truya las herramjentas que necesite (cuando no las ha
ya); 

d') El tiempo necesario para probar dichas herra
mientas. 

2. Materiales necesarios para fabricar las herra
mientas. 

3. Materiales necesarios que requiera la reparación. 
La SUMA del número de días de 8 horas-hombre de 

todos los tallereR multip]jcado por un factor-jornal que 
dependerá no sólo de la clase del obrero (mecánico, car
pintero, etc.) sino también de sn categoría (oficial, me
dio oficial, etc.), nos dará la mano de obra d'e fabrica
ción y sí a esto le agregamos el importe de los materia-
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les (recargados en un 5% por las fluctuaciones de pre
cios que pudieran ocurrir), se obtiene el PRESUPUES
TO DE COSTO NETO de fabricación o sean los GAS
TOS DIRECTOS en que incurrirán los talleres. Una 
organización industrial, también debe tener en cuenta 
los GASTOS INDIRECTOS (20°/o sobre el valor de la 
mano de obra y materiales), es decir los gastos que de 
una manera indirecta elevan el precio de costo neto. Los 
GASTOS DIRECTOS más los GASTOS INDIREC
TOS, dan el COSTO ;DEL TRABAJO. 

Tomando como rererencia a la industria privada, 
el 1~nglón de GASrrOS INDIHECTOS, debe cubriT 
principalmente lo siguiente: 

a) La depreciación o desgaste del material; 
b) La conservación de las instalaciones ; 
e) El alquiler de los locales; 
el) Los impuestos y otros gravámenes nacionales; 
e) El consumo de combustible, fuerza, agua, etc. ; 
f) El interés sobre el capital invertido. 

Todos estos items son más o menos fijos; a conti
nuación también citamos otl'os que son eventuales: 

g) Adquisición de herramientas para los talleres; 
h) Utiles y materiales para dibujo, heliografía y 

fotografía; 
i) Materiales especiales para talleres, tales como 

tierra de fundición, carbón de coke, productos químicos, 
oxígeno, etc. 

j) Utiles y materiales para laboratorios; 
k) Jornales empleados en desarmes previos para 

la formulación de presupuestos; jornales por accidentes 
del trabajo; 

l) Racionamiento para los obreros obligados a 
seguir un trabajo continuado. Leche contra envenena
mientos industriales ; 

m) Llantas para los camiones ele los talleres ; 
n) Lubricantes para las máquinas de los talleres. 

La Sección de Presupuestos y Proyectos, también 
debe hacer el CALCULO DE COSTOS1 pues es muy 
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beneficio. ·o que un Arscm11 cowparc ~;u producción cnn 
la de la industria privada, debiéndose perseguir la ~~
tabilización del costo de ciertos trabajos, cosa de facih
tar a los distintos Comandos, la posibilidad de efectuar 
una reparación sin recurrir a la espera d'e un presupues
to, ordenando de hecho el trabajo al precio oficial es
tablecido. ,.;,·. 

La Oficina de Pre~upuc~tos y Proyecto·-:i tiene a!l(•
m:ís a su cargo las SALAS DE DIBUJO. J.1as Sala:~ dr 
Dibujo son útiles y necesarias en un Arsenal, no sólo 
por la ayuda que prestan los croquis y planos al obrero, 
sino porque evitan así que éste trabaje a su antojo. F.~ 
indudable que primero es preciso enseñar al arte:ano 
el modo de guiarse por medio de un dibujo e ineulcar
lc el principio de similitud que debe existir entre el 
disefio representado en el papel y la realidad material 
de u trabajo, para a s1 evitar los malos resultados. 

En cuanto al archivo de los planos, sn importan
cia estriba en que es fuente de consulta para el técnico 
que busca un dato cualquiera de una máquina o meca
nismo, pero para que este archivo no se desmerezca, no 
sólo es menester mantenerlo al día sino también depu
rarlo periódicamente. 

El Archivo debe contar en todo caso, con un juego 
de copias de los distintos planos de cada una de las Uni
dade de la Escuadra y de las instalaciones d'e la Base . 

SECCION DE TALLERES GENERALES: 3. DI-
VISION DE CASCO 

La Divüüón de Casco (Teniente 19 o 2" Calificado 
en Ingeniería), se encarga de las reparaciones tjnc co
rrespondan a sus talleres, ~nclusive puede construir las 
partes necesarias para renovar las piezas desgastadas o 
averiadas. 

Esta sección deberá comprender los sig;nieutes talle
res: 

1 ALBAÑILERIA. 
2 CALDERERIA. 
3 CARPINTERIA DE RIBERA Y QALA

FATES. 
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4 CARP1NTERIA DE OBRA Y TAPICE-
RIA. 

5 COBRERIA. 
6 HERHERIA. 
7 METALIZADO. 
8 PINTURAS. 
9 SOLDADURAS. 

10 VELEHIA Y ( 1AB"GLTJF,IUA. 
En este grupo debe incluirse también una SALA 

DE TRAZADO con los elementos que le sean necesa
rios. 

SECC10N DE TALLERES GENERALES: 4. DIVl
SION DE MAQUINAS Y CALDERAS 

La División de Máquinas y CalderaFi (Tenjcnte r 
o 2" Calificado en Ingeniería), se encarga de los traba
jos de montaje, regulación y recorrido de calderas, má
quina, o mecani:'mos; debiendo constar de cinco talleres, 
a saber: 

1 AJUSTAJE. 
2 FUNDICION Y MODELOS. 
3 MONTAJES. 
4 MOTORES DE COMBUSTION. 
5 MECANICA. 

Por conveniencia, el taller de Fundición queda in
cluído en este grupo, el que dehe contar además con nu 
pequeño Laboratorio Quúnico y un sótano amplio para 
guardar retales y sobrantes de coladas. 

SECCION DE TALLERES GENERALES: 5. DIVI
SION DE ELECTRICIDAD 

La División de Electricidad (Teniente 19 o 2" Califi
cado en Ingeniería), se encarga de los trabajos relacio
nadoR exclusivamente . con la electricidad, para lo cual 
<;le be constar con aos talleres a saber: 
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1 ELEC'rHICIDAD Y ACUMULADORES. 
2 UALVANOPLASTJA Y ESPI!~JOS. 

En el taller d:e Galvanopla.-tía se incluye el plateado 
de espejos, 110 sólo por el carácter químico del trabajo, 
sino porque para que éstos sean durables, se les suele 
dar un depósito de metal adecuado. 

SECCION DE 'l,ALLEHES üENERALES: 6. ':rA

LLER DE HERRAMIENTAS Y AFILAJE 

Esta sección (a cargo de un Oficial de cualquier 
otra sección) tiene asigmldas la;:; siguientes funciones : 

a) Organizar el préstamo de htt> di::;tintas herra
~uientas que los obreros 11ccesiten utilizar en los traba
JOS; 

b) Di. poner el afilaje técnico de las herramien-
tas. 

En general, este es un taller que :-:;e dedica a guar
dar, conservar, prestar y afilar todas las herramientas 
de los talleres, que por 8Upuesto son de propiedad del 
Arsenal; por lo ta11to uo debe permitirse el empleo de 
henamie11tas particulare::; o el afilaje de las que se pre;:;
ten, exceptuando a los carpinteros, quienes si pueden 
afilarlas perso11almente, dado el carácter especial de su 
trabajo. No está demás qu~ digamos, que el motivo pa
ra la adopción de este si;:;tema descansa fundamental
mente en las dos razo11es siguientes: 

1. El AFILAJE mejora los tiempos de fabriea
ción, bajando científicamente el costo de producción, ya 
que todas las herramientas están perfiladas y afiladas a 
los ángulos y dimensiones adecuadas para un trabajo 
eficiente; indudablemente que lo anterior esta ligado 
con "la elección correcta de la herramienta". 

2. Cuando los obreros tienen u herramienta. 
})l'opias, hay diversidad de modelos (algunos con trazo 
e1X:píricos), uno. las po eerán mejore:;;, otros no las que
lTan prestar, lo cual al final de cuentas se traduce en 
pérdida de tiempo y trabajo mal terminado, lo que ne
ccsal·iamente afectará el rendimiento y calidad 
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HJ_jjCUION D]~ TALLERES GENEHALES: 7. DI
QUES Y V ARADEHOS 

E tsta sección (Capitán de Corbeta), tiene asignadas 
las siguientes funciones: 

a) Está a cargo de los diques, varaderos, buques
puo·ta, tubre;:;tantes, etc., y los depósitos o galpones pa
ra el almaeenaje del material naval que emplee; dispone 
la limpieza de la platea, gradas o altares, escaleras y co
ronamiento de los diques; 

b) Dirige la preparación de los diques y varade
ro para la carena de los buques; 

e) Est~í a cargo de la maniobra de entrada, asien
to, flote y salida de cualquier buque; 

d) Lleva el archivo de los planos de carenaje. 
Es pruci ·o recordar, que las CASAS DE BOMBAS 

de los diques, e~_tán a cargo de la sección SERVICIOS 
DE TIEHRA de la repartición de Alistamiento, quienes 
sin e~nbargo recihen ]_as órdenes de maniobra del Jefe 
de la Seceión DIQUES Y V ARAD EROS. 

SEUC (ON DE TALLJ~HE8 HENEHALIC8: 8. Sl~R.

VICIOS GENERALES 

Esta sección (Capataz) tiene a su cargo las siguien
tes funciones : 

a) Limpieza general de todos los talleres para lo 
cual cbsponc del personal especial (nos referimos a los 
pisof-i, servicio.· higiénicos, pavimentos exteriores, etc. ) ; 

b) Limpieza, conservación y reparación de las 
mftqninas de los talleres; 

e) Maniobra de pesos dentro de los talleres; 
d) Entrega a los buques y reparticiones los obje

tos reparados; al efecto, contará con una flota de camio
nes. 

~rodas estas actividades son items que forman par
te de Jos llnmados GASTOS INDIRECTOS (véase la 
distusión correspondiente en el párrafo de la Sección 
Presupuestos y Proyectos). 
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SECCION DE TALLERES GENERALES: 9. AJ_.
MACENES Y CONTABILIDAD 

Esta sección (Teniente 1' del Cuerpo General) com
prende: los escritorios donde se concentran los trámites 
administrativos de control de las Ordenes de Trabajo y 
los Almacenes donde se g·uardan los materiales o stock de 
materiales; tiene a~ignadas las siguientes funciones: 

a) Administración e inversión del dinero cobrado 
por concepto de GASTOS INDIRECTOS; 

b) Organización de los pedidos, recepción alma
cenamiento, despacho y formación de los stocks de ma
teriales, manteniendo las existencias disponibles de 
acuerdo con .las disposiciones técnicas y administrativas 
en vigencia ; 

e) Remisión periódica a la Sección Presupuestos 
Y Proyectos, de la lista rectificada de precios de los ma
teriales en plaza, para que a su vez esta sección corrija 
los que tiene registrados en su fichero ; 

d) Disposiciones necesarias pa1·a que los mate
riales en existencia no se deterioren, clasificándolos en 
estanteríap, apropiadas y guardando algunos artículos en 
lugares adecuados (soldadura en barras, empaquetadu
ras, etc . ) a fin de que no sean afectados por ciertas tem
peraturas; 

e) Organización del personal a sus órdenes, ins
truyéndolos para los casos de incendio o explosiones ; 

f) Control de las jornadas (entTada y salida), so
b~·etiempo que trabajen los obreros y entrega de mate
rlalep, (vales), a fin de poder llevar la cuenta de JOR
NALES y MATERIALES de cada una de las obras en 
ejecución; a este respecto, busca la cooperación de la 
Sección Secretaría y Personal Obrero; 

g) Pago de los jornales del personal obrero del 
Arsenal. 

SECCION DE TALLERES GENERALES: 10. USI
NA DE OXIGENO 

Esta U sina (directamente bajo laR órdenes del Jefe 
de los Talleres Generales) se encarga de produ~ir oxí-
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geno y de suministrarlo o mej 01: dicho ve~derlo a los 
distintos talleres ( Oueuta Especial de Oxigeno) ; vale 
decir que la fabricación es sostenida por las misma~ ~·e
paraciones. rrambién_ puede .Proveer a otras reparticiO
nes o a los buques que lo necesiten . 

. - .,.-~-< 

DISOUSION DE LOS-~LÉMENTOS FUNDAMEN-

TALES DE UN TALLER 

N os permitimos intercalar aquí algunas ideas cam
biadas con diversos Oficial~s de Marina, sobre los ele
mentos fundamentales que se requieren para el funcio
namiento de un taller. 

Hemos dicho anteriormente, que cualquier acción 
em~ne de los Servicios Centrales o sean las Direcciones, 
puede efectuarse por intermedio de los Servicios Loca
les Principales de las Bases N avales. 

Dentro de esta modalidad, es al Arsenal a quien co
rresponde mayormente actuar con respecto a la Direc
ción del Material y son en particular los Talleres Ge
nerales uno de los principales ejecutores industriales 
de las órdenes que emanen de ella. 

~ Pe1·o qué compa1·aeión _podemos hacer entre la fi
nalidad de esta industria militar y una privada~ U na 
empresa industrial privada trabaja para obtener el ma
yor rendimiento posible sobre el capital invertido y en
tonces la finalidad p1·incipal se basa en una estricta 
EOONOlYIIA, puesto que de ello dependerá el éxito o 
el fracaso de la misma; pero en un establecimiento mili
tar no se puede hacer este raciocinio, porque la EOONO
MIA en ciertas circunstancias -principalmente en épo
ca de guerra- no puede primar por ejemplo, sobre la 
rapidez de la ejecución. En este caso, nada puede im
portar lo que se gaste con tal que se pueda disponer de 
buques que se muevan. 

De allí que en el Arte Militar, }as reglas generales 
de conducción pública no siempre pueden aplicarse con 
rigidez dogmática, lo que unido a la independencia que 
los establecimientos militares necesitan tener con res
pecto a eiertos aspectos industriales, hace que la econo
mía ocupe un plano secundario. Por lo tanto, si bien 
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es cierto que la _organización industrial de los Talleres 
Generales de un Arsenal debe encuadrarse dentro de un 
plan que conteinple el mejor rendimiento ~el.d~nero q~e 
se invierte en las reparaciones, esto no s1gmf1Ca preCI
samente que se deba seguir una política de estricta eco
nomía; más bien deberá interpretarse la palabra ECO
NOMIA, como la realización del trabajo de conjunto en 
forma científica y ordenada, sin despilfarros y conve
nientemente fiscalizada para obtener bueno~ resulta
dos. 

Los Talleres Generales deberán concretar enton
ces su finalidad particu)ar del siguiente modo: 

a) Capacidad para reparar los buques de la Es
cuadra y los elementos mecanizados de la Base; 

b) Ejecución técnica o sea MANO DE OBRA 
buena; 

e) Rapidez en la ejecución de los trabajos; 
d) Empleo de materiales nobles. 

Dentro de lo práctico, cualquier taller que quiera 
cumplir con estas condiciones, deberá contar con CINCO 
ELEMENTOS FUNDAMENTALES que a continua
ción se indican: 

1 DIREOCION TECNICA - o sea el conocin1iento del 
INGENIERO secundado por el CAPATAZ. 

2 MANO DE OBRA- o sea el trabajo del OBRERO. 

3 MATERIALES- o sea el OBJETO que la mano de 
obra se encarga de transformar. 

4 HERRAMIENTAS- o sea el MEDIO que utiliza el 
obrero para transformar los materiales. 

5 LOCAL - o sea el lugar apropiado para que el obrero 
transforme los materiales con las herramientas, 
bajo el control del Capataz y la dirección técnica 
del Ingeniero. 

Es indudable, que siendo estos cinco elementos los 
que emplea cualquier. industria privada, el Arsenal al 
usarlos tendría que seguir las modernas normas sobre 
?rganización y administración científica de empresas 
mdustriales -como ya lo dijéramo."- con l~s variantes 
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que su finalidad militar le imponga y si bien es preciso 
aprovechar de ciertos principios técnicos "taylorianos", 
en cambio tendrá que desechar otros, cuya eliminación 
siempre escandaliza a cualquier entendido que visite 
los talleres de un Arsenal. 

A continuación vamos a examinar brevemente cad'a 
uno de estos cinco ELEMENTOS. 

DIRECCION TECNICA Y MANO DE OBRA.
La Dirección Técnica (Personal Superior) y la Mano 
de Obra (Personal Obrero), de acuerdo con el ordena
miento qüe hemos dado a este estudio, los discutiremos 
in extenso en el Capítulo II de esta II Parte; aquí sólo 
vamos a detallar las obligaciones generales y finalidades 
explícitas de cada uno de los empleos, prescindiendo por 
supuesto de los cal;'gos asignados. 

OBLIGACIONES INDUSTRIALES DEL PERSO

NAL DE TALLERES, CON PRESCINDENCIA 

DEL CARGO ASIGNADO 

SUPERINTENDENTE DE TALLERES: (Se 
clan más adelante) . 

JEFE DE TALLERES GENERALES: El Jefe 
de los Talleres Generales tiene la~ siguientes obligacio
nes generales: 

a) Dirige las secciones a sus órdenes ; 
h) Dirige los trabajos de reparaciones, modifi-

caciones y construcciones de los buques en general; 
e) Administra nl personal de obreros; 
d) Cumple con las leyes relativas al trabajo; 
e) Inspección frecuente de los trabajos y coordi

nación de las distintas secciones; 
f) Solicita con tiempo la ampliación de fondos 

para la prosecución normal de un trabajo cuyo presu
puesto se ha quedado corto . 

JEFE DE SECCION: El Jefe de Sección, tiene l~s 
siguientes obligaciones generales: 
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a) Es responsable del funcionamiento eficiente 
de su sección, así como de la conservació.Q. de las miiql}i
nus y locales a su cargo ; 

b) Recibe las OHDENES DE TRABAJO y las 
instr1¡.cciones técnicas a seguir con respecto a cada una; 
c1¡ida que no se hagan trabajos que no estén estipulados 
en clicJ:!as órdenes ; 

e) Cuando crea oportuno, sugiere o dicta norn.1as 
técnicas; . 

d) Coopera en el trabajo de conjunto, coordinau
do su labor con la _de los diferentes talleres o grupos de 
talleres del . rsenal; 

e) Dis .ribuye a su criterio, los trabajos encomen
dados a su sección ; 

f) Lleva un registro numerado de los trabajos 
que se realizan y comunica al Jefe de los Talleres G e
nerales la terminación de ~ualquier obra; 

g) Eleva informes periódicos a la Oficina del 
Personal Obrero solicitando el número y clase de opera
rios que necesita, indicando el que tenga exce-dente, a 
fin .de que e -ta s<'cción ordeue bs altas o hajas <~OlTCS
pondientes ; 

h) De acuerdo con la Oficina del Person~l Obre
ro, califica la nota de conceptos del per:-;onal que tiene 
a sus órdenes ; 

i) E:;;tudia la organización de su personal para el 
caso de una 1\iOVILIZACION; 

j) Coopera en el Estudio de Tiempos ; 
k) Hace que Re cumplan las reglas (te ;;:egTLl'icbcl 

par~t evita;r los accidentes del trabajo; 
l) Dispone la limpieza, re mTido o reparación de 

las máquinas del taller; 
m) Cuida que loR diferentes mah .. riales de cons

trucción lleguen a su debido tiempo a loR clistintoR ta
lleres que tiene a sn cargo y se cerciora de que la calidad 
Y la,;;; medidas ele los mismos sean las satisfactorias; 

n) Visa los vales que los Capataces extie11dcn cou 
el objéto de mandar retirar materiales de los Almace
nes y controla si efectivamente d'ichos materiale: son 
para el trabajo indicado, 
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INSPECTOHES DE OBRA: Además de los Jefes 
de SECCION, el Jefe de los Talleres Generales tiene a 
sus órdenes a un grupo de Oficiales (Ingenieros) de los 
aue aún no hemos hablado, llamados INSPECTORES 
DE OBRA; estoR Ofi •iales estáu enca1·gados de lo~ tra
bajos que necesariamente tienen que ser hechos a bordo, 
fuera de los talleres. Al igual que los Jefes de Sección, 
ellos deben coordinar HU trabajo con respecto a los dis
tintos tallel'CS de tierra, a fin de que el progreso de la 
reparación no sufra contratiempos. 

La labor en si es dificil, no tanto por las condicio
nes mismas en que se lleva a cabo cualquier trabajo sino 
más bien porque es imposible controlar debidamente a 
los obreros a bordo y también por que los materiales se 
desperdician mucho, todo lo cual da por resultado un 
rendimiento bajo . 

Las obligaciones generales de este INSPECTOR 
DE OBRA, ademá.· de las que le incumbe por ser de la 
misma categoría que los Jefes de Sección, son las si
guientes: 

a) Reprei'3,enta al Jefe de los Talleres Generales 
en el buque cuya reparación le haya sido encomendada ; 

b) Controla que los PAÑO LES VOLANTES 
tengan todas la. herramientas necesarias para los tra
bajos de a bordo, a fin de evitar el "tiempo muerto" que 
se pie1·de al ir a buscarlas a tierra. 

. CAPATACES: I..~os Capataces son los obreros per
feccionados que se emplean para vigilar el orden y tra
bajo de un taller; los que hacen cumplir las directivas 
técnicas superiores; y los que en cualquier asunto, sirven 
de enlace entre el Ingeniero y el obrero. Por lógica 
pues, son indispensables eD; cualquier organización in-
dustrial. . 

Los Capataces tienen las siguientes obligaciones ge
neraleH: 

a) Se encargan de vigilar el orden y el trabajo 
del taJ ler; 

h) Extienden lo vales necesarios para retirar los 
distintos mate1·iales de los Almacenes, haciendo visar 
previ~nuente por el Jefe de la Sección; 
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e) Devuelven a lo::s Ahnacenes, los sobrantes de 
~ualquier n1aterial; 

d) Ingresan al trabajo media hora antes que lo 
hagan los obreros; 

· e) Sólo podrán abandonar el taller media _hora 
después que se haya 1·etirado todo el personal, s1endo 
responsables, de que todo quede en orden y teniend~ cu_~
dado que todos los fuegos estén apagados, con el fm de 
evitar cualquier posibilidad de incendio; encienden la~ 
luces ele policía y cntreg·an el taller al SERENO. 

El número de CAP A TACES qne debe tener un ta
ller no será inferior a 1 por cada 20 o 25 obreros, propor
ción que es parecida a la existente Pnhe catedráticos y 
alumnos en las universidades. 

OBREROS: Los obreros son los ejecutores de los 
trabajos y tienen las siguientes obligaciones generales: 

a) Cumplen con prontitud y esmero el trabajo 
qne se les señale y respetan las disposiciones vigentes; 

b) Dan cuenta a SU Capataz de cualquier nove
dad durante la ejecución de un trabajo; 

e) Sugieren pro edimientos prácticos para la rea
lización de los trabajos; 

el) Deben guardar secreto de las reparaciones que 
Re efectúen. 

MATERIALES .-El segundo ELEMENTO fun
damental para un taller son ._los materiales. Los MA
TERIALES también necesitan un estudio amplio que 
trasladamos más adelante al Capítulo III de esta II 
Parte. 

HERRAMIENTAS.- Las HERRAMIENTAS 
son de carácter fundamental para un taller, ya sea que 
so trate de máquinas mismas o herramientas propiamen
te dichas para el trabajo de estas máquinas. 

Con respecto a las máquinas de taller, el problema 
militar del Arsenal es completamente distinto del de 
la industria privada; en efecto, mientras que en 
~a i?dustria privada sólo se busca instalar las máquina.::; 
mcbspensables y de alto rendimiento económico (mejo
ramiento del factor horas-máquina), en los talleres de 
un Arsenal se instalan indistintamente, ya sean éstas 
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c~<.:oll0mitas o cof:ltosas, de uso constante o eventual, con 
el único p1·opósito de que en cualquier circunstancia, 
la iiualiüaü de la Base no se vea restringida con res
lJe<.:to a la;:; L!uidades de la Escuadra, puesto que puede 
1n:eseutal'. ·e el t aso, sobre todo tratándose de un con
JUnto de mecuuismos tan complicados como los qüe tie
lle uu 1Jw1 ue de guerra, que uua 1·eparación no sea po
sible de 1·calizar porque no se dispone de una máquina 
e:spe151al . 

Por otro lado, la di:::;tribución adecuada de las má
<llünas deuh'o de los locales, es un punto importante y 
Jtay que hacerlo teniendo en cuenta no sólo la posición 
eómoda del obrero f5ino también sujetánclose a las reglas 
ele seguridad para evitar los aceidentes del trabajo; és-
ta;:; clebeu agruparse por especialidades y por necesida

de:-;, po1· ejemplo un espacio para tornos, otro para fre
¡.;as y eepi~ladoraP, etc., ülte1·calanclo donde sea menes
ter un esmeril o una sierra mecánica . En la distri
imeión :::;e deben e\·itaJ' los l'incones o esquinas, pues es
lOs lttga1·eH dil:i{·ultan el movimiento libre del obrero y 
se pr('stau a la acLÚuulación ele basuras, con el1Jcligro de 
lo:-; ü1 ·(~:nüioH expontáneos. 

Uada taller debe lleva!' 'l'AHJETAS HISTORIA
lJl"BS d'r las máquinas que tenga, registrando en ellas las 
lloras de trabajo, recolTidos, limpieza, etc. , a que hayan 
sülo ~ome6daf5; estas tarjetas servirán después para de
(1ueir <.:náles son las máquinas que tienen más horas de 
t u1llajo, cosa de pedir otras semejantes que alivien o 
de. :<·m¡gestionen su empleo frecuente. 

Un aspecto impOl'tante con respecto a las máquinas 
de taller, es el que se refiere a los sistemas de transmi
Pión. 

En prindpio, un taller debe contar con una fuerza 
moh·iz cfieiente puesto que de ello depen(l'erá princi
palmente el f uncionamiento regular de las máquinas. 
Uuando 1n fncria motri7. es única o común, las ttasmisio
llt' s _r.:f'nerahnente corren en el sentido longitudinal del 
nll rr, 1o c>llal obliga a que las máquinas sean alineadas 

''n üln~ pr1·ald[ls a estas trasmüüoncs. Actualmente sin 
n1ÜJntgo, los tallcre;:; modeJ·noR emplean trasmisiones 
Pléct1·ieas innivicl'ualcs; la trasnüsión individual tiene 
ü s Yentajas: primero las máquinas no tienen por qué 
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guardar simetría sino que ::;e ub.i<;an donde ;:;ean uecesa
l"ias naturalmente sümienclo ciertm; reglas; segundo se 

' '--' 1' elimina la instalación de trasmisiones costosas y comp 1-
cadas; y, tel'l.:ero se evita la paralización G:bJN.l!,;HAL 
del trabajo, que es po::;iblo que suceda si es que se rompe 
cualquier tramo de una trasmisión principal. 

.H.;n ciel'to::; caso~, la tl'asmisióu puede hacerse por 
"grupo::;" do máquiuas, evitando de e ·ta manera el tener 
que mantener numerosos motores eléctricos en máquinas 
de poco uso. 

En cuanto a las henamicntas münnas para estas 
máquinas, como son las cuchillas, brocas, etc., los talle
ros d.cben usar las que sean fabrü:adas de aceros espe
cialmente recomendados y que reunan las <limen ·iones 
y áng·ulos patrones. 

LOCALES .-Este ELEMJ.pNTO, también tiene sus 
punto::; de vi ta militar y civil. 

En efecto, mientras que la indu tria privada e ins
tala ou los lugares más apropiados para su negocio, aún 
fuera del país, la inclushia militar e · esencialmente na
dona!, u o busca preci. ·amento el sitio donde va a tener 
mayor rendimiento ecouómico, sino donde más sea nece
:-;al'io para la finalidad que persigue. 

Pero, prescindiendo del lugar geográfico de ubi
cación, pue::;to que siendo los talleres -como es el caso 
que ha tamos- parte de una Base N aval, el luga1· ya 
habría ·ido considerado entre los requisitos que debe 
reunir ésta, contemplaudo también las conveniencias in
dnshiales y por lo tanto aquí . ólo haremos el estudio 
de las condi<.;iones locales dentro del área señalada para 
el Arsenal. 

En gene1·al, la indushia privada escoge un tipo 
cualquiera de construcción (monitor, diente de sierra, 
etc. ) y para trabajar en serie dispone los edificios con
venientemlcnte en fonua de L-T-'U-0-H-F o E; esto 
mismo puede aprovechar Jn i.é(·11irn militar; pero aclc
má.· el An·enal debe ron~iclenn Ja disper~ión de los edi
ficios para evitar los imparto:-; aéreos. 

La iluminación de los localc , ya sea natural o ar
tjfirial, debe seguir reglas lumino-técnicas; varios in
YC'stig-adores han realizado e~ tndios ron obreros traba
jando con diversos grado. de iluminación y el resultado 
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ba sido que la distribuóón, difusión, rebe1·vcración y rcs
plandol' de la )uz, sTavita Cll tal iül'lll::t sobre el renÜÍ · 
miento econúaüco de la mallo de obra y sobre el ternü
nado del ti-abajo, que cualquier economía en este sentido, 
será multiplicado varias veces por las pérdidas que se 
experimente. 

E11 cuauto a las dimensiones mi;:;mas de los locales, 
éstos no sólo deben levantarse para llenar la capacidad 
calculada de trabajo sino que se dejarán ciertos espacios 
libres para máquinas futuras y suficiente terreno para 
posibles ampliaciones. 

TR.ABAJOS DE R.EP AHACION. EL SISTEMA 
CENTRALIZADO DE LAS ORDENES DE TRABA

JO Y EL SISTEMA DE LOS CREDITOS 
INDEPENDIENTES 

En otra parte hemos dicho que la misión principal 
del Arsenal es reparar los buques de la E;:;cuadra, cosa 
que se hace por intermedio de los Talleres Generales y 
que la organización de estos Talleres tiene que tener 
base industrial adaptada al medio militar. En esta adap
tación no puede existir el interés comercial, pues todo . 
el capital que se invie1-te en 1·eparar los buques es una 
cantidad fija que no va a pere1bÜ' utilidades a manera 
ele lo que exigen lo::; socios o accionistas de las entidadc;:; 
pi'ivadas ; pero en lo cone<'rnicute al aspecto administra
tivo y orgánico, es indudable que un Arsenal puede He
bar a un :-:istema mixto militar-indusb·üü en pl'ovec:llO 
de la producción y por consiguiente en pro de la eficien
cia combativa de los buques. 

En nuestra Marina de Guerra se sigue desde hace 
algún tiempo un procedimiento que llamaremos SISTE
MA CENTRALIZADO DE REPARACIONES, que 
por conocido no describimos y es a este respecto que con
ceptuamos -fundado nuestra aseveración en investiga
ciones mas bien ajenas que propias- que el sistema no 
es de los mejores, principalmente porque presenta los si
gui entes inconvenientes: 

1. Es capaz de producir una completa confm;ión, 
en cuanto a la correcta aplicación cie las partidas previs-
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tas en el ]1 ai'cículo de Marina del Presupuesto General 
de la República, con referencia a la partida de reparacio~ 
nes que pl'incipalmente debe realizar el Arsenal. 

2. Generalmente origina un desbarajuste en el 
ordenamiento de los trabajos de reparación, debido a los 
trámites burocráticos que e;::; preciso llenar. 

3. Puede estimular el empozamiento intencional 
de los Pedidos de Trabajo, provocado por los empleados 
encargados de su tramitación; en efecto, muchas veces es
tos empleados servirían solamente a los Comandantes 
que personalmente gestionen aligerar los trámites, es
perando por esto ser retribuídos tarde o temprano, en 
una ú otra forma, por el Oficial favorecido. 

4. Los Pedidos de Trabajo se encuentran sujetos 
al arbitrio de unos pocos Oficiales Superiores, quienes 
dentro de su esfera de acción, podrían tener preferencias 
de cualquier orden para servir a nn determinado Coman
dante y a otro nó . 

El sistema de los CREDITOS INDEPENDIEN
TES para reparaciones, soluciona mucho mejor el tra
bajo industrial y los asuntos administrativos correspon
dientes y aún cuando pudiera adolecer de c~ertos defec
tor-;, Ru bond'ad se manifiesta por el hecho de que muchas 
Marinas de Guerra siguen actualmente sistemas sino 
iguales por lo menos parecidos. 

Deseamos aclarar aquí, que no creemos conveniente 
ni es nue tro propósito influir en qne nuestra Marina 
importe de manera inconsnlta determinado método, sino 
que se estudie el qne sea más factible de adaptarse a 
nuestra realidad, imitando la part.e buena de lo que 
tenga la posibilidad de ser también bueno para noso
tros. 

Pero ~qué son estos GREDITOS en las reparacio
nes~ Los CREDITOS de que hablamos, son partidas 
parciales calculadas por la Dirección del Material y con
sideradas globalmente en el Presupuesto del Ramo de 
Marina, para que cada UNIDAD o SERVICIO pague 
a lo::; Talleres Generale del Arsenal, los JORNALES y 
MATERIALES empleados en su reparación. 
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Como quiera que debe haber una perfecta coordi
nación entre los planes navales previstos para la E~
cuadra y la función industrial de los Talleres, lo pri
mero que es preciso contemplar al implantar este sis
tema es. la confección anual de un CUADRO DE AC-
1'IVIDADES DE LA ESCUADRA, en el que por su
puesto los Talleres son los que deben aco,modar su tra
bajo al programa militar que se quiera establecer. 

La Marina de Guerra Argentina, a quién citare
moR como ejemplo, tiene organizado su renglón general 
de CONSERVACION de buques y reparticiones, en 
tres grandes grupos a saber: 

a) CREDITOS DE CONSERVACION PAR
CIALES (C. C. P.) C') : asignando una suma anual de 
dinero para la.· 1·eparaciones menores (**) (jornales y 
materiales) de cada nno ele los buques y reparticiones 
navales cantidad que debe estar de acuerdo con la clase 
de los mismos ; 

b) CR.EDITO DE CON SER V ACION DE ES
CUADRA (C. C. E.): aRignando globalmente una su
ma anual de dinero para atendrr a las reparaciones ma
yores o de emergencia ( j ornn les y materiales) de cada 
una de las Escuadras; 

e) CREDITOS PARA OBRAS ESPECIALES: 
asignando una suma anual de dinero para las repara
ciones generales, recorridos generales y modificaciones 
(jornale;::; y materiales) que sean ordenadas directamen
te por la Dirección del Material o soljcitadas por los 
distintos Comandantes o el Jefe de la Escuadra a di
cha Dirección . 

(Continuará) 

( '~ ) Co·n el ohjrlo dr proruent· que la invPr,.;ión rl" t.:ad.l uno de 
los CftEDITOS DE COKSERV.\Cf0;'{ ::r. n.i11~lr• ,p,.;[eiclamrntc a la 
finalidad rlr su •crcaeión. rslos rJ¡ •IJ rrún invel'!it·';r' nnjr.1mrnLe 1'11 
aque.llos Lraha,jos que :;ran rra ln iC"nlr flc RE P.\JUCIOX, ·rs riP•rie 
euanrlo se lr·aL<t ·¡],, po·nr1' rn r'·mrlición otig i nal 1111 t)lreani,;n¡o ú 
·ob,irto qur ,;e haya. rlr::<ga~taflo o tlr[Peiorado. :\o dPhe ronfunrlir
sc la palaht'::t REPAR.\ CTOX ron :\lODIFfC.\ClO:'>l', ])l.lf'S e:)La t~ltÜ11cl 
signHira mas birn variae la c.ondiri6n oeiginal de una eos'a. 

(~ •·) Sr .considr.ra·¡¡ "i'(•j)Ul'::wimw~ nH'IlOrrs". c'lqur~ )a ¡;; ruyo 
pres1.1pnr . l.o ·r::; infrrinr· al 5% dr la snma a~ignad~ com'l ,c,·l'cl.ito 
de Consrrvación; y "rrparaciones mayoe!'S" n la s qur sohrrpa~er1 
esto porcentaje. 



La Academia de Guerra Naval 
de la Real Marina Británica 

Por el Vicc·almiranLr DE\ . AR 

Con anterioridad al año 1901, la Marina _no lla~ía 
proporcionado ninguna facilidad para el estudiO ~e tac
tica estrategia o conducción de la guerra en conJunto. 
Se ~onsideraba que el solo hecho de a. cender, propor
cionaba a los almirantes la clave de los alt9s problema 
de su profesión. Aunque unos pocos hombres, ta;es co
mo Colomb Brid o· e y Sir Georg e Clarke, se hablan e:::;-

' b t . merauo en lr .-a:ntar el entusiasmo por estas ma enas, 
nada se hab .. a hecho por introducirlas en los progra
mas navales. En las esferas oficiales, habla silencio y 
secreto, pero era el silencio de la estagnación. En 1901, 
se comenzó en el Greenwich College, un corto y volun
tario curso de guerra, siendo su primer director el ca
pitán de navío H. J. M ay. En el mismo edificio nume
·rosos profesores e instructores astaban atosigando a 
tenientes y subtenientes para exámenes inútiles, pem 
sólo se destinaba un capitán de navío a instruir a los 
oficiales en la parte más importante de su profesión. 
En 1906, el curso ue guerra fué trasladado a Portsmouth, 
y cuando yo ingresé a él, el cuerpo de inshuctore con
sistía en un vicealmirante, un capitán de navío, seis 
capjtanes de fragata, dos teniente. y un mayor de los 
Royal Marines. 

Existían 2 cursos voluntarios al año, que duraban ele 
3 a 4 meses cada uno, y cuyo alnmnado e:::;taba fo1"'111ado 
por almirantes, capitanes de navío y unos pocos capita
nes de fragata sacados d'e lo disponibles que esperaban 
destinación. La instrucción consistía en conferencias, 
ejercicios estratégicos y juegos tácticos. Si la función 
de una Academia de Guerra es enseñar estrategia, tác
tica y mando, lo más importante que se puede decir o-
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bre las conferencias dadas, e::; que tenían muy poca re
lación con estas watcrias. 

De noventa y cuatro que fueron dictadas durante 
el período de otoño de 1912, sólo siete podrían ser cla
sificadas como adecuadas. Veintiséis versaban más bien 
::,obre el instrumento que respecta a su uso, e incluían 
mate1·i::ts como protección ele corazas, estabilidad de los 
buques en la. aeción,. maniobras de salvatajc, turbinas, 
f?:ombustión interna, petróleo, etc. Había catorce con
ferencias reforenteR a "informaciones", tales como ma
rinas y puertol'3 extranjeros. Esta clase de información 
Ee encuentra en enalquier libro de consulta, y en tod'o 
c:1so tenía muy poca conexión con los altos estudios de 
la estrategia y la táctica. 

También había doce conferencias sobre el Derecho 
Intel·nacional. El doctor Pearce Higgins era un exce
lente eonferencista, pero habría sido el primero en re
conocer que las conferencias por sí mismas tienen un 
alcance limitado como método de instrucción. Igual co
sa acc,ntecía con las conferencias sobr'e procedimiento 
de las Cortes Marciales. Pretender introducir esta ma
teria en un curso voluntario para oficiales superiores, 
caracteriza la falta ele perspectiva y proporción ! de 
nuesb ·o sistema educacional. .A loF\ oficiales ·de marina 
se les encomiendan impor-tantes funciones judiciales, 
del eorrecto desempeño de las cua.leR depende, en gran 
parte. la bnena dü;ciplina de la Marina. Pueden impo
·ner castigos sumarioR hasta de 90 díaF\ de arresto y en 
las Cortes Marciales tienen poder de vida o muerte. Sin 
embargo, durante ningún período de su carrera reciben 
ellos alguna instrucción sistemática o guía para la ad
ministración de justicia. En cambio, en el Ejército, el 
Derecho Militar es una materia importante desde la 
E~cuela Militar, éstando incluída, además, en los exá
menes para capitanes y mayores. Ciertos incidentes la
mentables que han ocurrido en la Marina de Su Majes
tad', pueden ser atribuídos a esta deficiencia. 

Respecto a historia, había diez y siete confe1:encias 
que conRistían pr]ncipalmente en narraciones de bata~ 
Has y campañas, sin ningún intento para deducir prin
cipios o prever las posibilidades del. futuro. 
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Más o menos un tercio del curr::;o total estaba dedi
cado a ejercicios esh'atégicos. Las situaciones que po
ddan presentarse en car::;o de guerra eran dispuestas de 
acuerdo con "ideas" generales y especiales, designándo
se los diferentes oficiales para los papeles de Coman-' 
daute::; en Jefe, Almiraute <Jomandando Escua~ras, etc. 
Dm·ante estos ejercicios, cada ~omando comuniCaba sus 
movimientos a los árbitros, que los trazaban en la car
ta. Estos, a su vez, mantenían informados a los oficia
les a quienes les correspondía, sobre los acontecimientos, 
tales como el avistamiento de buques o escuadras enemi
gos. Estos ejercicios habrían sido muy instructivos si 
hubieran sido inteligentemente criticados. Desgraciada
mente, nada de esto se hacía. El cuerpo de instructores 
tenía pocas condiciones para esta clase de trabajo, y no 
hacía ningún esfuerzo por mejorar. Esto exige un ti
po de inteligencia crítica que había sido severamente 
reprimida por nuestro sistema educacional. Por lo de
más, los principios estratégicos no prosperan en los de
siertos estériles del trabajo técnico y administrativo, y 
donde no l1ay principios no puede haber doctrina. En 
la mayoría d'e los juegos dominaba la falacia de que 
una guerra naval no es nada más que una contienda de 
gladiadores entre dos flotas enemigas . . La parte que 
desempeña el control de las comunicaciones en la dispo
Rición de los buques y flotas no era generalmente com
p~·endida, y recuerdo una cantidad de campañas ima
~marias en las cuales muy poca o ninguna atención se 
ctaba al ataque o a la defensa del comercio. Después de 
unos cuanto;;; días o semanas, las dos flotas generalmente 
~lesarrollaban una batalla espectacular, sin que nadie 
lllterrogara sobre la improbabDidad de tal procedimien
to. El bloqueo a corta d'istancia de la · costa del enemigo 
e~a a menudo practicado en estos ejercicios, y, se
gun parece nunca se le ocurrió al presidente interrogar 
sobre tan dudoso plan. 

LaR ideas más divergentes y contradictorias eran 
aparentes en cada tipo de operaciones. Algunos Oficia
les, por ejemplo, despachaban grandes ejércitos a ul
tramar, en presencia de poderosas flotas, mientras que 
otros, al igual que el Departamento de Marina de Es-
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tado;:; Uuidos en la guerra con España, titubeaban en 
l1t1eerlo, aún bujo las condiciones más favorables. 

La misma falta de guía existía en los métodos con
eenüen tes al mando. Cada uno era la ley en sí mismo, 
y en la conducción · d~ las operaciones, la doctrina de 
· no tener dodüna " imperaba como ley suprema. Al
gunos Oficiales escribían páginas y páginas de papel de 
oficio dando órdenes detalladas concernientes a mate
rias que debían ser entregadas a la discreción de los 
subor·dinados en el lugar del suceso, mientras que omi
tían totalmente las instrucciones referentes al objeto 
principal y al pl'an de campaña. Las dificultades que 
ocuuienm en la noche de la batalla de J utlandia, pue
<len ser aüibnídas a órdenes de esta clase. Las diferen
te¡) escuadras y flotillas recibieron órdenes de gober
wu· a un cierto rumbo y velocidad, pero ninguna pala
bra fué dicha referente al objeto o intenciones del Co
mandante en jefe. 

L a enseñanza de la táctica se efectm! o a por medio 
de j uegos con pequeiíos modelos de buques a una es
t:nlu de más o menos un pie por milla. Los Oficiales al 
manüo de Escuadras, etc . se sentaban a cada extremo 
(le la mesa táctica, comunicando sus órdenes por medios 
< l'e av Üm8 escritos a los buques que efectuaban sus mo
Yimi 'ntos . El efecto del fuego de artillería se marcaba 
lJOl ' medio de reglas graduadas en números correspon
dieutos a la distancia, velocidad inicial, protección de 

·.~m·aza, etc., pero ningún esfuerzo se hacía para investi
gar los principios tácticos . Todo era muy ingenioso, pe
J'n n i11guna dosis de ingenio puede reproducir en un ta
blel·o táctico las condiciones de una acción de la flota, 
y mientras más se empeñan en hacerlo. más a1·tificial es 
el juego. Todo lo que estos juegos realmente hacían, era 
comparar el material de artillería y torpedos de las flo
tas adversarias, por medio de reglas arbitrarias. El pro
cedimiento también era lento y complicado, perdiéndo
se una gran cantidad de tiempo en los movimientos y en 
fij ar el volumen de fuego de la artillería, y al final de 
todo no se había aprendido ninguna lección verdadera. 

E l sistema también tendía a la idea de la centra
lizacjón y al plan estereotipado de la línea de fila. René 
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Davcluy ha señalado que los grandes genios tácticos ~a
. da han üesc~bierto, sino que ~implemente han destrmdo 
las ideas erróneas desarrolladas por sus predecesores. 
Desgraciadamente, na~ie destruyo las idea~ q1_1e fueron 
sistemáticamente practicadas en la Academia de Guerra 
ante~ de la guerra. 

El presidente de la Academia era el vice
almü·ante Sir Henry J ackson. Anteriormente, en 
su carrera, había ocupado varios cargos técnicos y .ha
bía sido miembro correspondiente de la Hoyal Soc1ety 
lJOr ~u::; trabajos de investigación en conexión con la 
radiotelegrafía. Tenía la reputación de ser un Oficial 
muy inteligente, y yo asistí a sus primeras conferencias 
t:on el e ·píritu lleno de entusiasmo. Ocunc en la mari
na el hecho curioso de que si un oficial sobresale en un 
trabajo pa1·ticular, generalmente se supone que posee 
igual habilidad para algo completamente diferente. El 
almirante J ackBon era un hombre .muy capaz en su esfe
l'a particular, pero hay grandes dudas de que tal esfera 
particular fue::;e la Academia de G u en a. Leía sus con
ferencia por medio de copias impresas, y uno escucha
ba en vano, esperando algunas palabras de guía o de 
aspiración. El director de la Academia arreglaba el 
p1·ograma de las conferencias, juegos etc., mientras los 
capitanes de fragata hacían el trabajo del detalle. Ellos 
pasaban largas y monótonas horas en la mesa táctica mo
viendo buques y pantallas, asignando el fuego de la ar
tillería, etc., que podría haber sido hecho con igual efi
ciencia por suboficiales it( .. eligentes. 

En las conferencias también desempeñaban un pa
pel muy secundario. Se aceptaba tácitamente que sólo 
l~s almirantes pod'ían saber algo de táctica y estrate
~la y las pocas que fueron dadas sobre estas materias 
fueron reservadas Pl:!ra el presidente. 
. Cuando una vez me animé a hacer algunas observa

ClOnes referentes a lm; métodos de mando, en una con
fer~ucia sobre marinas extranjeras, se me indicó que los 
capltaues de fragata del cuerpo de instructores debía
mos lLnitarnos a hechos y no a ofrecer opiniones sobre 
tales materias. Debo dejar establecido, sin embargo, 
que deseché este concepto, y má tarde se me autorizó 
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para dar conferencias referentes a los princ1p10s del 
mando que luego pasaron a formar parte del progra
ma general. 

El sistema de instrucción en la Academia de Gue
rra ~ontribuyó poco a prepara1· la marina para la gue
rra que se aproximaba; pero las horas de c~ases eran 
cortas y los permisos generosos, lo que deJaba poco 
tiempo para pensar y estudiar. La asistencia frecuente 
a los juegos tácticos me hizo más y más escéptico res
pecto al plan ortodoxo de la línea de fila y decidí con
tinuar mis investigaciones en este sentido . El coman
dante Vyvyan estaba interesado en esta misma materia, 
y después de las horas de instrucción, trabajábamos· en 
el tablero táctico, buscando las posibilidades de un sis
tema más flexible. 

Al comienzo, I!Uestro objeto fué siempre demostrar 
que una gran flotaf trabajando por divisiones separa
das, podría envolver y cortar la retirada a una que 
combatiera en línea d'e fila, y diseñamos un método 
más o menos estandarizado para obtener esto, que fué 
dado a conocer en una conferencia en la Academia de 
Guerra N aval en 1912. Sin embargo, poco a poco, me di 
cuenta ele que habíamos caído en el mismo error , que 
habíamos criticado en otros. Suponíamos que el enemi
go se conformaría a nuestros deseos, combatiendo en 
una línea rígida, y que podríamos confiar en obtener 
una información oportuna referente a sus disposiciones. 
Si lo hacía, nuestro plan, sin duda se desarrollaba satis
factül'iamente; pero, de lo contrario, estaba condenado 
al fracaso. Me encontré nuevamente en la misma situa
ción que al comenzar mis investigaciones y decidí cam
biar mi táctica propia y atacar el problema desde un 
ángulo diferente. En lugar de tratar de elaborar un 
plan de batalla en la mesa táctica, busqué la solución en 
las batallas del pasado, y los resultados de mi investiga
ción pueden ser brevemente compendiados como sigue. 

Comencé examinando qué resultado dieron las an
tiguaR instrucciones de combate que gobernaron nues
Ü'aR tácticas de batalla desde 1653, hasta más o me
nos 1790. Según ellas, las flotas se concretaban estricta
mente a combatir al enemigo en la línea de fiJa a rumbos 
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paralelos, pero los combates nuu~~ se re!llizaban ~on
forme al plan establecido. Se perma un tiempo vahoso 
mientras los buques maniobraban pa1·a tomar' sus. pues
tos establecidos en las instrucciones, y oportumdades 
inapreciables se saci'ificaban al fetiche de la conserva
ción de la línea. Estas instrucciones de combate preten
dían en realidad obtener cooperación, estableciendo de 
antemano exactamente lo que cada buque debía hacer, 
mientras se hacía caso omiso de los posibles movimien
tos del enemigo. N o exigían ni inteligencia ni iniciati
va de los comandantes y almirantes de división, que só
lo tenían que seguir aguas en la estela del matalote de 
proa. A pesar de innumerables fracasos y desilusiones, 
tales como las batallas de Lowcstoft, 'roulon, MinoTca, 
U shant, el 17 de abril de 1780, y de Chesapeake Bay, 
ellas fueron mantenidas en vigor por más o menos 130 
años. Durante este período, los almirantes - soidados, 
Monck y el príncipe Rupert, obtuvieron muy buenos re
sultados con instrucciones reformadas que delegaban 
considerable independencia a los Comandos divisiona
rios, pero el hecho curioso es que el trabajo de éstos y 
otros reformadores era invariablemente deshecho por 
sus sucesores. Esta persistencia extraordinaTia en pre
sencia de las críticas, Cortes MaTciales, escándalos y 
fracasos, Tequería alguna explicación . Reemplacé la 
idea generalmente aceptada de que, debido a las limi
taciones del buque y cañón, De RuyteT y Nelson habían 
obtenido resultados tan sorprendentemente felices por 
medio de un sistema más flexible. Se me hizo muy cla
ro que la línea rígida y el combate paralelo sobrevivie
ron porque se adaptaron a las ideas contemporáneas del 
mando y facilitaban al Comandante en Jefe tomar a su 
cargo todo y retener un control completo y personal de 
cada unidad. En otras palabras, las instrucciones de 
combate eran un corolario de una concepción del man
do severamente centralizada e individualista. Desde 
esta conclusión había sólo un corto paso a la importan
te generalización de que la táctica de cualquier período 
particular es, '~regida por los métodos contemporáneos 
de mando, y de que el factor esencial en un renacimiento 
táctico no es disponer de nuevos métodos de maniobras 
o ataque, sino de métodos de mando que delegtten liber-
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tad de acción y desarrollen la iniciativa de los Coman
dos subordinados. 

El Código de Señales, que reemplazó las instruc
ciones de combate, permitía una mayor variedad en la 
forma de ataque; pero no obtenía cooperación y unidad 
de propósito. Por ejemplo, en las Indias Occidentales, 
Rodney. maniobraba con su flota por señales en una 
forma muy semejante a la que emplea un sargento en 1a 
instrucción de una sección de fusileros en el campo de 
ejercicios. En la indecisa batalla contra Guichen, el 17 
de abril de 1780, la falta de iniciativa personal de par
te de sus subordinados determinó un fiasco lamentable, 
a pesar de la muy favorable posición táctica de la Flo
ta británica. El efecto de la paralización mental a que 
conducían los métodos de Rodney, también se demostró 
cuando estaba dando caza a de .Grases, antes de la ba
talla de los Santos. Dos buques franceses de la línea se 
separaron del grueso de las fuerzas y fueron práctica
mente rodeados por una poderosa escuadra de avanzada 
de ocho buques, al mando de Hood. La tripulación es
taba en sus cañones, lista para romper el fuego; pero 
Hood no atacó, porque Rodney, que los confundió con 
los buques británicqs mantuvo izada 'la señal de dar 
caza. Algo muy semejante ocurrió en la batalla del 5 
de setiembre de 1781, poco después de que Graves tomó 
el mando. La retaguardia de la línea británica no se 
acercó a la distancia decisiva, porque la señarl de com
bate en línea de fila se mantuvo izada. El almirante de 
la Divisi{)n de la retaguardia demostró una completa 
falta de iniciativa y no maniobró con su escuadra vara 
llegar al alcance efectivo, por falta de una orden espe
cial. Sería muy dificil valorizar en que forma esta con
cepción del mando ha aumentado las deudas del Erario 
n.aci.onal, por la prolongación de las guerras . Baste d'e
Clr que en la oportunidad citada, significó la rendición 
del ej é1·cito de Cornwallis y la pérdida de las colonias 
americanas . 

Finalmente, llegué al examen y estudio de las bata
llas de Nelson.El, mejor que ningún otro almirante, lo
graba armonizar las voluntades de sus subordinados en 
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una sola, mientras dejaba a cada uno la ejecución de su 
propia labor. El, comprendía que el drama de la batalla 
necesitaba actores que tuvieran confianza en 5Í mismos 
y que no se trataba de una funeión de títeres, con un solo 
hombre tirando de los cordeles. Sabía él que la Yictoüa 
e. taba en los corazones y en las almas de los hombres, 
y criviaha a :;;us comandante;:; y almirantes hacia adelan
te, al ataque, dueños de sus buques y escuadras, ansio
so· de encontrar laR oportuuidades y de aproYechar los 
cambios de f'dtuacione ·· ele la batalla, y no como autórrm
tas que siguen las aguas pasivamente al matalote de 
proa. N o hubo ningún titlJbeo o equivocación en el Nilo, 
Copenhague o Trafalgar. Lo comandante , con n asi
mismo los almirantes, aprovechaban instintivamente 
cada oportunidad de ataque, y parece increíble que RU~ 
comandantes y los de Rodney hayan pertenecido a la 
misma marina. ~ n el caso primero, la confianzn mutua 
Y la iniciativa eran llevadas hasta el límite extremo; en 
el último, la acción espontánea y la cooperación fDlta
ban totalmente. Es significativo el hecho de que los mé
todos de N elson y aquellos desarrollados por el ejército 
prusiano· bajo Moltke, se asemejen tanto entre s' . En 
el primer ca, o fné la vívida imaginación (lel gran ar
tista ]a que logró atrapar los principio~ vii<llcs; en el 
último fué rl penf'arnicnto cr:ítico y 01 awílisis ÜC' las 
guerras del pasado lo que condujo al sistema mocl rno 
del mando. Moltke evitaba rnidadosamente intervenir 
en las accione. de s11. subordinados a fin de desarrollz:P' 
la¡;; cualidades eRrnriales del cnrácter. En igual forma. 
el escrupuloso respeto que N elson observaba hacia lo¡;: 
cler·echo. de SUS RUbord'inado' era UTI poclero::;o factOl' 
P.ara generar nn nuevo espíritu de indepcnrleneia y con
flanza en í mismo. En la primera ocasión en que mandó 
N elson una flota, la organizó en tres divisiones separa
das, e introdujo una señal especial, sin precedente en 
la historia de la marina .• que ordenaba a cada coman
dante de división tomar a su cargo su división e izar cual
q~i~ra señal que considerara oportuna . Rl mismo prin
crpro de control divisional se hacía resaltar en no mr
nos de tre. párrafo. del memorándum de Trafnlgul'. 
Las enseñanza:;; cte N elson no se ciñen a ningún texto, 
Y i'in significado real nunca ha Rielo eute11dido por la ma-
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Tina ·bdtánica; deKpués de :-m muerte, el fetiche del man
do ceutralizado y formal fué sólidamente rc~tableciclo 
en las instrucciones de 1816. 

La investigatión anterior fné el resultado de un la
-.m·iow proceso que necesitaba el examen de un gran nú
mero r1'e batallas 3das im;truc(·iones tiirticas bajo ]ascua
lPs cada una fué Jihrada, pero el tiempo fué bien em
pleado. Me sirvl.ó para enfocar miR ideas hacia ]as rea
lidades de la guerra, dándome una visión más clara ele 
la táctica que todos los ejércicios de ]a Academia ele 
Gnerra. Comprendí, en ton ce~, qne el plan qne hah1a 
estado buscando sólo existía en la m<'nte d'e aquéllos que 
creían que debía existiT. En las condiciones inciertas y 
variables de la batalla_, ninguna fórmula simple, y me
nos de todas la línea rígida, puede dar resultados satis
factorios, porque disposicio~es y movimientos muy dife
rentes se requieren para responder a las circunstancias 
del momen'to. Hal·l~ndo en general, todo lo qnc 1111 Co-
mand~1nte en Jefe ele una ,gran flota puede harer, es dar 
una idea general de maniobra o ataqne, tal romo N el son 
ordenó en el Nilo o Teafalgar, y dejar el método de cj<'
cución rn manos de •ns subordinados. Escrihí, resu
miendo: "Una r.ontiend'a, en 1a cual la aeri.ón rccíprora 
del enemigo e:::; materia de vagas conj0h1ras , no pnede 
¡:¡.er encerrada ell la fórmula infantil ele la Hnea dr fila. 
Cualquier teoría qur pretenda dar ~oh1ción demuc. ha 
su total falsedad ... 

El mando ('entralizado, ron sus reglas ríg-idas y fnr
·macimles, dehe ser reemp]azad'o por una iniriativa per
sonal bien entrenada, y lo~ conductores subalternos de
ben adoptar una variedad de formnciones de acuerdo 
ron ln situación inmediata ... En los ejercicios ele tiem
po de paz, un almirante puede a~oRtmnbrarsc a In d'j_ 
reccjón de una gran flota por medio de Reña]cs; pero el 
realismo brutal del fuego de laR granaclas y torpedos 
l1ará qne muy pronto toda~ e~tas ideas se conviertan en 
humo~ En el fragor de ]a batalla, Rerá incapaz de enfo
car laR situaciones constantemente ramhiantrs onr afron
tan sus subordinados en las diferentes partes d'el cmnpo 
de batalla'' . : 

Estas reflexiones fneron confirmadaR en Jntlanclia; 
pero, en 1913, la clHirnltad <'~tribaba en <lar a ronocer 
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estos resultados ele mi. · iuveí::itigacione . En el Ahn1ran
tazgo no había ningún departamento que se ocupara de 
la táctü:a, y el Yalor l!He . ·e daba a tales opini?nes depen
día principalmeute del grado de su autor. Sm embargo, 
la HUe1·tc me pe1:rnitió tener una oportunidad de eje1·cer 
alguna influencia en e:::;ta wateria en la llome Fleet; y 
de:-;pllé:::; de lat> maniobras de 1913, Sir Oeorge Callag
hau, el Uomandante en Jefe, promulgó un memorándunJ 
en el cual hacía hincapié en la importancia de que los 
éOlllmHlos diviéonarios actuaran bajo í::iU propia inicia
tiva, y dejó muy en claro que no pretendia sometere a 
1Jingúu plan fijo e inamovible. Desgraciadamente, esta 
política fué diametralmente cambiada en las instruccio
ne:::; de combate promulgadas por ¡;u sucesor, después del 
c·onüenzo de las hostilidades. También escribí dos ar
tíenlo · F:iobre la materia y sometí un informe al Presi
dente de la Academia de _Guerra, indicando lo peligros 
q ne encerraba el ¡.;istema existente de instrucción. Pro
ponía abolir los juegos tácticos y reemplazarlos por in
vestigaciones en el tablero táctico, cada uno encaminado 
a un objeto definido. El Pre idente de la Academia no 
demostró mucho interé;:; por estas proposiciones, pero 
los juegos fueron reducidos en número y reemplazados 
por algunas de las investigaciones propuestas. Esto 
0stimulaba la rei:Je.-ión y la discusión entre algunos po
cos oi'iC'iale. ·, pero la mayoría prefería la rutina mecá
llÍ<'a de los juegos. 

. Los esfuerzo. para reformar lo;;; ejercicio estraté
g~cos fueron meno;:; afortunados aún. Lo. oficiales qu~ 
r 1 rdnn han el enrso frecuentemente me hacían la queja 
<1P que sus apreciaciones escritas eran devueltas , in nin
guna palabra ele rrí tic a o d'e con ej o . " & Cómo decían, 
podemo;:; saber si estamos bien encaminados, si nadie nos 
l0 die ~'' Obtuve, cntm1ces, pcrrni o para e. eribir co
mentarioR eorfos obre las apreciacioneH ele mi Reeción. 
E. tos e1·m1 firmados por el Presidente y parecían que 
rontahan con la aprobación general. Después de dos 
mese¡::;, sin embargo, el Presidente me informó que los 
comentario¡::; le quitaban mucho tiempo y que tenían que 
ser suprüniclos. No creo que é. ta haya sido la causa real, 
l!_o:qnC' enm nmy breves y el nnnra los alteró o mod'i
j IC'o. Posiblemente, se pen. aba que mi sección no debía 
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se¡· tratada en forma diferente de las ohas. En todc 
caso, el experimento terminó en forma brusca, de iD?-
proviso . Despu~s de esto, renuncié a tratar de seg~n· 
mflnye11do en la insh·uccióu. Sentía que aunql.te p~d1e-
1·a obtener que las cosas siguieran la verdadera duec
eión, las autoridades se aferrarían desesperadamente a 
alguna cxeusa, a fin de volver otra vez a la vieja rutina. 
En todo gran servicio, la disciplina y autoridad son ne
cesarias, pero llevadas más allá de cierto límite, ellas 
paralizan la mente, matan la iniciativa y hacen a las 
personas inevitablemente estúpidas. 

Al10ra pasaremos a comentar algunos acontecimien
los impm·ümtes que tuvieron lugar mienha:'l estuve en 
la Aeademia de Guerra. El dia 23 de agosto de 1911, 
durnute c.l ~on.tlicto de Agad'ir, el Primer Ministi·o con
vocó a una reunión al Comité de la Defensa Impe1·ial, 
va1·a considerar las medidas que deberían tomarse en 
caso ele guena. Aquella histórica conferencia reveló la 
bancarrota del sistema de que la Marina no contara con 
un ]i tado Mayor. 

Ji;l e;oronel Henry "\Vilson, Director de Operaciones, 
rxplicó, en primer lugar, los puntos de vista del Estado 
:Mayor Geueral del Ejército y sugirió la idea de despa
thal' un Ejér·cito a Francia. El almirante Sir Arthur 
\Vilson, Primer Lord del Mar, no fué muy explícito con 
telacjóu a sus planes, pero se oponía, en definitiva, al 
rnv.ío del Ejército a Francia, y ni siquiera daba la se
g-uridad de su transporte a través del canal. Había él 
eoncebido, siu embargo, un plan militar, del cual el Es
tado íayor General del Ejército nunca había oído una 
sola palabra . Envolvía este plan un ataque, con la fuer
za expedicionaria, a las islas Frisias o a la costa a le
mana. ~Pero, qué haría nuestro Ejército cuando llega
ra a)lá ~ El plan era fantástico, y el Estado Mayor Ge
l1era1 lo despedazó totalmente. El hombre que no tole
raba ninguna intromisión ele parte de un Estado Mayor, 
no titubeaba en intervenir en operaciones militares de 
las eualcs nada sabía. ' 

. H e11_ry \Vilson. me contó en aquel entonces que el 
Pnmer Lord del Mar había hablado en la forma más 
Yaga y re-velaba no tener ninguna idea clara referente 
al problema que se había planteado. Sea como sea, el 
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,. 
Gabinete e quedó abi;:;mado al constatar que, estando 
el país al borde de una guerra, el Primer Lord del M.ar 
y el Estado Mayor General del Ejército chocaban vw
lentamente entre sí. 8e adoptó una acción rápida Y de
cüúva. Lord Haldane se negó a continuar en el Minis
tel·io de Guerra si no se tomaban medidas inmediatas 
para formar un Estado Mayor N aval, y Mr. \Vinston 
Ulmn~hill fué designado para el Almirantazgo, encar
gándosele esta ta1·ea . Sir Arthur Wilson no e;:;taba dis
puesto a coope1·ar, por lo que se constituyó liD nuevo 
Uonsejo Naval. 

Debo reconocer que no quedé disgustado con el 
epílogo de Agadir. Desde mi regreso de la China había 
discutido frecuentemente los defectos del siBtema exis
tente, eon mi hermano, el teniente A. O. Dewar, quien 
había estado en Alemania y había hecho un estudio so
ln·e la Qrganización del E tado Mayor alemán. Después 
de Ru retiro, en 1910, sus artículos . obre la necesidad de 
un ~stado Mayor de~empef:íaron un papel importante 
en la orientación del público hacia las realidades de la 
situación. Atrajeron también la atención de Lord Hal
dane, quien acostumbraba a invitarnos a su casa, en 
Queen Anne's Gate, donde sosteníamos interesantes con
versaciones referentes a educación y organización. Lord 
Haldane fué uno de los más eficientes Ministros de 
Guena de Inglaterra, y es una gran lástima que no ha
yan sido aprovechados sus dote · en el Almirantazgo. 
Mientras no aborde la tarea alguien de la capacidad men
tal suya, es dudoso que obtengamos alguna reforma se
ria. 

Más adelante nos extenderemos má;:; con relación 
al desarrollo del Estado Mayor ; pero, mientras tanto, 
nos limitaremos a ~xplicar muy brevemente la nece idad 
del sistema. En 1911, Sir Arthur Wil on definió el mo
vimiento producido para obtener un Estado Mayor Na
v~l como una tentativa de aplicar a la Marina un sistema 
du;eñado primariamente para un Ejército, basando su 
opinión en ciertas diferencias entre la guerra en tierra 
Y en el mar. El sostenía que, debiendo un Ejército ser 
aprovisionado con alimento munición, etc., a través de 
largas líneas de comunicaciones, necesitaba una organi
zación de Estado Mayor especial, mientras que lo. bu-



254 RE\ISTA DE MARINA 

ques llevan ellos nu;:;mo:-;,. todo;:; sus pertrec~o;:;, ..,_ por lo 
tanto, la l\Ia1 iua no neeesltaba de e::;ta orgamza(·lüll. Pa
re<.;c, según ésto, que 110 se <la ha <.;uenta de que el trans
pül·te y aproyisiouanücnto . ...;on fuudones del Cua1-tel 
Mae;:;tre Gencntl y nó del E::,ta<.lo 1-Iayor General. Su 
memorándum completo está ha.-:;<.H.lo en una total incom
prensión del objeto y dehere;:; de un Estado Mayor. 

Toda actividad tiene sus propios problemas parti
culm?es de dirección )T organiz-;<.wión, y la necesidad de 
1m E::;taclo Mayor se eueueutJ a enh'e la;-; condiciones in
herentes a c·ada lm;titueióu Anuada. El propósito c1'el 
Estado Mayor es la gueiTa, pero lo notable del caso es 
qnc ella muy por as -veces ..,e practica. Do aquí que, en 
los tiempo~ de paz, las In:-stitucione..., Armadas inevita
hlcm .nte til'ncbn a desanollar tendencias que, aunque 
e:xeelentes I)ür sí mismas, no son adecuadas a la f inali
dad n•1·cladera. El estudio de la estrategia, la táctica y 
las necesidades especiales de la guerra, son dejadas de 
lado por las demandas del trabajo técnico y la cor riente 
dia ria de la rutina administrativa. Bajo estas circuns
tancias, no tiene nada ele sorprendente de qnc a monu 
elo los Ej6rcitos y :Ma1·inal:) más ejercitados, se demues
tren lo menos eficiente:-;. El objeto principal del sistema 
de Estado Mayor es precaverse contra este p~Hgro, co
locando el control de la política, operaciones y entre
namiento en las manos de Oficiales que están en gran 
parte libres de trabajo de rutina técnico y administrati
vo. De aquí que el principio guía del sistema descanse 
en una srpm·<H·ión hien clara y de Einida entre la admi
nistración, es decir, la prodneejón y la conser-vación' del 
ü1shumento de la guerra -y las operacione..;, es de
cir, p,u emplro. Ef>ta divü:;ión e:-:; aun .más importante en 
nna Marina que c'n un Ejéreito, porque el trabajo téc
nico -y Ja rutina pesan más pocl(Tosamcllte en el OJ'i.eial 
naval. En el Ejército, loR Oficia lefi tienen por lo menos 
el tirmpo necesario pm·a el e:-ltudio de la parte más ele
vada de sn profesión, mientras que en la Marina, las 
guardias, la m·tiller.Ía, la navegación, etc., bastan para 
a bsm·ver la~; enen!,'Íns del individuo termino medio . Aún 
en los t iempos de la navegación de vela, cuando las ar
mas y el materjal eranmueho más sencillos que hoy día, 
1u profesión del mismo absorbía todo el t iempo, y_ no 
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siempre produjimos táctie;os y estrategos competentes. 
rrau e::; a::;í, que en las guenas eon Holanda, los solda
dos se demostraron mejores almi1·antes que sus contem
poráneos navales. 

"La Institución silencjosa ", úice \Vinston Clmrcllill 
en su libro "La crisis mundial"; no estaba muda debido 
a que la absorbieran el pen8ar y el estudio, sino porque 
estaba aletargada por su nltina diaria y su técni~a, cada 
vez más coli1plicadas y c.liversas. Ten:íamos admimstrado
l'es competentes, brillantes expertoR de todas las cate
gorías, navegante:::: inromparablcs, jde8 cnél'¡,dcos y cbs
ciphnados, espléncbrlos o riciales, corazone. bravos y re
sueltos; pero al comienzo del conflicto teníamos más 
capitanes de buques que comandantes para la guerra. 
Aquí encontramos la explicación de :tnuelws econteci
mientos sin precedentes. 

Mr. Clmrrhill, inmediatamente que llegó a ser Pri
mer Lord clel Almirantazgo, comenzó a trabajar para 
dotar a la Marina de nn Estado Mn:vor, y con el objeto 
de sondear la opinión naval, sr c'mcertó nna reunión en 
la .Academia ele Guerra el r de diciembre de 1911. Es
h1Vieron preF:ente;::; v~uios ofieiales militares; y el ge
neral Altlwm explicó~ prinwro, la organización y frnwio
lles de un Estado Mavor General. Unos cuantos oficia
lcf'l navales se uniero~1 a la cli::;ru;::;ión y yo hablé de la 
necesicbcl ele entrenar ofir.i~ les ne EstacTo Mnyor. Al 
haecr nn rc:::;nmen .:final, r] Pre:::;iclente adoptó una acti
t.nd Denhnl, pero rriti<'Ó algunos de los puntos presen
bdo:-; por los militares. nc('nerdo. por ejemplo, que ata
r.ó la cm;tnmbre de qnc rl jcrc del E~tado M~vor firmara 
órclenes en nombre de s1; general, eomo co~traria a ]a 
troclieión naval, y afinnó qnc mmra sería . egnic1'a por 
Jn Mm·iJ1a. Este era 1111 mmto nimio; prro., en el E<iglo 
XVIII, lns almirantes dc1ep;ahan algunas vercs e:::;tos de
beres a snR comm1G::mte::.; d<' hnqne insiglJja. Por ejem
nlo, Rohcrt Oalder, ronw.nclantr del lmcpw imdgnia "St. 
Vincent", firmaba los mrmoránrlnm v c1iagrama,s tár.ti
cos por sn jefe. Si en Jn Mn.ri11a hnhicnm esh1diac1'o 
más a fondo Rn propia, his:iorb en esta rnaterü1, antes 
d0 Ja p;nerra, Ja org·ani7,nrió11 cleJ Estado Mayor habría 
enronhacl o m~nor oposirión. 

''Desde loR rlfé:ts rle Enrique VIII y ae I,:;;ahel, has~ 
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ta 1832 -escribe el comandante ~\_. e. DmYal'- existía 
una distinción muy clara c11tre las fnnciollei'i de combate 
y el aprovisionamiento. Por un<t parte, estaba el Alto 
J.Jord Almirante y 10 · ronRejeros del Ahnirantazgo. Por 
la otra, y snhvtüinados a ellos, estaban los oficiales de 
mayor graduación de la Marina. Todas nuestraf:l anti
gua.· guerrns fueron conducidas bajo esta doble orga
nización, que era una característica de la Marina britá
nica, antes que la :J,doptara Moltke como la llave d'el sis
tema militar de PruRia. El Almirantazgo era respon
~.oable de la dirección general de la política naval y de la 
estrategia naval, y Ja Oficina N a vallo era de la conser
vación y aprovisionamiento de los múltiples elementos 
ciel equipo de guerra ... Bajo este sistema, Blake, Haw
ke y N elson pelearon y g·anaron. . . Sir Jame¡.; Gralwm, 
ansioso de remediar las deficiencias de la Oficina Naval, 
abolió, en 18i32, esta dualidad' de funciones .. 

Mr. Clmrchill ejecutó un trabajo inapreciable para 
la Marina durante los años 19]2-1914; pero, desgraciada
mente; sus planes para la formación de un Estado Ma
yor N aval fueron interrumpidos por la declaración de 
g-uerra, antes de que se hnbie:ra avanr.ado mucho en el 
camino de la org·aniz-ación. Se nombró un jefe de Esta
do Mayor Naval, peTo no tenía él ninguna autoridad eje
cutiva, y el t0rmi.no Estado Mayor N aval, evidentemen
te, signifiraha alg:o muy distinto del Estado Mayor del 
Ejército. Ya desde el año 1902 el Pdncipe Luis de 
Battenbere: había ron todo acierto, recomendado que d 
jefe del Estado Mayor N aval fuera 1m miembro del 
Consejo, y, mejor a-ó.n, que lo fuera el mismo Primer 
I .ord d~l Mar. 

N o se hizo~ tampoco, ningún esfuerzo serio para se
narar del Estado Mayor las obligaciones administrativas. 
El Primer Lor del Mar, que era responsable de las opera
ciones, continuó teniendo a su cargo una multitud de 
otras obligaciones, mientras que el entrenamiento con
tinuó bajo la dirección del Seg·1mdo T-'ord del Mar, que 
no era siauiera nn miembro d'el Estado Mayor. La crea
ción del Estado Mavor General del Ejército fué posible
mente nna labor más sencilla. aunaue Lord Haldane pa
rece J1aber experimentado ~<lificultade:::; similares, ".A 
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·l'ieparar el Estado Mayor, de la administración- me di
jo- tuve que blandir una espada de fuego en los pasil~os 
del Ministerio de Guerra, a fin de evitar que las funcw
nes de los diferentes departamentos, al abarcar los mis
mos campos, interfirieran entre sí". 

Esta fué precisamente la misma dificultad que con
dujo a la reorganización del Almirantazgo en mayo de 
J917, pero es dudoso de que, aún ahora, so aprecie en 
todo su valor la importancia de la doctrina . 

Poco después de haber ingresado a la Academia de 
Guerra Naval, comencé a interesarme por la esttategia 
a emplear en un posible conflicto anglo-alemán. Se ha 
demostrado por Liddell Hart y escritores extranjeros, 
cómo los errores fundamentales de la estrategia militar 
francesa, facilitaron _el avance de los ejércitos alemanes 
a través de Bélgica y condujeron al nuestro al bovcle de 
la destrucción en Mons. Francia, sufrió terribles pérdi
das militares e industriales, debido a que sus soldados 
estaban obsesionados por la doctrina de la ''ofensiva'' 
y sólo se salvó del desastre gracias al heroí~mo de los 
ejércitos aliados. Esperamos que Francia haya aprendi
do la lección; pero hay muy poca gente que sabe que nues-

. tra marina evitó errores similares por sólo un pequeño 
margen de dos o tres semanas. 

Durante la crisis de Agadir en 1911, nuestro plan 
de guerra estaba basado en la idea de un bloqueo a cor
ta distancia de la costa alemana. Sir Arthur Wilson, 
Primer Lord del Mar· en ese tiempo, también tenía un 
proyecto, que sólo cabe calificarlo como fantástico, pa
ta capturar Heligoland. N o hay duda de que cualquie
ra tentativa para llevar a cabo 1lJl bloqueo a corta dis
tancia habría significado graves pérdidas, y si lmbie1·a 
persistido, babr:ía determinado la ruina de la causa alia
da. Tampoco se situaba sir J ohn Fisher, su prederet:or. 
en un mejor plano, porque él también era partidarjo del 
bloqueo a corta distancia, y en una carta del 6 de junio 
de 1911, analiza el viejo adagio: "La frontera dP Ingla
terra es la costa del enemigo'', como la gran verdad fun
damental e indispensable de la política británjca. Su 
plan ·para desembarcar nn ejército en la coRta alema
na del Báltico, ilustra aún más claramente los riesgos 
que corrimos en la esfera de la estrategia naval. Compa-
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rado con este proyecto descabellado, el plan militar 
francés N.· XVII era un modelo de sabiduría estraté
giCa. 

Tales planeR eran el producto de una marina y una 
época que no se bahía preocupado de preparar a . us ofi
cjales en la conducción de la guerra. Wilson y Fi::Üler 
habían vivido y trabajado en un campo técnico muy es
trecho. Su visión era la típica de las Escuelas de ..Arti
llería y Torpedos, y tmo no puede culparlos por su in
competencia en un campo completamente diferente. 
Fishcr, en particular, parece que nunca captó los obje
tivos de la guerra marítima. Como Comandante en J e
fe ele la flota estacionada en Norte ..América, la caracte
rrstica principal de su plan de guerra en la crisis del 
Fashoda: no era la protección del comercio británico, 
sino un ataque nocturno a la Isla del Diablo y el rescate 
del infortunado Dreyfus. Como Primer Lord del Mar, 
abolió rl Deparhrn,ento de Comercio en el ..Almirantazgo, 
además de detener la construcción de cruceros que eran 
indispensable¡;; para mantener el poder naval británico. 

La ..Academia de Guerra Naval no era responsable 
de los planes de guerra, pero los ejercicios estratégicos 
atrajeron mi atención sobre esta materia. Era una coR
tumbre invariable en los juegos anglo-alemanes estable
cer un bloqueo d.e la costa alemana. Algunos oficiales, 
sig-uiendo la tradición ae las guerras napoleónicas, ha
cían vigilar las bocas ele los ríos con embarcaciones pe
queña::~, micntraR que otros cifraban toda su fe en lo que 

·podría llamarRe u11 bloqueo de "observación" del seno 
de Holigoland, efl decir, una larga linea de patrullas, 
mantenida en la línea Horns Riff-Terschelling, con la 
flota do combate unas cien millas o más hacia el Oeste. 
En ambos casos, una fuerza destacada vigilaba gene-

. ralmente el Skagerrack, la puerta ele escape de ..Alema
nia en el Mar del Norte . ..A comienzos de 1912, mi inte
rés en esta materia fué estimulado por informaciones 
referentes a los planeR <Iel ..Almirantazgo. Supe por dos 
fuentes ele confianza que, en caso de guerra, mleRtras 
flotHlas serían llevadas a las cercanías de los ríos ale
manes, apoyadas por crnceroR, manteniéndose la flota 
de combate 100 a 200 millas a ]a retaguardia. Liddell 
Hart describe el plan francéR N. 9 XVII como la clase 
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ele plan que el más modesto "poilu" habría creado, a 
· cambio ele un litro de "vin ordmail'e ", pero las teor1as 

británicas de bloqueo podrían haber sido el fruto de una 
mente rudimental'ia que nunca hubiera visto un buque, · 
y mucho menos un submarino, un torpedo o una min~. 
Me pareció una política suicida que conduciría a la rm- · . 
na a nuestra flota, y durante los ocho meses siguientes, 
estuve pensando en la posibilidad de métodos mejores . 

.Al principio, investigué numerosas variaciones del 
llamado bloqueo de observación, pero todas éstas signi
ficaban una larga línea de buques patrulleros, grande
mente separado;:;, que habrían estado expuestos continua
mente a ataques superiores de escuadras enemigas con
centradas. Era obvio que sólo se podl'Ían mantener con 
un apoyo cercano y continuo de la flota de combate, que, 
a su vez, estaría expuesta a los submarinos de día, y a 
los torpederos en la noche. Otra objeción a cualquiera 
forma de bloqueo era que en caso de un combate entre, 
las flotas, por lo menos una tercera parte de la flota de 
combate y una proporción mucho mayor de las embar
caciones livianas, se encontrarían probablemente au
sentes, abasteciéndose . 

.Aunque muy pronto me formé la opinión de qu•~ 
cualquiera tentativa de bloquear la parte oriental del 
Mar del Norte terminaría probablemente en un desas
tre, la dificultad estribaba en sugerir una solución prác
tica. Tratando de encontrar la respuesta al problema, 
~í con ella, mientras me dedicaba a preparar un traba
JO para el certamen de la Medalla de Oro del Real Ins
tituto de los Servicios Unidos, c11yo tema era: "¿ Cnú! 
e~ la influencia del comercio de ultramar en las opem
cwnes de guerra~ Cómo afect.ó a nuestra políti "a naval 
en .el pasado y cómo la afecta en el presente~" Este tra
h~J? me permitió apreciar con mayor claridad de prin
r1p10s estratégiÍ.cos comprometidos. Comprendí q,ue 
nuestros objetivos principales serían la protección de 
n:1estro propio comercio del enemigo, preguntándome 
Sl. no se podría alcanzar esto más económicamente por 
el control de las salidas del Mar del Norte que por ur: 
bloqueo del seno de Heligoland. También me pareció 
que el princip.~o de la llamada "ofensiva", que servía de 
base a la pohhca ortodoxa, era en este caso una frase sin 
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entido y que una política defensiva que defendiera con 
éxito nuest1·o comercio, mientras que ahogaba el del 
enemi(Yo, sería el mejor método para atraer a la flota 
IUás tMbil y producir resultados decisivos. 

Como en el certamen no se podía mencionar nada 
relacionado con lo planes de guerra contemporáneos, ni 
los ejercicios en la Academia de Guerra, mis críticas al 
bloqueo tenían que reducirse a los principios generale::,, 
i.;ales como los siguientes : 

"J1Jn la guerra naval moderna, las posibilidades 
de una ofensiva estratégica están limitadas estrictamen
tf'; cu realidad, la defensa de las comunicaciones eE> fre
cuentemcllte el mejor método para obtener resultados 
decisivos. La ofensiva, en la táctica, es una doctrina q uc 
hn sido elaborada y probada en las guerras del pasado, 
pero eu el campo de la estrategia aplicada asume un as
pecto clifercntc. La iniciativa y el poder de la sorpresa 
no pertenecen a la flota que está actuando ofensivamen
te en el área de mayor control de un enemigo activo y 
clecül.i~.io. El torpedo, el submarl.no y varios otros fnc
l. nre¡:; 1) C,tH:n la iniciativa en mano de los defensores''. 

'·_,a 1~róxima guerra naval será librada baju con
di<· io1 tt.,f:: que no pueden valorizarse exactamtmte y con 
arn.as que en la práctica no han sido probada;:; . .La vie
tol'ia 110 pertenecerá al más ágil ni al más fuerte, porque 
Jepnlut'l'á mucho de la coordinación y la efectl~·~ di
re ·dón de las fuerzas empleadas. Si nuestros planeé no 
:?t' ~omrte~1 a una crítica y reflexión constantes, ocnl'ri
rá qu~ :::r: d8;::~ubra, sólo después que muchos buqnes ha
yan sülo sacrificado , que mejores resultados podrían 
Jw.b rse obtenido por métodos más sencillos. . . La pa
lahra bloqueo ha llegado a ser consagrada por la tradi
ción, y puede existir una tendencia a mantenerla, aún 
cuando las razones que condujeron a su introducción ha
yan deRaparecido. Bajo las condiciones modernas, es 
Hn método extremadamente aventurado y anti-económico 
para tomar contacto con la flota enemiga. Las flotillaR 
eoRteras cteberán er llevadas hasta las entradas de las 
bahías o Úl'<'a. de mar que deberán ser estrictamente pa
hnlladas, y esto significa una probabilidad de ataque 
por fuerzas concentrad_as del enemigo en cualquier mo
mento de la noche o del día. E tas flotillas deberán, en-
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tonces, ser apoyadas por cruceros, y éstos, a su vez, por 
cruceros pesados que igualmente estarán expuestos a 
ataques vor subinarinos. Sólo deben afrontarse riesgos 
tácticos con el fin de obtener objetivos estratégicos apro
piados. N o es necesario estar constantemente en contac
to con una flota hocitil. Será suficiente, si el contacto 
se obtiene a tiempo, evitar que efectúe ninguna opera
ción que pudiera afectar adversamente el curso de la 
guerra''. 

Resumiendo este argumento, tenemos: ''Es más 
económico vigilar al enemigo en las áreas que debe atra
vesar para llegar a las rutas oceánicas, que hacerlo en 
su propia costa, y esto tiende a juntar las ~unciones del 
trabajo de vigilancia y de protección del comercio ... 
El patl'ullaje conveniente de estrechos o áreas es la al
ternativa al bloqueo de observación, y bajo condiciones 
geográficas favorables, tiene mucho mayor ventaja el 
primero que este último. Para las patrullas y flotillas, 
colocadas a alguna distancia de la costa del enemigo, los 
peligros de aniquilamiento por minas o torpedos son me
nores y por lo tanto, pueden ser apoyados más de cerca 
por los cruceros ele batalla y la flota de combate". 

En el Capítulo IX se aplicaban los principios ¿:¡na
lizados en los capítulos anteriores al caso específico de 
una guerl'a con Alemania. En él se rechazaba completa
mente la idea de un bloqueo y se proponía controlar el 
área Orcadas-N o ruega por la flota principal, mientras 
se mantenía el contralor del Oánal de la Mancha con 
submarinos y acorazados antiguos. El trabajo presentado 
mc1·eció la medalla de oro y apareció en el número de 
abril del "J ournal" (1913) ; pero el contraalmirante 
Doven Sturdee, que juzgaba lo certámenes, suprimió el 
último capítulo que contenía el plan. Y o no estuve de 
acuerdo con esta decisión, porque un probable enemigo 
no necesita saber las opiniones de los oficiales aislada
mente. sino la política del Almirantazgo en caso de gue
rra. Por lo demás, es mejor correr el riesgo de infor
mar a extranjeros de tales opiniones antes de que nues
tros p1·opios ofieirtlc's 110 tmH"!;:m ni11~~nna. Uno de los 
'-'h.ietos p1·inripales de mi_ tr'abnjo fnó annlad0 l)Or eRta. 
\01'l1'111":1 y traté de com:.ep:11Ü' el apoyo del Presi.deTJ.te de 
la Academia de Guerra, pero su actitud fué desconso-
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lad.ora. Adoptó el punto de vista de que no corre;:;pon
uían a la Academia de Guerra los planes de guerra, y 
011 todo caso era visible que no le daba ningún valor a 
los míos. Tampoco pude logra1· que nadie en la Acade
mia de Guel'l'a me apoya1·a en mis proposiciones. La 
objeción principal era que exponíau la costa Este de 
Inglatena a incursiones del enemigo, lo que era cierto, 
pero les indicaba, a mi vez, que no podíamos esperar pro
tegernos de todas las contingenciaf3 de una guerra y que 
unos pocos bombarderos no eran de gran importancia, 
mientras que el paulatino aniquilamiento de nuestro po
der naval significaría el fin del imperio. 

N o se podía criticq,r directamente un plan secreto 
de guerra en la Academia de Guerra, así es que solicité 
autorización para dar una conferencia sobre las opera
ciones de los cruceros en la guerra ruso-japonesa, a fin 
de atacar el fetiche del bloqueo. Si la carta del Mar del 
Norte se invierte, be asemeja al mar del Japón: Vladi
vostock representaría a Wilhemshaven, y el estrecho de 
Tsushima, la salida n01·te del Mar del Norte. Las ope
raciones japonesas estaban orientadas hacia 1~ defensa 
de las comunicaciones con el Ejército de la Manchuria, 
pe1·o si las comunicaciones con la Manchuria se trans
forman en una gran ruta de comercio, la situa~ión se ha
ce comparable con la nuestra. Indiqué que la escuadra 
de Kaminura no pretendió bloquear Vladivostock, süw 
que mantuvo una defen. iva general en el estrecho de 

· T~ushima, a fin de disponer de la potencia de ataque 
en el área que fuere necesario defender. En seguida 
apliqué la analogía al Mar del Norte, pero el Presiden
te, que rara vez comentaba las conferencias, se salió de 
su actitud habitual en esta ocasión, para decir que nos
otros nunca pod'r:íamos adoptar una política "defensiva" 
de esta clase. A la luz de los acontecimientos posterio
res, la oposición levantada por mis proposiciones parece 
reahnente extraordinaria, pero marcaron un alejamien
to total de la tradición y eran muy poco evidentes en 
aquel tiempo. Las nuevas ideas tienen que nacer de algo 
y ella:' germinaron en mi mente sólo después que el te
rreno había sido preparado por seis meses de dura la~ 
bor. 

Sigamo · ahora brevemente los acontecimientos que 
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condujeron a la adopción de mi plan o El bloqueo a ~or
ta distancia del almirante \Vilson se mantuvo en v1gor 
hasta mediados de 1912, cuando después del estableci
miento de la Academia de Guerra fué reemplazado por 
uu bloqueo que alcanzaba toda la parte Este del Mar 
d'el Norte o Durante 1913, tuve conocimiento de que la 
nueva línea se extendía desde el Sudoeste de Noruega 
haRta un punto situado más o menoR a mitad del camino 
entre Inglaterra y Alemania, en la latitud de N ew Cas
tle, y seguía de ahí una dirección hacia Texel, en la costa 
holandesa o Esta era una extensión de nuestro viejo co
nocido, el bloqueo de observación, y me pareció tan im
practicable como su predecesor o Las flotillas de obser
vación, en un bloqueo a corta distancia, podían, si so
brevivían, ser destinadas a obtener una oportuna infor
mación o Con el nuevo plan, el aniquilamiento podría ser 
más gradual, nero era impractirable observar una línea 
de casi 300 millas de largo, y mucho menos protegerla 
efectivamente o Asimismo, la tentativa habría absorbido 
un g-ran número de cruceros y destructores privando a 
la flota de combate de su apoyo o Este serio riesgo pa
rece que se aceptaba deliheradamente, porque las f1oti-
11a.-; de patrullas debían ser controladas por el .Almi
rantazgo y no por el Comandante en Jefe o 

La importancia del plan anterior estriba en el he
rlJo de que nunca fué adoptado o En el último momento 
el destino nos salvó o Este plan fué abandonado en el 
verano de 1914 y reemplazado por otro exactamente si
milar al mío o El cm11bio se efectuó en julio) menos de 
nn mes antes de que se derlarara la guerra, poco des
pu6s qne el vicealmirante Stnrdee llegó al Almirantaz
go a orupar el cargo de Jefe del E~tado Mayor, y más 
o menos di.ez y ocho meses después que me había escri
to, diciéndome que se debía mantener secreto o 

El era uno d'e lo~ pocos que había leído el 
último rapítnlo de mi trahajo y creo no eauivo<"armc al 
afirmar qne el nuevo plan fué copiad'o del mío, al cual 
se parecía en todos los detalles esenciales. El hloqueo 
rle observr~ción. introducido en 1912, fué completamente 
ahm1donado y la distribución propuesta en mi trabajo 
fné acloptn(J.a en sn lnga.l' o Inci.rlentalmente, este cambio 
de última horr1.: ~xplica por qué la base d'e la Gran Flota. 
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fué de improviso cambiada de Rosyth a Scapa Flow, an
tes de que se hicieran 'los aneglos necesarios para de
fenderla en forma adecuada. 

A pesar de que las autoridades adoptaron las medi
das recomendadas en mi trabajo, ellas no .apreciaron de
bidamente su objetivo, que era el embotellamiento del 
comercio alemán en el Mar del Norte. Se indicaba tam
bién la importancia de detener todas las materias pri
mas, tales como el cobre, el algodón y el caucho; pero el 
Ahnirantazgo y el Ministerio de Relaciones Exteriores 
permitieron que estos productos vitales entraran a tra
vés de puertos neutrales y aún por nuestros propios 
puertos, dejando libres el caucho y el algodón, a pesar 
de que la declaración de L<;mdres no había sido ratifica
da. Se insistía, también, en mi trabajo, sobre la im
portancia del Rhin como puerta de entrada al gran dis
trito industrial alemán, e indicaba que de ochocientas 
mil toneladas de mineréL~ de hi.errc importado en 1910, 
casi 6 millones hab~an entrado vía Rotterdam. Aunque 
estábamos en nuestro perfecto derecho de confiscar es
tos minerales indispensable::; a la industria, se permitió' 
d paso de inmensas cantidades, a menos de 120 millas de 
nuestras costas, hasta el otoño de 1917, fecha en la cual 
se detuvo este comercio sin la menor dificultad con la 
captura de unos pocos buques. Se demoraron años · en 
org·anizm· un bloqueo comercial ·efectivo, porque el plan 
estratégiro no había sido correlacionado con sus obje
tivos últimos. 

El plan, sin embargo, fué un éxito y logró hacer 
desaparecer la Marina Mercante alemana sin disparar 
un tiro, proporcionando al mismo tiempo un alto gra
do de protección contra los ataques de buques de super
ficie, a nuestro comercio y transportes, que suplemen
tado con el sistema de convoy, anuló finahnente la cam
p·aña submarina. Por último, permitió mantener todas 
nnestraR escuadras y flotillas concentradas y listas para 
el combate, en tal forma que cuando la oportunidad ;:;e 
presentó, el 31 de mayo de 1916, contábamos en el lu
gar decü;i.vo con nna abrumadora superioridad en cada 
tipo de buque. . 

ExpreRa Liddell Hart que el plan francés N11 XVII 
calzaba en la esteategiR alemana de 1914, "con una 
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exactitud difícil de concabir. Era la única cosa que le 
faltaba al plan Schlieffen para que fuera perfecto". 
Exactamente, lo mismo puede decirse ae los planes na
vales británicos de 1911 y 1912, porque las esperanzas 
alemanas de una victoria en el mar, estaban basadas en 
lo que llamaban "un equilibrio de fuerzas", y confiaban 
en el bloqueo británico del seno de Heligoland para te
ner las oportunidades de lograrla. 

''Antes de la guerra, dice el historiador oficial ale
mán, todo el entrenamiento de nuestra flota y, hasta 
cierto límite, nuestra política de construcciones nava
les y aún ciertos detalles en las construcciones (como 
ser el reducido radio de acción de un .gran número de 
nuestros destructores) estaban basados en la suposición 
de que los británicos organizaríq,n un bloqueo del seno 
de Heligoland con su Flota superior''. 

Los alemanes esperabq,n que nosotros cayér amos en 
sus trampas y casi lo l9graron. Hasta mayo de 1914, el 
vicealmirante Scheer, el futuro Comandante en Jefe de 
la Flota de Alta Mar, escribía que, en su opinión, el 
prestigio británico no permitiría que no se bloqueara o 
mantuviera una patrulla cercana a la costa al~mana. El 
abandono d0 esta política, en julio de 1914, fué un golpe 
de muerte para los alemanes, del cual nunca pudieron 
reponerse. 

La instr ucción de los of]ciales navales en las obli
gaciones del Estado Mayor, fné una consecuencia de la 
crisis de Agadir. Aunque muchos oficiales superiores 
comprendían la necesidad de un Estado Mayor, ninguno 
apoyaba la idea de una instrucción especial en esta ma
teria. Su idea pared a ser que la conducción de la gue
rra era una labor de almirantes y que los tenientes no 
debían ser iniciados en los misterios de tan alta ciencia. 
Cuando formulé algunas sugerencias, respecto a esta ins
trucdón en la Academia de Guerra el t• de diciembre 
de 1911, el presidente objetó que era ir demasiado lejos, 
mientras que otro almirante me preguntó, en forma 

amistosa, qué era lo que pretendía con sugerir que a los 
tenientes se les enseñara el trabajo de los almirantes. La 
respueslta. evidente.. que ru>r supuesto me guardé, era 
Q_ue los almiraM~s no sabían su trabajo1 porque no lo 
habían estudiado cuando sus mentes estaban frescas y 
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eran suscept~bles de ser impresionados por una auto
educación. Mr. Churchill aparentemente fué de esta 
opinión, y en enero, se le ordenó a la Acad:emia de Gue
.rra hacer los arreglos necesarios para el entrenamiento 
de oficiales de Estado Mayor. El presidente, que sólo 
un mes antes había desechado la idea, ahora solicitó su
gerencias al respecto. Esto era un trabajo de mi agra
do, pero la dificultad estaba en que no fué bien defini
do el objeto del curso. ~Estaba el curso destinad:o a pro
porcionar ayuda para }as obligaciones rutinarias del 
Estado Maypr o era su intención comenzar con la ins
trucción para los altos puestos del Estado Mayor~ En 
cuanto a mi, se me figuraba que debía dedicarse a la 
enseñanza de la estrategia, de la táctica y de los prin
cipios del mando y que la concepción tras las órdenes de 
operaciones es más importante que la labor de redactar
las. Pero la táctica, la estrategia, etc., no pueden "ense
ñarse" en la mí~ma forma que la artillería, las matemá
tjcas o la marinería. N o pueden aprenderse sólo para 
<lar un examen, o por med:io de ejercicios estereotipados. 
El alumno debe cultivar el interés por la historia, la 
geografía marítima y las operaciones de la guerra. Su 
poder de crítica debe ser desarrollado y debe enseñársele 
a aprender por sí mismo. Los métodos clásicos de 
enseñanza no pueden aplicarse a la enseñanza 
de Estado Mayor. Los métodos de tutores son 
más apropiados, pero necesitan instructoreF; capaces de 
guiar, inspirar y criticar los trabajos personales del 

·alumno. Sugerí un programa de conferencias de acuer
do con estas ideas y ejercicios, encuadrada en estos 
principios, destinando tres cuartas partes de él a la es
trategia, la táctica y el mando, y una cuarta parte al 
trabajo de rutina, tal como la redacción de órdenes. 
También prop.use que cada oficial eligiera algún tema, 
tal como la táctica de combate, educación naval, organi
~ación del Almirantazgo, etc:, a manera de estudio es
pecial, para ser continuado una vez fuera d:e Ja Acade
mia, publicándose los mejores trabajos. 

La primera partida· de oficiales ingresó en marfo 
de 1912, para un curso de nueve meRes. Algunas de mii'i 
observaciones las hizo suyas el presidente en su discur
so d<;> inauguración ; pero sóJo como una aspiración 
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ideal, ya que en la práctica, el tiempo de instrucción 
fué dedicado a los deberes rutinarios del oficial sub
alterno del Estado :Mayor. Había muy poco conocimien
to de la táctica y de la estrategia, y lo que se enseñaba 
adolecía de las mismas deficiencias que las del curso de 
Oficiales Superiores, asistiendo los alumnos del curso a 
las mismas conferencias, la mayoría de las cuales abor
daban temas netamente técnicos. Gran parte del tiem
po se dedicaba a redactar órdenes para funerales, re
vistas, faenas de carbón, tiros de combate, etc., y en lu
gar ele dejarlos obtener sus datos a medida que los ne
cesitaban, se llenaba la cabeza de nuestros futuros ofi
ciales de Estado :Mayor con toda clase de informaciones, 
contenidas en numerosos libros de consulta. Al mirar 
hacia atrás, he comprendido que no teníamos instructo
l'es capaces de proporcionar una enseñanza según mi 
proposición, y por este motivo considero que el Presi
dente estaba probablemente acertado al rechazarlo. 

Era notorio, también, que algunos de los oficiales 
seleccionados para el curso parecían estar bajo el nivel 
medio de habilidad, posiblemente porque algunos almi
rantes se oponían a la idea de un Estado Mayor, y tal 
vez inconscientemente o quizá a conciencia, recomendaban 
candidatos inapropiados. Un oficial del curso, que ha
bía estado en el Estado Mayor del almirante J ellicoe, 
me dijo que su jefe le había recomendado para su pro
pio bien que no solicitara ingresar al curso. Esta clase 
de prejuicio no era peculiar sólo a la marina. Cuando se 
inició la Academia de Guerra del ejército, fueron envia
dos a ella los oficiales que no eran deseados en sus re
gilnientos, y el duque de Cambridge, Comandante en 
Jefe, comentó en su oportunidad que no le gustaban los 
oficiales de Estado Mayor, porque parecían sucios y 
eran feos ! · · 

Aunque el registro de la Academia de Guerra de 
mi tiempo presenta algunos puntos oscuros, había al
gunos puntos brillantes en el horizonte en los años que 
precedieron a la guerra. U nos cuantos oficiales com
prendieron la necesidad de instrucción y trabajo. Co
n;~nzaba una renovación intelectual, y una manifesta
Clon palpable de ella fué la iniciación de una sociedad 
por correspondencia. En 1918, unos cuantos oficiales 
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hieieron J.a tentativa de remediar las diferencias d.'el 
Alto Comaudo, por medio de una revista trimestral, cu
yo objeto fué definido como ''el estímulo para la r~
flexión, y la discu:::;ión sobre estrategia, táct1ca, orgam
zacióli, mando, disciplina, educación, historia naval Y 
cualquier otro tema concerniente a la eficiencia comba
ti va de la marina ; pero excluyendo todos los temas téc
.uicos, tales como A1·tillería, lngeniería, etc. '' 

De los resultados prácticos obtenidos con la revista, 
soy hoy día m~nos optimista de lo que era en aquel en
tonces. Hubo un tiempo en que me imaginaba que las 
sanas doctrinas podrían propagarse simplemente por 
medio de su publicación y discusión. Sabemos hoy día, 
que el conocimiento se obtiene sólo trabajando intensa
mente pOl' adquirirlo, y la lectura ayuda a l grarlo CUan
do conduce hacia un tl'abajo creador o de crítica. 

Durante las maniobras anuales de 1913 se cerró la 
Academia de Guerra y cumplí mi embarco a bordo del 
N eptune, en el Estado Mayor del almirante Sir George 
Callaghan~ comandante en jefe de la Home Fleet. Por 
enccut m rla de interés, haré mm descripción de nuestra 
organización de Estado Mayor, poco antes de declararse 
la guerra. Consistía en un Comodoro, como Mayor de 
úrdene ; un capitán de fragata, como oficial artillel'O 
ele la flota; un mayor de Royal Marines para el servicio 
de Informaciones, oficiales para radiotelegrafía, seña
les e ingeniería y una Secretaría muy numerosa, servida 

. por oficiales contadores . N o existía ninguna sección de 
operaciones en la verdadera acepción d.'e la palal>ra, aun
que el Mayor de órdenes y oficial artillero de la escua
dra, hacían lo posible por llenar el vacío, ayudados en 
caso de movilización por dos capitanes de fraga~a de la 
Academia de Guerra, uno de los cuales era Thomas Fis
her y el otro, yo. Durante las maniobras, el oficial de 
Informaciones -Fisher y yo, mantuvimos una guardia 
corrida de día y de noche en la oficina donde eFttaba la 
carta. N os mantenían trabajando duro y parej-o con una 
corriente intrrminable de señales radiotelegráficas· ta
l'ea que podría haber sido hecha igualmente bien' por 
guardia marinas o suboficiales. Al contemplar la ava
lancha de papeles, pensé' que nuestros expertos en rad'io 
d herían estudiar la historia de1 mando en lugar de 
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estar inventando métodos par~ llenar el éter con más 
mensajes. Este nuevo instrumento del genio inventivo 
del hombl'e, ·Se empleaba para aument.ar el exceso de 
centralización existente a pesar del hecho de que las 
comunicaciones materiales . no podrán ser nunca un 
substituto eficiente de la iniciativa individual en tiem
po de guerra. En lugar de establecer una directiva cla
ra y precisa de la poHtica estratégica y de disponer de
beres definidos a cada Eseuadra, se hacía circular una 
inmensa cantidad de Q.rd'enes impresas, Tefer¡entes al 
esparcimiento de cruceros en patrullas lejanas, sus ve
locidades, horas de cambiar rumbos, etc., etc. . . Este 
sistema de dejar establecido de antemano lo que cada 
uno debía hacer, habría causado una confusión intermi
nable si hubiéramos pretendido establecer un bloqueo 

1 en tiempo de guerra. Aún, en estas maniobras, provocó 
nmnerosos atrasos y malentendidos. 

Al abandonar el N eptune, después de las maniobras, 
el mayor de órdenes, me solicitó le enviara mis obser-· 
vaciones referentes a la organización de su Estado Ma
J'Ol'. Esto me colocó en la desagradable situación de de
cir que ''mostraba serios indicios de debilidad y que, 
según mi opinión, fallará bajo las condiciones de gue
rra. . . La enorme masa de órdenes de operaciones y el 
inmenso número de señales que se acumula1~on después 
de unos pocos días, son características propias de un 
sistema que ha 'sido desechado en la guerra terresüe y 
que fallará desastrosamente en el mar, en donde la ac
ción y los movimientos son más 'rápidos y se e~tienden 
sobre una zona mucho mayor''. 

Entre otras recomendaciones, proponía que el tra
~ajo técnico y administrativo del buque insignia de la 
flota fuera reducido, delegando ciertas obligaciones y 
responsabilidades en los oficiales al mando de Escua
dras. También ~ propuse que el Estado Mayor del co
mandante en jefe, debería estar formado por un jefe 
de Estado Mayor y tres oficiales para operaciones, y 
un mayor de órdenes con un oficial para el trabajo de 
~dministración. Al mismo tiempo, indicaba que, si el 
Jefe .del Estad'o Mayor y SllS ayudantes no estaban es
pecialmente instruídos para sus obligaciones, muy po
ca ventaja se podría obtener con e1 sistema propuesto. 
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En octubre de 1913, se me hizo saQer que, como resulta
do ue mi informe, las operaciones y la administración 
serían separados en el buque insignia; pero el cambio no 
fnó hecho ha:::;ta el 4 de agosto de 1914, cuando por pri
mera vez se destinó un J efe de Estado 1\fayor para ope
l'nciones y un mayor de órdene · para la administra
ción. 

Como epílogo final de las doctrinas enseñadas en 
la Academia de Guerra puedo decir, que todas ellas en
conh':nán su Némesis (*) durante la guerra: el bloqueo 
cu c:::;tratcgia, la línea rígida en la táctica y la centrali-
znrión en el mando. -

(Dp la •· n evi.«ln de Publicncionc;;: :'{avnlc >:'', _\rgc·nlina ) . 

(* ) Xéme s i. Diosa de la venganza. 



No prescind ái~ 

del Acorazado 
·-----------------------

Por Bernard BRODIE. 

'' ~ Que otra cosa han hecho los acorazados en esta 
guerra, salvo haberse hundido~''. Esta pregunta fué 
hecha por Al \Villiams y en efecto, puso el dedo en la 
llaga de modo directo. Pero, el Comandante de Severs
ky ha ido más allá y no vacila en sostener, que la flota 
entera debe ser deRhecha y destinada al montón de ma
terial viejo y de desperdicios. Y hace esta pregunta, 
~por qué desperdiciar aviones en la d'efensa de una 
''fuerza menos efectiva'' -en otras palabras, en defensa 
de la Marina de Guerra- cuando los ataques aéreos 
pueden reducir a pavesas el territorio enemigo en unas 
cuatro horas de una mañana primaveral~ Aparentemen
te, los barcos ya no tienen razón de ser, ni tienen cabi
da en el moderno o_rden de cosas, salvo quizás, como nos
tálgicos modelos de inspiración para esos grabados de 
colores que adornan los salones de gusto anticuado. 

Si estos señores, y los que piensan como ellos, están 
en lo cierto, cada día que pasa estamos desperdiciando 
muchos millones de horas de trabajo que deberían in
vertirRe en la realización de aquello que es de real y 
verdadera importancia . Lo malo de esta proposición es 
que, si por si acaso fuera equivocada -si es el caso que 
la Marina de Guerra de los Estados Unidos aún tienen 
útiles servicio. que rendir- dicho criterio nos conduci
ría de modo directo a, la catástrofe. Esa opinión, es un 
dogma que ha florecido en un muy rápido espacio de 
tiempo y que ha logrado adquirir una fuerza política 
asombrosa. N o se basa en la estimación cuidadosa de 
todos los hechos y de. fodos los elementos que influyen 
en la cuestión, sino que se basa en una selección de inci-
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dentes exagerados, en más de sus dimensiones exactas 
y que en el proceso han sido con frecuencia muy mal 
inbrpretados. 

Ciertos acontecimientos recientes, como la batalla 
de Midway, son considerados como la mera confirma
ción de lo que es evidente. El Almirante a quien se cri
tica porque mantiene "ideas tradicionales" de e::;trate
gia naval, es decir, porque se inclina a creer en el va
lor de los cañones navales y en el valor del barco que 
los monta, es el planco y objeto, no sólo del ridículo sino 
hasta de la sospecha. Pocos comentaristas de la pren
sa y la radio han decidido mantenerse alejados de esta 
propaganda, temerosos tal vez d'e ser contados entre los 
moribundos ''anticuados'' . Los honores todos de la gue
rra, van dirigidos a la elegante, airosa y pequeña nave 
aérea. 

Ciertamente, el aeroplano es un instrumento que 
ha obtenido éxitos milagrosos. El arma que puede con
vertir en ruinas gran parte de Rostock, Essen y Co
lonia, mientras que los Ejércitos de Alemania están a 
la ofensiva en todas partes, no necesita apologistas. Pe
ro sí, es menester que se le coloque en su propio lugar 
en el orden de cosas, por lo menos, sino por otra razón, 
con el fin de obtener de dicha arma su máximo ae efec
tividad. Como quiera que todos los instrumentOs de 
g·uerra tienen sus limitaciones propias, los diferentes ti
pos y categorías deben complementarse entre sí para 
ventaja de todos en común. 

Para obtener la victoria, se requieren fuerzas aéreas 
comparables a las que tienen los enemigos, sobre todo 
para obtener la victoria económica. U na gran superio
ridad aérea constituye, sin dnda, una gran ventaja, bien 
sea en tierra o en el mar; aunque no siempre es cierto, 
como ha sidQ dem_ostrado en los frenteR de combate de 
Rusia, China y del Norte de Africa, que la victoria sea 
imposible sin ''el dominio completo del aire, ni que dicho 
dominio una vez logrado, sea por sí solo una garantía 
de victoria". 

Si el aeroplano no pudieRe llevar ni una bomba, ni 
una mina, ni un torpedo, aún así habría causado una 
revolución en la guerra naval en virtud d'e su influencia , 
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en materia de reconocimiento. Pero, como el aeroplano 
puede transportar esos proyectiles a grandes distancias 
sobre el mar, su influencia ha sido tremenda, . ha pres
tado enormes servicios a los barcos de guerra, y tam
bién ha obtenido éxitos notables actuando independien
temente contra fuerzas navales enemigas. Sin embargo, 
un análisis preciso de lo que el aeroplano ha r('alizado y 
de lo que no ha podido realizar, resulta mucho más pro
vechoso que meras manifestaciones que tienen toda la 
apariencia de profecías y vaticinioR de acontecimientos 
presentes y fu~ros. 

Los ingleses, no quisieron arriesgar su flota en el 
Skagerrack, en abril de 1940, y las enormes pérdidas 
que experimentaron en el mar al Norte de Creta al año 
siguiente, así como otros acontecimientos ulteriores, han 
demostrado que en la actualidad, ninguna flota que no 
vaya protegida por un número adecuado de avim1es de 
combate, puede operar por algún tiempo en aguas costa
neras cerca de fuerzas aéreas enemigas basadas en tie
rra firme. Esto, no significa como se supone con fre
cuencia, que una flota no pueda operar cerca de 1ma 
costa enemiga. P11eden existir grandes trechos de cofi
tas enemigas, alguna de ellas de suma importancia, dmt
cle el adversario no pos~e grandes concentraciones aéreas 
Y aunque las tuviera, puede hacerse una iucm·si.ón por 
Sol]>rei'la. Las operaciones navales británicas a lo lar
go de la costa d-el Norte de Africa, en el estrecho do 
Otranto y en el golfo de Génova, han demostrado estos 
puntos, asÍ como igualmente los desembarcos japone
ses en el Pacífico occidental y en la bahía de Bengala. 
~ menudo se echa en el olvido esto, pero las invasiones 
Japonesas todas vinieron por mar, y los desembarcos 
fueron hechos bajo la protección de los cañones de los 
buques -de guerra y de los aviones basados en la flota. 
mucho más que por aviones ·basados en tierra firme. 

Sin embargo, es un enor :lsumir que e11 el pasado 
el propósito principal de las Marinas de Guerra era 
atacar las costa~, puertos y fortalezas del enemigo, o 
que la imposjbHidad de atacar dichos objetivos signifique 
aue Ja Marina, para decirlo con la fra:;;e del Mayor rlc 
Seversky "ha perdido de modo definitivo su antigua 
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iniciativa en materia de acción ofensiva". Es cierto 
que la invasión japonesa por mar, de muchas de las po
sesiones de las Naciones U ni das, constituye la clase de 
ofensiva más espectacular posible y es precisamente el 
tipo de ofensiva que pueden contrarrestar fuerzas aéreas 
no equilibradas adecuadamente. Pero esto, no es más 
que una manera diferente <fe decir que en la guerra an
fibia, el aeroplano ha favorecido grandemente la acción 
defensiva, así como la ametralladora favoreció la acción 
defensiva en los combates terrestres de la primera Gue
Tra Mundial. 

Ello, no significa de ningún modo de que la ofen
siva también debe basarse en el aire. Al' contrario, nin
guna aeronave viniendo de lejo~ puede combatir en nin
guna rlase d'e actividad militar con las aeronaves que 
opcra11 cerca de su base; y c_on el armamento adecuado 
de cañoneR antiaéreos y aviones de combate, las fuerzas 
defemliva::; lJueden auiynilar fácilmente los transportes 
de tropa por la vi a del aire. Esto, r-;ignifica simplemente 
que para realiza¡· una invasión desde el mar, se necesita 
una concentración de poderío naval mayor que ante
riormente, y también qne el poderío naval debe ser mo
dificado p:ua dársele una protección mayor contra la 
amenaza aérea. 

Los alem~:~nes, no escogieron la invasión de Creta 
por la via de] aire meramente porque era el mejor me
dio . .Al revé>', :;::ufrieron tantas pérdidae a manos de los 
defenso1'cs, los cuales estaban muy pobremente armados 
que al cabo de quince 1~eses, no han trataita da repetir 
en oho lugar el mismo procedimiento . Los alemanes 
lltiJiza ron la vía ael aire para 811 invasión, porque era 
]a iíni~a que les quedaba. El poder naval británico hacía 
imposible la invasión marítima. Y Creta se encnentra 
flólo a 60 mnlas de territorio oc:.upado por Alemania. 

En casi todos aquellos casos en que las aeronaves 
han alca.nzado éxitos notables, han operado basadas en 
portaaviones o sobre distancias cortas. Cuando se trata 
de gi·andes aistanci:=ts marítimas, ]os barcos, incluyendo 
por snpuesto, los portaaviones, resnltan el único mrdio 
exiS.ténte al presente, o que probablemente existirá du
rant.e l~rgo tiempo, vara llevar a rabo un ataque en gran 
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escala, o lo que es aún más significativo, ll~var a cabo 
la invasión y ocupación del territorio enemigo. Es un 
criterio limitado el que resulta de la contemplación del 
avión dirigiéndose a su blanco, haciendo exc~usión de l.a. 
gran cadena de circunstancias que hacen posible que dr
ého avión se encuentre en esa posición y en ese lugar. 
Mientras que las fuerzas navales puedan ser concentra
das y ser mantenidas en lugares distantes· de sus bases, 
de modo mucho mejor que las fuerzas aéreas, mientras 
que el radio de acción_ y mantenimiento en el mar sea 
mucho mayor en los buques de guerra que en las aero
naves, y especialmente mientras que los Ejércitos requie
ran algo más de quince toneladas o más de equipo por 
cada hombre lanzado a Ia ofensiva contra defensores 
bien armados, mientras ocurra todo ésto nosotros pode
mos esperar confiadamente que las invasiones a través 
de los Océanos y aún a través de mares estrechos, ten
drán un carácter predominante maritimo. 

Sin embargo, la invasión marítima no es sólo la {mi
ca clase posible de ofensiva de una flota, y generalmen
te, no es la más importante . Hay otra clase que muy 
pocas veces se considera como tal ~la más penetrante 
de todas- el bloqueo. La Mai·ina, después de todo, exis
te no para atacar primordialmente las costas enemigas, 
sino para controlar las vías de transporte marítimo. 
Y si de algo vale la experiencia de 3 años de guena, ella 
llldica que el bloqueo se lleva a efecto principalmente 
por medio de barcos de superficie y por submarinos. 

Desde el instante que en 1939 se declaró la guerra, 
la Gran Bretaña estableció un bloqueo de Alemania, un 
bloqueo que presentando al parecer poca importancia en 
s~ comienzo, indudablemente está destinado a produ
crr gTandes efectos en el conflicto, igual que el bloqueo 
de 1914-18. Este bloqueo se inauguró cuando Inglaterra 
era enormemente inferior a Alemania · en fuerza aérea. 
N o obstante los grandes resultados obtenidos por la 
"Luftwaffe", sin embargo, fracasó comp,letamente en 
s~ propósito de abrir las vías marítimas de los puertos 
at~manes. Por otra parte, en el otoño de 1941 ya se 
~e1a claro que el material aéreo con que Alemania se es-· 
forzaba para organizar un contra-bloqueo contra las is-
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las britáuicaH había fracasado. La afirmación del Ma
\-01' c.le Seve1· ky de que el "bloqueo de una nación enerni
:!n hn yen ido a ser función de las fuerzas aéreas" y que 
los huqtH' ' navales ya n.o sirven para ese propósito, cons
tituyp sirupkmente una invasión de la verdad. Los Je
f~s británicos en el Atlántico, haciendo frente a vastas 
fuerzas aéreas basadas en las costas de Francia y N o
ruega, están realizando una hazaña de una importancia 
fundamental. 

La parte principal del uebate entre la fuerza aérea 
y la fue1•za naval, se ha concentrado en la cuestión de 
Ja ntmdacl eontiuuada de los acorazados. Hay personas 
que admiten el valor del crucero, del destructor y del 
;-;ubm:uino, pero que ·in embargo, insisten en que el aco
razado debe ser ' 'relegado a los museos de armas anti
guas junto al an:o, la flecha y el trabuco". Existe una 
pasión popular en creer que Goliat debe ser vulnerable 
ante David, y el reslimen es que se critica al acorazado 
ba ándo e en unos poco incidentes escogidos al efecto 
r . ·in tener en cuenta la verdad de los hechos. 

l 'ero el acorazado ha subsistido mucho mejor que 
r·twlq1.1icr oho tipo de embal'(~ación naval, puesto ante 
Pl at:HlUP aéreo. Con frecuencia los acorazados han si
do (bñados, pero existe una enorme diferencia estraté
gica entre dañar y hundir. Cada Marina be1igerante, 
con la vosible excepción de la nuestra, ha perdido a vir
ind de ataques aéreos, una mayor proporción de cruce-

. ros, portaavione. y deRtructores que de acorazados. 
Italia aún después de la batalla de Tarento, tiene to
davía por lo meno: cinco de ~us sei. acorazados origi
nales, además de otro dos posiblemente recien 
tcl"lninado., aunque Ru espléndida fuerza de cruceros ya 
no existe, pues la perdió principalmente a manos de 
huques de . ·uperficie y submarjnos británicos, más que 
a can a de ataques aéreos. La Gran Bretaña ha perdi
do sólo do. a orazado a causa de ataques aéreos, pero 
el número de buques de clase más ligera perdidoR por 
n .. tac1ues aéreo es grande. El Japón, ha sufrido enormes 
pérdida de barcos de otra categorías; en el momento 
ele escribir estas líneas, las pérdidas de acorazados pare
cen ser liDa sola. En el ataque por sorpresa de mayo 4, 
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1942, al puerto de Tulagi en las islas Salomón, nuestros 
aviones basados en buques portaaviones, destruyeron 
cinco cruceros japones os y dos destructores, es decir 
un número mayor de buques activos que los japoneses en 
su bien planeado ataque a Pearl Harbor, donde se con
centraron en atacar y destruir acorazados. 

Los buques máximos tampoco han quedado parali
zados. A menudo han salido mar afuera y contra ellos 
se han dirigido numerosos ataques aéreos. En muchas 
de las batallas en que resultaron hundiJos cruceros, des
tructores y portaaviones por_ ataques desde el aire, los 
acorazados también estaban p1·esente y seguramente los 
aviadores no escatimaron esfuerzo en atacal1os. En la 
batalla de las i.::;las Midway, hubo aparenteniente, tanto 
acorazados como portaaviones y sin embargo, ninguno 
de los acorazados fué hundido. Ambos contendientes 
tenían acorazados en las acciones de guerra del Medi
terráneo, a mediados de junio, cuando por lo menos me
dia docena de c1;uceros y destructores fueron hundidos, 
Y ~in embargo ningún acorazado lo fué. Los ingleses te-
11Ían un acorazado en servicio en la defensa de Creta, 
cuando perdieron tantos buques de clase ligera. Y este 
es el record de la clase de barcos de la cual la mayor 
parte de las unidades en existencia tienen más de vein
tic]nco años. 

Ln Ülfantihclad fnudamc.:ntal del argumento, <le c¡nr 
el "avión puede hundir al acorazado", es que asegura 
que el acorazado es una nave de especificaciones fijas. 
Pero en realidad, el acorazado constituye meramente "el 
buque de superficie dominante", o sea, aquel barco na
val que puede asestar, y soportar, golpes más contun
dente~ que cualquier otro. El acorazado ha variado des
ele el "Victory" de 2. 600 toneladas, que mandaba N el
son en Trafalgar, hasta el "Iowa", de 45.000 toneladas, 
que ahora se enc}lentra en proceso de construcción. La 
Verdadera cuestión es '' & el barco de superficie domi
nante del futuro, será mayor o menor que los tipos que 
ahora se encuentran en existencia~''. Y los ingenieros 
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navales están prácticamente unánimes en la creencia 
u e que serán mayores. Sus mayores dimensiones, le per
mitirán protegerse mejor de los torpedos y de las bom
bas sin per·der por ello su velocidad. 

Debernos afrontar la cuestión de los gastos relati
vos. Los acorazados son muy costosos -cada acorazado 
de la nueva clase del ''N ort.U. Carolina'' cuesta alrede
dor de $ 65.000.000- y claramente están destinados a 
seguir aumentando de costo. Pero el gran número de 
inmensos superavioncs de bombardeo, de gran radio de 
acción, así como de superaviones torpederos, que sería 
preciso para llevar a cabo las funciones de una .flota de 
batalla moderna, suponiendo a tales aeronaves capaces 
de realizar y que fuera posible producirlas, ello también 
envolvería un enorme costo. Y si se trata de depender de 
aviones basados en buques portaaviones, basta decir 
que nuestro tipo "Essex" de portaaviones cuesta casi 
tanto como los ''N orth Carolina'' de 35. 000 toneladas. 

Si hubiésemos gastado en barcos capitales durante 
los últimos veinte años, la mitad de la suma que ahora 
estamos gastando anualmente sólo en aviones, tendría
mos . ahora una flota de tales dimensiones, que nos hu
biera permitido tomar con calma la pérdida de unos 
cuantos de nuestros acorazados. Igual ocurT~ en el caso 
de la Marina británica. En la mañana de J utlandia, los 
ingleses poseían cuarenta y dos "dreadnoughts", ningu
no de los cuales tenía más de diez años, además, de nu
merosos buques mayores más antiguos del tipo "super
dreadnougth''. En la mañana de septiembre 3 de 1939, 
después de una era de "fe, esperanza y paridad", los 
ingleses entraron en la guerra con un total de 15 barcos 
capitales, ning·uno de los cuales de menos de catorce 
años. ¡N o es de extrañar que la pérdida del "Príncipe 
de Gales'' y del ''Repulse'', ocurrida dos años más tar
de, fuera tan desastrosa! 

Los entusiastas del aire se expresan, generalmente, 
en términos de las aeronaves del futuro, en oposición a 
un tipo de acorazado que aún hoy ya es anticuado. Por 
ejemplo, el Mayor de Seversky, describe aviopes que 
llevan cincuenta torpedos cada uno -más de seis veces 
de lo que lleva el B-19, que es el avión de bombardeo más 
grande que existe hoy en día- atacando buques que pue-
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den ser destruídos por cinco torpedos cada uno ; el ''Bis
marck'' resistió unos diez. Por una operación de sim
ple aritmética, llega a la conclusión de que veinticinco 
de estos supcraviones "serían suficientemente potentes 
para hundir unos doscientos cincuenta acorazados'', te
niendo en mente, indudablemente, un ataque en el cual 
ninguno de los grandes y pesados aviones fuera destruí- · 
do y considerando que ningún torpedo fallara su blan
co -el "Repulse" escapó con éxito diecinueve de éstos, 
antes de ser herido por primera vez- sino también se
ría preciso tener en cuenta una dishibución perfecta de 
los torpedos contra sus blancos. En J utlandia, los des
tructores alemanes llevaban suficientes pertrechos y 
torpedos para destruir el doble número de barcos de la 
linea británica, que era de 28 acorazados, pero sin em
bargo, ni uno sólo de los acorazados británicos fué pues
to fuera de combate, y solamente uno, el "Mal'lborough", 
recibió un impacto ele un torpedo. N o ti en e fundamen
to la impresión popula~· que el "''T arspite" en esta ba
talla recibió tres torpedos. 

Por supuesto, debemos fijarnos en el avión de com
bate como el elemento principal en la defensa de los bu
ques navales de superficie contra los ataques aéreos. 
Dichos aviones deben hallarse presentes junto a la flota, 
c?nducidos por buques portaaviones, pues la experien
Cia adquil'ida en el Mediterráneo, en el lugar de las is
las. británicas y en el de Malaya, ha demostrado que los 
avtones de combate de las bases terrestres, que son lla
mados a la refriega solamente cuando el enemigo ataca, 
ge~eralmente llegan demasiado · tarde para actuar con 
e~1cacia. Y el avión de combate con base¡;; en tierra, 
tiene nna capacidad muy limitada para poder servir 
d.~ escolta continua de loR buques navales, a menos que 
d1chos buques se encuentren próximos a esas bases y 
qne existe un número suficiente de aviones de combate 
Para poder organizar relevo8. Así y todo este sistema es 
ex_tremadamente peligroso, por cuanto permite al ene
lUigo escog·er el momento del ataque. El avión de com
bat~ basado en portaaviones (avión naval) es algo in
[.erlOr en poder combativo Rl avión de combate basado en 
Ierra (avión terrestre) 1 perQ no es inferior a nin~ún 



280 RE\:ISTA DE MARINA 

avión de combate de base terrestre que sea diseñado pa
ra operar léjos en el mar. Y los mejores aviones de com
bate navales siempre podrán hacer frente a los mejores 
aviones de bombardeo basados en tierra. 

BUQUES DE GUEHRA SIN '":rEOHO DE 

AVIONES" 

Sin embargo, esto no quiere decir, como ~e cree ge
neralmente, que los buques de guerra no pueden mover
'se ni ir a ninguna parte a menos que no tengan un ''te
cho" o "paraguas" de aeronaves de combate. Pueden 
habe:r áreas marinas de gran extensión e importancia, 
donde el enemigo no puede reunir una fu-erza aérea 
..;ubstancial. Sería una restricción intolerable de los 
movimientos de los buques navales pensar que a menos 
de no tener protección pol' medio de aviones de combate 
rleben de mantenerse fuera de cualquier área en que el 
enemigo pueda poner unos cuantos aviones de ataque. 
La guerra implica riesgos, y una estrategia sabia, no 
es más que escager rie;:;gos de modo inteligente. En la 
pro. ente guerra, los ingleses se han visto totalmente 
imposibilitados ele enviiar portaaviones con todas sus 
numero~.as escuadras de patrulla, y aunque han sufrido 
pérdidas en virtud de ello en muchas ocasiones, pérdi- · 
das que tal vez se podrían haber evitado, no por ello han 
perdido el control de los mares. 

Al igual que en la guerra terrestre, la infantería 
debo atacar a menudo sin apoyo de tanques, en la gue
rra naval, la falta temporal o lo inadecundo del soporte 
aéreo no debe impedir indebidamente la acción ofensiva 
de la flota. Es preciso depositar confianza en el arma
monto antiaéreo, en su máximo grado, cuando se puede 
o no se puede disponer de aviones ele combate paTa la 
defensa, por cuanto que la efectividad de dicho arma
mento antiaéreo, es mucho mayor que la que conceden 
los entnsi aRtas partidarios de la Aviación. 

El Mayor de Seversky, basn su afirmación de que 
el avión desplazará al buque de g-uerra, fundamental
mente en la tésis bastante razonable de que el radio d'e 
acció11 limitado y su capacidad de cargar bombas exis-
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tente en la actualidad no sirven de índice para lo que 
podrá llega1· a ser en el futuro. Y así dice qua, con un 
mayor radio de acción las aeronaves basadas en tierra 
firme podrán hacer sentir su influencia en el orbe en
tero, tanto en tierra como en el mar, y operando desde 
cualquier clase de base. 

Evidentemente, las aeronaves pueden llegar a ad
quirir un mayor radio de acción y una may9r capacidad 
de cargar bombas, y ello puede conseguirse aumentando 
el tamaño de las 1111:-;nws. Pero, la construcción de avio
nes de mayor tamaño, implica substraerles muchas de 
Rus ventajas que ah01;a les son completamente propias. 
La gran aeronave, es sumamente costosa y sin embargo, 
tiene mucho de fragilid'ad inherente a todas las m-lqui
nas aéreas. 

Ya existen aviones acorazados, pero esta coraza es de 
pequeño espesor y sólo tiene por objeto la protecció11 de la 
tripulación y de aquellas partes vitales del motor, contra 
el impacto de balas de ametralladora. Las inmensas alas 
permanecen expuestas a los ataques. Con respecto al 
cañón antiaéreo corriente, dicha coraza no repr''Nenta 
nada es absoluto, y resulta evidente que su alcance, in
clu~o en el armamento aéreo, que ya incluye cañones de 
cahbre de 37 mm. puede perfectamente adelantar y ·cr 
desarrollad'o de modo que vaya a la par del ritmo del 
desarrollo de la coraza aérea. En los bombardeos noc
turnos el gran tamaño de las aeronaves resulta muy con
veniente, pero los bombardeos nocturnos son poco im
portante en la guerra naval. 

N o es de suponer que la historia del desarrollo de 
l~s corazas aéreas pueda jamás aproximarse a la histo
l'Ia de las corazas de los buques de guerra. Las corazas. 
navales, han oscilado entre el veinticinco y el cuarenta 
Y tres por ciento d'el peso total del barco, mient ·aR qnc 
en el aeroplano de combate moderno, sólo puede conce
derse un cinco por ciento de su peso para su protección 
acorazada. y mucho menos en el caso del avjón de bom
~ardeo. El buque de guerra puede montar cañones pe
lado~ Y puede poseer una más pesada coraza aumentan
e 0 Simplemente sus d'imensiones y por lo tanto despla
~ando más agua. A medida de su crecimiento. la eficiencia 
e e propulsjón anmenta, de modo pues, que la razón de ln 
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potencia consumida por el desplazamiento, en efecto, dis
minuye por cada grado de velocidad. 

Por otra pa1-te, el aeroplano no sólo deriva su man
tenimiento en el aire en virtud de una moción rápida, si
no que consume mucho más energía con el objeto de con
servar dicha moción que la energía que sería necesaria 
si meramente pretendiese abrirse paso a través del aire 
sin estar sostenido por éste . En cada instante del vue
lo, la fuerza de gravedad reclama su tributo en forma 
de libras de gasolina o Mientras más pesado sea el avión, 
más combustible deberá consumir para poder mantener
se en el aire, y la razón existente con respecto a una ve
locidad dada debe presumirse prácticamente constante. 

Esta distinción parece ociosa pero a menudo se la 
hecha en olvido o Eliil.oderno acorazado, construído libre 
de la preocupación exagerada de ahorrar unas cuantas 
toneladas de peso aquí O allá, puede navegar con facilidad 
unas inco milmiL.a::; con un estanque de petróleo que sea 
el ocho por ciento de su peso o Puerle llegar a desarrollar 
cinco fiextas partes de su velocidad máxima con solamen
te dos quintas partes de su poder de propulsión, y si se 
desea economizar com bnstible con el fin de mantener cier
to l'itmo e. tacionario, puede reducir la velocidad a vo
luntad_ o Poará cargar la misma cantidad de proyectiles 
y ofrecer tanta eficacia combativa tanto en _el lugar de 
su máximo radio de acción como en lugares cercanos a 
su baRe o Las novecientas granadas de una tonelada y 
los mi les de granadas menores que lleva cada barco del 
tipo del "North Carolina", , pueden ser lanzados contra 
el enemigo en (•ualqujer momento que se trabe combate, 
con un ritmo de fuego, exactitud de puntería y poder 
de penetracjón qne jamás pueden ser igualados por bom
barderos o Quince barcos de este tipo, pueden en una 
hora Janzar alrededor de cinco veces el peso de los ex
plosivos lanzados -por el primer ataque aéreo de mil 
aviones sobre Colonia o 

. Por otra parte, el avión es una obra maestra de 
economía de peso o Con dificultad se encuentra una on
,.;a superflúa en la eRtructura de la aeronave o Especial
mente el motor -que en algunos aviones de comba~e re
presenta alrededor de la mitad rlel peso del avión- es 
un moderno milagro ele libras por caballo de fuerza. El 
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combustible usado es ga~olina de máximo grado "high
octane" que es sumamente costosa pero muy eficient~. 
Y sin embal'go de acuerdo con lo que ha demo.:;trado 
Mr . .l!}d ward v/ m·ner, que es uno ele los ingenieros aéreos 
más distinguidos de América, un avión ele bombardeo 
moderno, bien diseñado, habrá ele consumir en un vue
lo ele cinco mil millas a travé ele una atmósfera uni
forme a su velocidad más económica, alrededor del cua
renta y cuatro por ciento ele su peso o su capacidad en 
el peso del combustible y aceite. · 

Sin embargo, no es posible nlmca vola1· en condi
ciones atmosféücas uniformes. Es menester reservar 
pa1'te del combustible, no solamente en caso ele vientos 
adversos, sino en caso ele la po::sibiliclacl de que sea nece
sario circunvolar tormentas, maniobrar alrededor del 
blanco y en la posibilidad de que el avión de bombardeo 
tenga que abandonar su velocidad más económica y vo
lar a su máxima velocidad si es atacado por aviones de 
combate enemigo · o ::si se encuentra navegando por 
áreas defendida~ enérgicamente por baterías anti
aéreas. 

La regla genel'al que enseña la experiencia, es que 
un avión de bombardeo debe llevar por lo menos dos y 
media veces el combustible y aceite necesarios para con
ducidos ha "ta el blanco en una atmósfera uniforme y 
a la velocidad más económica. Ello significa que nues
tto avión ele bombardeo, con una carga igual al cuarenta 
Y cuatro por cien_to de su peso en combustible, podría 
navegar hasta un punto situado a do mil millas de dis
tancia y regresar. Pero, todos los aviones militares tie
nen un mayo1· margen de peso -es decir- tienen que 
eargar no sólo el combustible y la bombas, sino también 
el motor, tripulación y equipos, instrumentos, municio
nes Y armamentos. Pocos aviones militares pueden car
gal· ~l cuarenta y cuatro por ciento ele su peso en com
bustible; e incluso en los aviones de bombardeo pesados 
que pueden hacerlo, ese porcentaje 01·dinariamente ab
RO~'~ería toda la capacidad ele carga del avión y no per
ll1Iüría llevar ningún cargamento de bombas. 

~l porcentaje de pe o inicial necesario para com
hus~lblc, aceite y carga militar, puede aumentarse re
duciendo el peso de los motores, pero este sacrificio en 
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.,1 uwto1· reduce la velocidad y la elevación del avión 
y aumenta grandemente el espacio que se necesita para 
d despegue o ananque. La proporción de la velocidad 
más econóllliéa -que es alrededor de 140 mill~s por ho
nl. eu el tilJO ordinario de transporte mayor o avión de 
bomLnu·<leo- puede ser reducida con el fin de disminuir 
los ei 'ciOK de atracción del aire, por medio de la dis
nünudón del pe,'o de las alas, pero esto también es cau
;::;a de disminución de la velocidad máxima. Debe obser
vai·se tl u e el avión de bombardeo mayor del mundo, exis
tente en el momento de escribir estas líneas, el B-19 del 
Ejército americano -que es de ochenta y d'os toneladas, 
y del cual solamente hay uno- puede navegar más de 
siete mil millas con un cargamento de bombas de sólo 
ocho toneladas, pero su velocidad máxima es de menos 
de doscientas millas por hora. 

El problema de hallar aeródromos para aviones de 
bombardeo de~tinado a operar a larga distancia, no es 

· más fádl de re ·olver en muchas de las regiones del mun
üo, y un ejemplo 'de esto lo tenemos en el caso de las 
isla~ Aleutinas, que desde otro punto de vista serían de 
tanta utilidad para atacar y bombardear al Japón. Tal 
y como e-xpresa :i\th. Warner, un avión que pueda cargar 
Ruficiente combustible para hacer un vuelo de cuatro mil 
millus, pero que requiere un campo de aterrizaje de cin
co 1uil pies de largo para el despegue o arranque con 
esa caui idacl de combustible, resultará que si dicho cam
po de ateaizaje o despegue sólo tiene tres mil quinien
tos pieR de largo, el radio de acción de dicho avión que
dará reducido a itos mil millas. También, es preciso re
~ordar, que el fango, la nieve y la acción del enemigo 
n menudo reducen la longitud de los campos de despe-
;ue. Incluso en lo tipos de aviones presentes, se esti

J.na como necesarios para poder efectuar operaciones a 
largas ~listancias, campos de aterrizaje asfaltados de 
rHatro mil hasta cinco mil pies de largo. 

Evidentemente, estas cifras habrán de cambiar a 
medida que el arte de la ingeniería aeronáutica progre
.-:n, particularmente a medida que se van utilizando com
lJu, t~bleR como la gasolina superior "high-octane", y a 
Jl~f'dlda que se descubren 1~~teriales más livianos y re
SI:::;tentes para la con truccwn de aviones. Pero re:"ulta 
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fácil exagerar las posibilidades de esto . Según expone 
Ed\vard W arner ''las per¡:;onas legas y no entendidas en 
la materia, generalmente, aparentan suponer que el di
sefío de aeronaves es un campo tal en que las invenciones 
de carácter revolucionario se pisan los talones las unas 
a las otras. Esto, es particularmente inexacto. La his
toria general de los últimos doce años ha sido una de 
refinamiento gradual en los detalles''. La mayor parte 
de los adelantos espectaculares de las aeronaves en los 
últimos ocho años, se han debido, no a un mejoramiento 
substancial en el diseño estructural o aerodinámico, si
no a mejoramiento en los motores y en el aumento de 
la proporción del· peso 1·eservado para el motor. El di
seño del"Hawker Hurricunc" ya tenía seis de hecho, 
cuando comenzó la guerra en 1939, pero, con excepción 
de un motor más potente y de alas de metal en vez de 
tela, el último modelo del "H unicane" difiere muy po-
co de su prototipq. . 

Y lo que aún es más importante, siempre existe una 
gran tendencia en que las ventajas ganadas en eficiencia 
en los vehículos militares, sean absorvidas por ventajas 
rle orden práctico. Tal ha sido notablemente el caso de 
los buques de guerra y lo nrismo está ocurriendo en cuan
to a las aeronaves. La obtencion de un mayor radio de 
acción solamente puede lograrse asignando en combus
t1ble el peso de que de otro modo podía disponerse para 
obtener mayor fuerza motriz o mayor armamento. Por 
mayor fuerza motriz debe entenderse mayor velocidad, 
l'itmo de elevación y altura adicionales, que en el pre
~:cnte estado de desenvolvimiento de la .A. viación, es al 
parecer lo que los ingenieros aeronáuticos tratan sobre 
todo de conseguir. 

El sueño de todo.· los patrocinadores de bombar
deos a larga distanciª, es producir un avión de comba
te tal, que sea capaz de operar a larga distancia para 
q:Ue sirva de escolta, pero dichos aviones de combate 
Sie!llpre estarán en desventaja cuando se enfrenten con 
av10nes de combate enemigos diseñados para operar en 
las cercanías de sus bases, por cuanto que éstos pueden 
usar el peso economizado en combustible y poseer ma
yor poder motriz y mayor armamento. La velocidad 
tanto de aviones de combate como de aviones de bombar-
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d:eo, tiende constantemente a aumentar, y tales veloci
dades ya son de tal magnitud, que cada elemento nuevo 
que se gana cuest¿:¡, ul). precio elevadísimo en fuerza mo
triz. 

La limitación en el tamaño de los aviones de bom
bardeo no será el límite posible de las aeronaves, sino 
que será el punto de iniciación de las utilidades decr~
cientes. Y las utilidades decrecientes deben ser consl
del·ad:as, no solamente en términos de eficiencia aerodi
námica, sino también en cuanto se refiere a eficiencia 
militar y económica. El inmenso dirigible de la prime
ra guerra mundi~l, fué más allá del punto de las uti
lidades militares decrecientes, y en la actualidad sólo 
se utiliza el" blim" o dirigible de mucho menor tamaño; 
el submarino, llegó a su punto de utilidad decreciente 
en el caso del "Surcouf", cuyo tamaño no ha sido imi
tado por los demás submarinos. 

~l cargamento de bombas varía, pQr lo tanto, en 
proporción inv3rsa a la distancia del objetivo o blanco, 
pero ésto constituye solamente un aspecto de la influ
encia restrictiva de la distancia sobre la capacidad de 
bombardeo. Y a que las aeronaves pueden ser de varios 
tipos y tamaños, mientras más distante esté el blanco, 
menor número de aeronaves podrán utilizarse. A. ma
yor distancia, correspon~e mayor fatiga de la tripula
ción, mayor posibilidad de hallar condiciones atmosféri
cas adversas, menos posibilidad de que la protección de 

· la noche pueda ser aprovechada durante todo el trayecto, 
y una necesidad de revisar e inspeccionar la maquina
ria con más frecuencia entre cada viaje. Todos estos 
facto!_es han demostrado su gran importancia en los 
ataques y bombardeos en Europa, e indican que, sin te
ner en cuenta el radio de acción designado de cada avión, 
a mayor distancia del blanco, menor número de viajes 
resultan posibles y por lo tanto corresponde un menor 
cargamento de bombas. Y solamente por medio de un 
gran volumen mantenido de bombardeo continuo se 
puede aspirar 4 lograr resultados decisivos. 

En el caso de operaciones dirigidas contra blancos 
que se encuentran en el mar, es menester contar con dos 
dificultades adicionales en bombardeos a larga distan
cia. En primer l~gar, la navegación es mucho más di-
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fícil sobre el mar que sobre la tierra, ya que no existen 
ni indicaciones ni guías terrestres o Un buque de super
ficie aún navegando en tiempo nublado puede identifi
car su posición con bastante exactitud, porque las co
rrientes oceánicas sobre las cuales navega dicho buque 
tiene un movimiento sumamente lento y su dirección y 
velocidad son bien conocidas o El avión navega suspen
dido en medio de corrientes aé1·eas que se mueven rápi
damente y cuya dirección exacta y velocidad pueden ser 
desconocidas del navegante o piloto. 

En segundo lugar, una ciudad puede ser bombar
deada en el día de mañana o en la semana próxima si 
el tiempo no permite hacerlo hoy, pero esto no es así 
en el caso de un ataque a una flota enemiga o a un con
voy en el mar o Si el '' Tirpitz'' larga sus amarras de 
improviso en Trondheim para hostilizar a un convoy 
ruso, de nada servirá atacar a dicho barco dos días más 
tarde o Aún, cuando el tiempo permita volar, la pre
sencia del "Tirpitz" puede no ~er conocida hasta verlo 
aparecer desde lo puentes de lo::; barcos del convoy. Los 
aviones torpederos basado ~ en tierra, por más veloces 
que sean, solamente llegarán al lugar del combate a 
tiempo para presenciar unos cuantos sobrevivientes lu
chando para no ahogarse o Ni siquiera una escolta de 
portaaviones constituye suficien:te protecciÓ'n. Dema
siado pronto se ha echado en olvido que el portaaviones 
'' Glorius'' fué echado a pique por los cañones del 
"Scharnhorst" o 

. Evidentemente, ninguna parte ·de esta djscusión 
Üene por objeto referirse al futuro remoto. Quede a 
los astrólogos discernir qué clase de guerra será la de 
aquí a cincuenta años o Si nuestras predicciones presen
t~s resultan tan equjvocadas como las de los más 
Y_Identes de hace cincuenta años, estamos perdiendo el 
hcmpo si lo empleamos en hacer vaticinios o Actualmen
te, dos ob¡:;ervaciones sencillas son relevantes en la con
t~overRia entre el avión y el acorazado. La primera la 
h:zo el estadista inglés Palmerston hace alrededor de 
c~en años, al decir refiriéndose a una controversia pare
Cld8: en su tiempo, que "hasta tanto yo no vea que las 
demá;:; naciones hayan abandonado la construcción de 
bt~ques de batalla, no habrán dichos barcos de consti
tmr perjuicios anticuados'', 
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La segunda fué hecha por una comisión británica 
que estudió el problema del estallido de la guerra en 
1939, y puede formularse así: ''Si construímos acora
zados que luego resultan inútiles, habremos gastado o 
malgastado dinero; pero, si abandonamos la construcción 
de acorazados antes de que se haya demostrado que son 
inútiles, entonces habremos echado por la borda nues
tra independencia nacional" . En la guerra que siguió 
a continuación, los acorazados han demostrado no ser 
inútiles. La fuerza aérea de Alemania siendo absoluta
mente superior, no pudo destruir a la flota de batalla 
británica a pesar del hecho de que dicha fl<Yt:.a operó en 
máxima parte dentro del radio de acción de los gran
des aviones de bombardeo de Alemania. Y precisamen
te en la flota de batalla británica -es decir, en sus aco
razados con su escolta de cruceros y destructores- ha 
descansado el dominio británico del Atlántico, sobre lo 
que depende todo lo demás. Esta, es una adecuada res
puesta que puede dar_se a los que preguntan: "¿Qué ha 
hecho el acorazado en esta guerra?'' . 

Todo esto no significa que debemos inmediata
JlJente ponernos a conRtruir más acorazados. Cuando ya 
:::-e hayan completado los buques ahora en construcción, 
poseeremo;;; una superioridad suficiente sobre nuestros 
enemigos; en este tipo de barcos. U na vez obtenida esta 
superioridad, podremos concentrar nuestros esfuerzos · 
en otros tipos que necesitamos más imperiosamente en 
.estos momentos o Además, los acora'zados comenzados a 
construir ahora, no podrán estar listos sino hasta den
tro de tres años y podemos confiar que para entonces 
ya hab1·emos eliminado a .Alemania e Italia, liberandoo a 
los acorazado br:itánicos y americanos que ahora se 
encuentran ocupados en aguas europeas o 

Hasta ahora, los ingleses han considerado su ya su
perior y siempre creciente fuerza aérea, principalmente 
como nn ~edio de suplementar y hacer más efectivo el 
bloqueo establecido por la Marina o E . to resulta evi
dente, no sólo en el gran e."fnerzo ejercido contra aque
llos puertos en poder de los alemaneR y bases navales. si
no también en el bombardeo rlc almacenes ae materiales, 
partirularmrnte de petróleo. que el bloqueo ha hecho 
ca;;;i ímpof:dble de obtener o Pero los ingleses no cifran 
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sus esperanzas de derrotar finalmente a Alemania en el 
bloqueo únicamente, ni solamente en los bombardeos, ni 
en la combinación de ambos. La derrota de los Ejército;:; 
de Alemania sólo puede lograrse en el campo de batalla, 
para lo cual habrán de contribuü· poderosámente, eso es 
cierto, tanto el bloqueo como los bombardeos estratégi
cos. 

El avión rinde una enorme utilidad en el mar. 
Podrá ser cie1·to, como dicen· muchos, que las flotas de
ben ser usadas primordialmente para mantener y apro
visionar bases avanzadas desde las cualc;-; la Aviación 
pueda hostilizar a los buques enemigos. Pero, eviden
temente, en tal programa se requieren buques de guerra 
Y buques mercantes tanto como aviones. El valor del 
aeroplano en la caza del submarino no necesita ser exa
gerado, pero como el avión no puede llevar sufi(~icntes 
cargas de profundidad ni puede usar los aparatos de 
localización que tienen los buques navales, rcsnHn ini
cuo contra aquellos submarinos que hayan podido su
mergirse antes de ser bombardeados. ~Por qué razón, 
entonces, no combinar el uso de las aeronaveR con los 
destructores~ 

Así podríamos contim1ar de modo indefinido. Lo
gramos un máximo de poder por la combinación ade
cuada de los medios de combate. Que cuál de rf:itos me
dios de combate debe ser el dominante, es algo de poc~ 
monta. La nación sólo está interesada en Ja victoria, y 
~n ~a victoria al menor costo posible. Pero el hecho eh· 
llls1stir en la proposición de que solamente el .aeroplano 
puede obtener esa victoria o de que el aeroplano puede 
realizar y llevar a cabo todo aquello oue puede realizar 
el buque de guerra y hasta mucho más, es simplemente 
equivalente a contradecir la famosa frase de Samuel 
Johnson: "Métase Ud. en la cabeza que no pnede ::::cr". 

(De la "rtevisLa <.le 1\Iarina", Chile ) . 
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Problemas técnicos de 

los torpedos autoiiiÓviles 
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Por el CapiL:.ín de CorbcLa (T). 
JOAQUIN M . PERV 

El constante deseo de perfección en todos los órde
ues de la vida que anima al ser hum~wo, se intensifica 
en las colectividades con la colaboración e intercambio 
de ideas, y este anhelo de perfección se especifica en las . 
marinas de guerra en su afán por resolver los proble
mas relacionad'os con sus peculiares actividades . 

Los torpedos, arma de probada eficacia en la nueva 
concepción bélica, y los problemas que hay que resol
ver para verlos convertidos en el arma ideal, son objeto 
de constantes estudios y experiencias, que los llevan, 
paso a paso, por aquel camino de la ambicionada per
fección. Son grandes los inconvenientes que se presen
tan para la consecución del torpedo ideal, tan buscado 
por todas las Potencias del mundo, y, por ello mismo, 
lná¡;:; interesante su resolución. 
. Estos problemas, que, con la colaboración de las 
Inteligencias, dejarán algún día de ser tales, son actual
mente los relacionados con la potencia destructora, nu
tonomía, velocidad, estabilidad e invisibilidad' de ]a es
tela . 
. Los tres primeros aconsejan el aumento de dimen

Slünes del torpedo, pero cuanto más graneles se hacen, 
1~Yores son las dificultades en su manejo y menor el 
numero de ellos que p~ecle llevar cada buque. 

Vamo a exami~a1· someramente estos problemas y 
las diversas soluciones J.mperfectas que momentánea-
11_lente se les da, siempre tras el logro de la mayor efica
C'la del arma . 
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Problema de la potencia destructiva. 

E l torpedo es un arma autornovible, y su misión ha 
d ser el ponel' en contacto con la obra viva de un bu
t1no enemigo una determinada cantidad de explosivo, tal, 
\1ue produzca daños in eparables o, por lo menos, que 
dismmnya su eficacia. 

~.i se considera el progreso logrado por la técnica 
ele las construccione;:; navales, se debe admitir que es 
hien difícil que un solo torpedo sea suficiente para po
ner .fuera · d.e combate a un buque de línea. Esto puede 
~ucedcr, lJCl'O por pura casualidad, como puede darse el 
ca ·o de que un proyectil afortunado entre en -un pañol 
y destruya un buque de línea, sin que esto quiera decir 
tpw está el buque a merced de un solo proyectil. De to
dos modos, el torpedo llevado al contacto con la carena 
de lm buque tiene efectos en tal grado destructores, que 
no rs ·razonable prestarse a la posibilidad de correr ese 
J·iesgo en pleno combate, y es preferible hacer una ma
niobra d'('S tavor~ble para intentar librarse de él. 

U lHl competencia similar a la existente entre el ca
ñón y la coraza se da entre la protección submarina de 
los buques y el torpedo, y éste se ve en la necesidad de 
i ,. a UHlentando su potencia destructora para estar en 
com.lit· ionefi de destruir los diversos tipos de defensas 
submurinaH que se le oponen. 

Para aumentar la potencia destructiva, el torpedo 
ti ene qne aumentar la potencia de su carga explosiva . 
J:D, te es el pü mer problema técnico del e tudio de la 
COJ1Rtrucción del torpedo. 

l~u un principio se utilizó para la carga exploflÍVa 
do los torpedos ''algodón pólvora'', sustituído más tar
de po1· la "trilita", que es el usado en la actualidad. A 
lJl'illr-ipiof'! ÚL' este siglo el peso de esta carga osciló al
l'cclednr de los 100 kilogramos, y esta cantidad se siguió 
usando d·nrante mucho tiempo, siendo las marinas ale
mana e in,;lesa las primeras que se ocuparon de au
melJtar esta potencia dc··t ructiva. A primera vista esto 
}>areee sencillo; bastaría aumentar la cantidad d~l ex
plmlivo, y para esto sería necesario alargar la cabeza del 
torpedo o aumentar su diámetro. Hay dos razones que 

-~--
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se oponen al aumento de la longitud de la cabeza, que 
son: 

a) La necesiuad de no hacer muy largo el torpedo. 
b) El escaso efecto del explosivo colocado en una 

cabeza muy alargada. 
Entre la serie de factores que hay que tener en 

cuenta en la construcción de torpedos para poder con
seguir el equilibrio dinámico del torpedo en marcha, uno 
de los más importantes es la longitud. 

Los torpedos no navegan con su eje dirigido en la 
dirección de la marcha, sino que asumen una posición 
de equilibrio que, generalmente, es con el eje inclinado 
Y la cabeza ligeramente hacia arriba. En esta posición 
existe un par que tiende a llevar el eje del torpedo más 

· inclinado, y este par es tanto mayor, cuanto mayor es 
la longitud del torpedo, siendo necesarios sistemas muy 
fuertes para contrarrestar y obtener el deseado equili
brio. 

Existen fórmulas, generalmente empíricas, para de
terminar la resistencia a la marcha de los torpedos a 
las distintas velocidades que pueden desarrollar, y en 
e~tas fórmulas se tiene principalmente en cuenta la lon
gitud del torpedo. Otro inconveniente es la dificultad 
del manejo y el poco espacio de que, generalmente, se 
puede disponer para él. 

Si el inconveniente fuese sólo éste y alargando la 
cabeza se pudiesen obtener verdaderas ventajas destruc
toras, se podría resolver así el problema; pero si bien 
el efecto destructor aumenta proporcionalmente al peso 
d~l explosivo, cuando éste está contenido en un reci
Piente muy largo ocurren fenómenos que, por efectuarse 
en fracciones de segundo, son tales, que hacen difícil 
una buena detonación. El explosivo se resquebraja y 
una parte de él no explota, porque la rotura ha sucedi
do antes de llegar la onda explosiva, la cual, por tener 
velocidad del orden de cerca de 1/7. 000 de segundo, 
no es exactament~ i.nstantánea, y no ha podido hacer 
detonación en su totalidad. Esta es la causa de que al
gunos barcos ligeros hayan resistido a varios torpedos, 
con gran extrañeza, a primera vista. 

En las cabe7:as qne Pnn llm~r alar~:ndas, para tener 
Una seguridnd de detonación, se lJa querido compen;ar 
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tal clefcdo eon la eolot:aeión de dos e::;voleta::; y do:-; cal'
gas iniciadoras, pero esto, en algunos casos, ba dado 
ve01·e:5 resultados que si fue ·e una sola. 

Por todo lo dicho, ·e ve que no es factible el au
mentar el pe ·o del ex:P,losivo, si ha de Cl' a costa de a~
mentar mucho la longitud de la cabeza. En la actuah
dad varía poco la cantidad de explosivo que ll_evau las 
·abezas . egún el tipo de torpedo ·, oscilando entre 250 

y 270 kilogramos. 
Queda el aumentar el peso del explosivo variando el 

diámetro de la cabeza. 
Pensando desde el punto de vista del explosivo, 

ésta sería la solución mejor, pero se presentaría la di
ficultad grandísima de las dimensiones que alcanzaría 
cntonce. el . torpedo. N o valdda la pena aumentar el 
diámetro uno o dos centímetro . El día que se tome esta 
determinación, que requeriría cambiar gran parte de 
la maquinaria d'e fabricación, con su correspondiente 
elevadí imo ga to, .· ría nece ·ario dar un paso decisivo 
y enh·ar en los torpedos de diámetro de 620 ó 640 mm. 
como mínimo . De esta forma nacería un torpedo que 
ya no Rería un arma, sería un barco transportado por 
otro. Hecordando el paso dado de los de 450 a 533 14 mm. 
de diámetro, se observa que de este aumento, aparente
mente pequeño, han nacido torpedos de longitud varia
ble, entre 7 '2 y 7 '5 metros, o sea, casi un tercio más de 
longitud que lo antiguo.· y de un peso mayor de una 
tonelada y media . 

Si se mantuvie en tale proporciones sería fácil cal
cular la dimensione¡:¡ de longitud y peso que debería te
ner un torpedo de un diámetro de 640 mm. Sería un 
aparato que no podría ser manejado en un destructor ni 
en un nbmarino, y de aquí que el aumento de potencia 
destructora se resolvería con el inconveniente de llevar 
solamente dos torpedos un barco que fuese un poco más 
pequeño que un crucero. De todo lo dicho, se desprende 
que ni con el aumento de diámetro es una olución a. e
quible, al meno por ahora, y, por tanto, que el peso del 
ex:plo. ivo tieue que permanecer el mismo, variando so
lamente en pequeña cantidad. Existe otra solución para 
aumentar el efecto dei'ltructor, consistente en cambiar de 
exploAivo, sustituyéndolo por otro más potente, y por 
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e::;ta parte la cuestión es abordable con alguna probabili
uad de éxito, aunque este cambio de explosivo no se po
drá efectuar hasta que se esté completamente seguro de 
poderlo hacer por otro mejor que el que se tiene, y eso 
no es fácil. Se conocen infinidad de explosivos que son 
más potentes que la trilita, pero éste tiene las cualida
des de seguridad y fácil manipulación, que aún no ha 
sido posible hallar otro . 

Es necesario tener presente al estudiar los explo
l::livos de las armas submarinas que las minas y los tor
pedos no se encuentran en las mismas condiciones; las 
minas están menos expuestas que los torpedos a recibir 
un impacto. Las minas no se encuentran en la mayoría 
de los casos, embarcadas durante el combate, como su
eede a los torpedos, y debe excluirse la posibilidad de 
que explote si recibe un proyectil en la cabeza. Por este 
motivo se está por ahora imposibilitado para sustituir 
la trilita, pues aunque se ha observado que no es tan 
estable como se creía, y, principalmente, cuando es he
l'ida por ráfagas de proyectiles de ametralladora de ca
libres superiores a 15 mm., sin embargo, lo es más que 
los otros explosivos. 

Resumiendo : Se puede decir que se debe dar al 
torpedo la máxima potencia destructora; que tal poten
cia es función1 no sólo de la cantidad del explosivo, sino 
también de la forma de la cabeza; que el aumento de 
longitud de la misma no es conveniente desde ningún 
punto de vista, y, por otra parte, si se aumenta el diá
metro se origina otra serie de inconvenientes mayores 
que las ventajas. Sólo queda la solución de encontrar 
otro explosivo de mayor potencia que la trilita y que 
le iguale, o, en todo caso, sea poco inferior en cuanto 
a sus condiciones de seguridad y fácil manipulación. 
. Este es, de momento, el único camino que nos pue
de llevar a solucionar el problemft de aumentar la po
tencia destructora del torpedo. 

Problema de la autonomía . 

Está, en parte, unido al de la velocidad; pero mien
tras el factor autonomía solo está estrechamente ligado 
[.!, la cuestión de los consumos de aire y líquidos en gene-
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ral, el de la velocidad lo está a la cuestión de la máquina, 
así que los dos problemas deben estudiarse por separa~ o. 

Como es sabido, el torpedo para navegar necesita 
aire, agua, combustible y aceite. El suministro de los 
tres últimos no vreocupa lo más mínimo, pero no suce
de así con el aire. 

El problema de la autonomía de los torpedos con
siste, evidentemente, en poderles dar la máxima autono
mía a una velocidad conveniente, así como una buena es
tabilidad durante el recorrido. 

Los torpedqs actualmente pueden hacer un reco
rrido de 12 a 15 kilómetros, distancia más que suficiente 
para lograr plenamente su finalidad. Una carre!a de 
este género implica una distancia de lanzamiento de 15 
a 18 kilómetros, y a una distancia mayor que ésta será 
difícil que se intente efectuar ningún lanzamiento. Ade
más, tampoco convendría hacerlo, porque al determinar 
los datos de üinzamiento, los errores asumirían valores 
tales, que convertirían el lanzamiento en un tiro de 
azar. 

Hoy en día el lanzamiento a gran distancia, como 
lanzamiento aislado, no existe. Ningún buque se per
mitirá el lujo de lanzar un torpedo contra un enemigo 
a la distancia de 15 kilómetros; se tenderá a hacerlo a 
distancia mucho menores, para tener más probabilida
des de éxito. 

El lanzamiento a grandes distancias hoy, es el lan
zamiento de flotillas contra una formación. Sus proba
bilidades son tales, que, en general, este lanzamiento se 
considera que tiene éxito cuando obliga a maniobrar al 
enemigo, aunque no consiga producir daños materiales. 

Evidentemente, en tal caso no es necesario ni con
veniente llevar la flotilla muy cerca del enemigo. Apar
te de que tampoco sería posible el conseguirlo. Asimis
mo, no es conveniente el lanzar desde muy lejos, porque 
por encima de los 15 kilómetroFi el enemigo podría no 
apercibirse del lanzamiento y no maniobrar o manio
brar después, teniendo en cuenta la velocidad de los 
torpedos como base y hacer una maniobra menos am
plia de aquélla que se deseaba hiciera. Por éstas ra-
7.ones, se puede decir que se ha llegado a obtener una 
distancia de lanzamiento satisfactoria. De todos modos 
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se debe tener en cuenta que por una eventualidad se 
pida algún día el aumento de la autonomía del torpedq. 

Para llegar a ello es necesario aumentar la cantidad 
de aire que contiene la cámara. Tal aumento no es fá
cil, pues para ello sólo hay dos procedimientos: aumentar 
las dimensiones de la cámara de aire o aumentar la pre
sión en la misma. 
· Al hablar del primer problema hemos indicado to

das las dificultades que se presentan para aumentar las 
dimensiones del torpedo. En el caso particular de la cá
mara, como se trata de ;la parte más pesada del torpe
do, a aquéllas dificultades vendrían a sumár¡;;eles la de 
aumentar notablemente su peso. 

. Se puede aumentar la presión. En este caso no 
exrste el problema en el torpedo en sí, sino en la resis
tencia mecánica de la cámara. 
. Actualmente se cargan las cámaras de aire a pre

siones de 200 kgs/cm 2
1 

teniendo aquéllas espesores de 
pared de 11 milímetros. Recientemente, en algunos tor
pedos la presión se aumentó de 180 a 200 kgs/cm2,, con 
una pequeña modificación del espesor de la pared. Al 
hacer esto se ha reduciao el límite de la seguridad para 
~1 cual la cámara estaba calculada, límite que ya eraba
Jo en comparación a los límites de segurid'ad que se re
quieren en la industria y en otras máquinas menos pe
ligrosas. Hoy día se puede decir que no es posible au
mentar más la presión sin modificar el espesor de las 
paredes de la cámara de aire. 

Aumentando la autonomía, debe de hacerlo la du
ración de la carrera, y, por tanto, el tiempo durante ~l 
cual el girQscopo tiene que ser suficientemente eficaz 
para mantener la derrota. Esto no es dificultad, ·por4 

que los giróscopos actuales tienen una duración eficaz 
de veinticinco minutos, que se considera, para mayor se· 
gm·idad redncido a veinte, y se puede aumentar en al
gunos minutos para un eventual alargamiento de la ca
rrera. 

En resumen: este problema no preocupa a nadie 
por ahora, porque la distancia de 15 kilómetros es satis
factoria, y si se desea un aumento de la autononúa del 
t~rpedo, sería necesario aumentar las dimensiones de la 
Camara o el espesor de las paredes. 
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Problema de la velocidad. 

Es é:5te otro grave problema, del que evidentemente, 
existen solucione;.; parciales, pero no totales, y en el 
cual 110 ~e llegará nunca a una velocidad que pudiéra
mos decir que ya era el límite, pues cuanto más veloz 
sea el torpedo, tanto mejor se le considerará como ar
ma. IDn este problema no se eonoce cuál es la deseada 
meta; siempre se pedirá :::uperm· las velocidades alcan
zadas. 

Es necesario no eonfundir la velocidad de un tipo 
ele torpedo respecto a otro tipo, con la posibilidad de 
obtener una veloc.í.dad más elevada con algún torpedo 
de un lote. Tal última posibilidad existe siempre, pero 
debe des.echarse. Los torpedos de nn mismo lote han 
de dar la misma velocidad, para no tener el inconve
niente de que en un münno buque existan torpedos de 
difcre'l.t~~> Ycl0r>i,bdcr: , "J- no tener que introducir, al cal
cular el ángulo de puntería, una ú otra velocidad, según 
el torpedó que se vaya a lanzar. 

La velocidad e;;;tá dada por la potencia ele la máqui
na, y debe determinarse con la base ele la resistencia a la 
marcha del torpedo. 

Para aumentar la velocidad del torpedo se debe 
disminuir la resistecia al movjmiento o aumentar la po
tencia de la máquina. En los torpedos de 450 mm. la 
máquina adoytada caRi para todos era la de cuatro ci
lindro~ a e~trella, ]a cual llegó al máximo de perfeccio
namiento, y no hubiese podido dar más de lo consegui
do. La potencia ele la máquina alternativa es función 
de la presión que el fluído ejerce sobre el pistón, de la 
superficie de éste y de la longitud de la carrera. La 
superficie del pistón no podía aumentarse, ni la carre
ra, pues llevaría consigo el' aumento del diámetro del 
torpedo, y Ja presión tampoco, para compensar la im
posihil idacl de aumento de lo~ otros dos elementos. Era, 
en n~alidarl, una máqnina que no podía rendir más. 

Ar·tualmente se ha llegado con otras máquinas a po
tencias de 500 HP. para recorridos de tres a cuatro mil 
metro¡:; a v,~JocidadeR Ruperim~es a 50 nud'os. Ahora, 
ya sn Hmite de rendimiento también está muy próximo 
al má,'irno. 
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Por otra pm·te se ha avanzado en la cuestióu de la 
resistencia a la marcha. Creíasc, y se había llegado a de
mostrar, que la mejor forma para la cabeza era la es
férica; pero recientes experiencias han demostrado que 
debe ser ojival. 

Se ha podido realizar el torpedo de 50 nudos efec
tuando los dos sistemas: transformando la cabeza, con 
la consiguiente disminución de la resistencia, y modifi
cando la máquina, con el consiguiente aumento de la 
potencia, incrementando la presión del aire, la supcrfi
eie de los piston~s y el número de revoluci~nes. 

Será difícil superar Üt:q velocidades hasta al.lol'a 
logradas. Con las máquinas actuales ~:;e podrá conseguir 
un aumento de uno o dos nudos; pero cabe asegurar que 
un aumento decisivo sólo se obtendrá recurriendo a otro 
tipo de máquina o a otro sistema de locomoción. 

Resumiendo : se puede decir que el problema de la 
velocidad está lejos d.e una solución satisfactoria, por
que existe muy poca diferencia entre la velocidad de los 
torpedos y la de los barcos. Con las máquinas actua
les es difícil hacer prediccione8 optimistas, pero queda 
establecido que la solución va unida a la potencia de la 
máquina y a la resistencia que presenta el torpedo. La 
potencia de la máquina puede variarse perfeccionando 
los datos de la máquina actual o variando el tipo de 
ella. Con el segundo procedimiento se podrá llegar a un 
decisivo aumento. 

Se puede aceptar que el aumento de la poteneia d0 
l_a máquina podrá obtenerse anmentand'o la presión del 
fluído, sin recurrir a un aumento cuantitat1vo del aire, 
o sinó aumentando la temperatura d:e combustión en el 
I·ecalentador; pero el aumentar la temperatura en el 
rccalentador no es factible. Aunque no es fácil obtener 
con exactitud ]a temperatura a que trabaja, se calcula 
en unos 8009

, y a tales temperaturas la resistencia de 
f?s materiales es muy escasa, así que no cabe la posibi-
Idad de su aumento. . 

El torpedo eléctrico o el torpedo cohete pueden ser 
Flol_uciones a este problema, en especial el segundo por 
~eJ ar más sitio para carga explosiva, y sería una verda
t era ~·evolución en esta arma, pues seguramente su con"-
rucClón resultaría más sencilla y menor su coste. . . 
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Problema de la estabilidad, tanto en el plano vertical 
como en el horizontal. 

~ste problema trata de los actuales órganos de man
do . Tales órganos responden bastante bien, en la mayoría 
do los casos, a las necesidades de hoy en día, pero toda
du no está plenamente resuelto en dos puntos : el pri
mer trozo de la trayect<?ria en el lanzamiento super
tmtrino, y el ángulo inicial. 

Eu el lanzamiento desde submarinos el torpedo sale 
del tubo situado a proa o popa del barco, dada la pe
queña velocidad a que navega el submarino, se encuen
tn~ siempl'e en las mismas condiciones de lanzamiento, 
F-;iendo por ello bastante fácil lograr una buena carrera 
y un satisfactorio primer trozo de trayectoria. 

Por el contrario, en lanzamientos desde buques de 
superficie influyen mucho las distintas posiciones en 
que se puede encontrar el tubo lanzatorpedos, así como 
la grandes y variables velocidade::s que desarr-ollan estos 
buque:-;, y por e tas causa aún no ;:;e ha podido resolver 
satisfactoriamente el problema de conseguir buenos lan
zamj ento, · en cada caso . 

Lo mismo se pu~de decir del lanzamiento con án
gulo de giróscopo . En un examen de tal maniobra se ve 
palpablemente la influencia de los timones verticales so
bre la trayectoria horizontal y vertical. También exis
ten componentes producidas por la escora, que influ
yen en el comportamiento del torpedo, o sea, que se tro
pieza con dif icultades para resolver el problema por ha
IJar, e con frecuencia el torpedo en condiciones total
mente diferentes en un lanzamiento que en otro, y po
demos decir que por ahora no se ba encontrado una so
:iución pQra asegurar su equilibrio. 

Se puede resumir el problema en lo siguientes tér
minos : El funcionaminto de los órganos directos del tor
pedo durante la trayectoria horizontal ordinaria es sa
tisfactorio. En el lanzamiento desde submarino se pue
de conseguir una buena trayectoria, aún al principio 
del rcrorrido. La dificultad a resolver es la de encon
trar un si;'tema d equilibrio que permita un lanzamiento 
scg·uro y una buena trayectoria inicial desde buques de 
superficie, . ea el que sea el ángulo de marcación de los 
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tubos, la velocidad del buque que lanza y el ángulo de 
giróscopo que se haya dado al torpedo. 

Problema de la invisibilidad de la estela. 

Este es el problema que má;:; ha preocupado y sjguc 
preocupando, porque es, efectivamente, el de más inte
resante solución, pues mejoraría considerablemente el 
torpedo como arma. ,J:.a solución está por ahora lejana, 
aunque ya se vislumbra en el horizonte. Se comprende 
que el motor tiene que tener evacuación, a menos que sea 
moto1· eléctrico, y cualquiera que sea el procedimiento 
de evacuación ha de formar nece:sariamente una estela 
visible. 

Se han inventado muchos sistemas, pero práctica
mente ninguno ha sido satisfactorio. Recientemente se 
ha empleado para el funcionamiento de los torpedos el 
anhídrido carbónico y el oxígeno, de manera que si la par
te de oxígeno fuera toda abs01·bida en la combustión, 
el 00 2' que es soluble en el agua, sería absor
lJi~o por ésta. Sin embargo, la estela se veía casi lo 
Illlsmo, por no tener tiempo suficiente el C0'2 para di
solverse ele ·de la salida del torpedo a la superficie, y 
aunque se notó una disminución de la estela, no se con
siguió lo que se deseaba, y la ventaja era pequeña para 
modificar por ella todos los compresores y acumulado
res de aire que no sirven para el co~:. 

Otra tentativa se hizo tratando de colorear los ga
~e~ d.e evacuación para hacerlos menos visibles, con 
ldcntico poco satisfactorio resultado. Por tanto, el pro
blema está aún totalmente sin resolver. Se cifran gran
def:i esperanzas en la utHizacjón de motores eléctricos, 
pero también se presentan algunas dificultades ; no se 
t~'ata de encontrar el motor a emplear, cosa que sería fá
Cil; lo que por ahora faltan son acumuladores que reunan 
l~s condiciones necesarias y produzcan la energía sufi
Clen~e para el funcionamiento de los aparatos con la po
tencla y el tiempo deseado . Torpedos sin estela que sean 
capaces de andar 10, 15 y aún 20 nudo. son perfecta
mente realizables. La dificultad se presenta cuando se 

b
trata de conseguir una gran velocidad en un tiempo muy 
reve. 
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Seo·ún parece existen torpedos eléctricos capaces 
de tra;sportar un~ carga explosiva de 200 a 250 kilo
gramos, recorriendo hasta 2. 000 metros, con velocida
des cercanas a 28 nudos. 

En estos torpedos eléctricos una de \as mayores di
ficultades consiste en el arranque de la máquina, pues 
así como el mantener la velocidad es sencillo, el encon
trar una batería que no se consuma demasiado al poner 
en marcha la máquina de cero a la velocidad de régimen 
es difícil. Parece que se podrá resolver el problema 
arrancando la máquina al lanzar el torpedo por medio 
de un motor acoplado a la tapa del tubo, y que por me
dio de un embrague a las hélice. haga de par de arran
aue. 
~ Vemos, pues, que sobre la cuestión de la supresión 
de la estela aún se puede decir muy poco. El problema 
existe de lleno, y aunque es asunto muy importante e 
interesante, no se ha dad'o todavía el paso para su solu
ción. 

En estas páginas hemos examinado ligeramente los 
d'iversos problemas relacionados con el progreso de los 
torpedos y los inconvenientes con que se tropieza para. 
la construcción del torpedo perfecto. 

A menudo se tienen referencias de modificaciones y 
mejoras introducidas en el arma, que demuestran que el 
trabajo por resolver estos problemas sigue con constan
cia, y cabe esperar que tras estas continuadas experien
cias en la mar y en el taller, además del gran maestro que 
<>s la guerra, se ll~gue, al finalizar ésta, a haber conse
guido un mejoramiento capital de los torpedos. 

(De la "Revista General de l\Iarina, Españat") 



¿Poder aéreo "\,.ersus 

v.oder naval o poder 

naval plu~_poder aéreo? 

Tantas y tan grandes han sido las alteraciones ob
servadas en la conducción de esta guerra, que la estra
tegia, sobre todo la táctica, nos parecen comnovidas has
ta en sus más :fundamentales conceptos. 
. A dos causas, sobre todo, debe atribuirse esta trau~

formación; a la noción más completa, sobre ejecución 
d.e la guerra total, y a la evolución del material, espe
Cialmente la mecanümción en tierra, los grandes pro
gresos realizados por la aviación y su empleo en masa, 
que como es sabido, excedieron todas las previsiones. 
. Los progresos de la aviación excitan las imagina

Ciones, y como ha sucedido siempre con las armas nue
vas, se estima que hoy día en el mar, el poder aéreo 
puede superar el valor del poder naval; que en la con
ducción de la guerra será preferible poseer preponde
ran?ia aérea en vez de preponderancia naval; y se llega, 
a~ :fmal a admitir que el poder aéreo preponderante pue
de sólo de por sí, conseguir la victoria, aún contra un 
poder naval militar superior. 

N o podemos cerrar los ojos ante la crisis por la 
que atraviesa hoy el poder naval, no sólo debido al des
arrollo del poder aéreo, sino sobre todo porque, en la 
constitución de las :fuerzas navales, la mentalidad naval 
no le ha otorgado al poder aéreo el puesto que por "de
recho debía corresponderle. 

Los críticos de la guerra actual nos suministran 
~bundante material para que reflexionemos sobre la 
1I_l~luencia que el poder aéreo ha ejercido en s~ conduc
Cion y sobre la que podrá tener en las operacwnes fu~ 
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turas del actual conflicto . Como base de nuestras re
flexiones hemos tomado dos documentos fundamentales: 
uno, las afirmaciones del almirante Andrew Cunningham, 
que tiene la experiencia de más de dos años como (lo
mandante en jefe _de las fuerzas británicas en el Medi
terráneo ; el otro, el libro del mayor Alexander Severs
ky, "Victory through Air Power" e') publicado hace 
poco y que tanto éxito tuvo a ambos lados del Atlántico. 

Antes de entrar a su análisis, séanos permitido ha
cer algunas consideraciones que aclararán nuestros pun
tos de vista . 

El poder naval atraviesa, ahora, como dijimos, por 
una crisis. Anteriormente ha atravesado otras, y si de 
éstas no salió con su valor disminuído, en cambio, como 
es sabido, sus níodaJidades de aplicación quedaron fuer
temente modificadas. 

La marina preponderante dejó de "dominar" libre
mente los mares debido a la existencia de los medios 
marítimos insidiosos~ el torpedero, la mina y sobre to
do el submarino. Hace cuarenta años, como consecuen
cia de la capacidad de acción del submarino, se produjo 
una crisis en el poder naval de superficie; también en
tonces se admitió que había pasado el tiempo de los bu
ques grandes, impresión que se arraigó cuando en 1914, 
un submarino alemán echó a pique, en pocas horas, a 
tres cruceros ingleses. La m;uina respondió entonces a la 
amenaza submarina con la e.scolta de torpederos. Del mis
mo modo si hoy se provee de una adecuada escolta aérea, 
el acorazado quedará tan seguro contra el avión torpe
dero o bombardero, como quedó contra el submarino, 
en su oportunidad. Bien entendido que se habla de se-
1guridad relativa. 

Desde el comienzo de la guerra, la marina inglesa 
ha perdido al "Royal Oak", "Courageous", ·"Barham" 
y "Ark Royal" por acción submarina; al "Hood" y 
''Glorious" por ataque de buques de superficie y al 
"Prince of Wales" y "Repulse" por ataque aéreo. Re
sulta así que las pérdidas por acción aérea, representan 
el 25°/o de las totales, y han ocurrido cuando los buques 
atacados no disponían de protección aérea. Si no hu-

(*) "Victoria por el Poner Aéreo" 
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biesen tenido una escolta de torpederos, hubiera sido 
igualmente fácil a un grupo de submarinos el hundir a 
los dos últimos buques citados. Mu~hos otros de su
perficie: cruceros, torpederos, etc., se han perdido o 
han sido averiados por la aviación, pero siempre donde 
se hizo sentir la falta de protección aérea. 

La noción del dominio del mar desapareció para dar 
lugar a un "contralor ", cada vez menos seguro, de las 
eomunicaciones marítima::;;, pero aún ~sí, éstas podían 
ser utilizadas por aquel que p_oseía preponder~ncia na
val, y le quitaba esa posibilidad al adversario notoria
D.1ente inferior. 
. . A la menor ~eguridad de las comunicaciones marí
timas correspondió un mayor grado de dependencia de 
las comunicaciones. El poder marítimo mercante cre
ció en importancia, y con ella aumentó también la ne
cesidad de su protección. 

El problema de las comunicaciones marítimas, de 
naturaleza económica o militar, alcanzó así el primer 
puesto en la conducción de las operaciones por mar, que, 
tn su mayor parte, consisten hoy en el ataque y defen
sa de esas comunicaciones. 
. En la pasada G~1erra Mundial se afirmaba que la 
Imposibilidad de Alemania para mantener sus comu
nicaciones por mar, era debida -aparte de la prepon
derancia naval inglesa- a su desventajosa posición geo
gráfica, pues las islas británicas le impedían la salida 
al mar libre. Hoy día, Alemania está ubicad'a desde 
N o ruega hasta la frontera de España, con lo cual tienr 
f~cilidad para realizar acciones aéreas y submarinas. 
Sm embargo, es bien sabido: que a pesar de contar, has
ta hace poco, de preponderancia aérea, no pudo utilizar 
l~s ,vías del mar, y que su gran marina mercante con
t~nua paralizada, en su mayor parte, en los puertos na
Cionales o internada en los nentrales. 

Ninguna otra fuerza que no fuese la flota británica 
--que dá la impresión de estar jnmóvil y encerrada eu 
l?s puertos, pero que asimismo ejerce una presión silen
c~osa- impidió a los buques mercantes alemanes el con
tmuar su misión de enriquecer a su país y de abaste
cerlo con muchos elementos de que carecía p~ra una vida 
más desahogada y para la conducción de la guerra, 
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Suponer que la marina británica abandonó el Atlán
tico Norte Oriental a la preponderancia aérea alemana, 
para meterse en los pu~rtos, sería ignorar la verdadera 
situación estratégica; de los d:os beligerantes, debida a 
la preponderancia naval de uno de ellos. 

Inglaterra tiene duea necesidad de hacer venir por 
la vía del mar aquello que necesita para hacer la guerra; 
lo hace con pérdidas, pero lo hace : de otro modo haría 
muclw que hubiera perdido la guerra. Alemania, cuyas 
comlmicaciones por tierra le proveen, hoy mucho más 
que en la última guerra, no deja de necesitar, como es 
lógico, su tráfico marítimo. Antes de entrar el conti
nente americano en el conflicto, .le convenía retirar de 
allí algunos elementos esenciales que le darían una si
tuación más desahogada, pero todas las tentativas para 
r ealizar ese comercio, fallaron debido a la intercepta
üión que realizó la flota británica. El tráfico costero, 
neces::trio p::tra comr leta1· el de los ferrocarriles y cana
le , tan sobrecargado, se hace con pérdidas considera
bles. 

El creciente poder de la fuerza aérea puso un ar
ma formidable en las manos de aquél que ataca las co
munieaciones marítimas; pero, al igual que en la guerra 
pasada, el submarino no suministra un medio de trans
porte que substituya al marítimo ni ha dado, hasta hoy, 
(sin la fuerza naval) el medio de garantizar las propias 
comunicaciones. Esta situación, tal cual existe hoy, no 
podrá alterarse :::;in o ·en un futuro más o menos lejano. 

La fuerza aérea por sí sola, (como la naval y la mi
litar) puede, en ciertos casos, obtener la victoria; es 
una cuestión, primero, de relatividad, de superioridad 
aplastante de un partido, de inferioridad manifiesta del 
otro; y segundó, de circunstancias estratégicas, como 
ser la extensión de los teatros de operaciones, la pre
ponderancia d:e los teatros de guerra terrestres o de los 
marítjmos; de los medios disponibles para una contra 
ofensiva. 

Las posibilidades aéreas ban sido previstas durante 
la guerra pasada y sobre todo después de la misma. So
lamente Alemania se preparó y se adaptó más fácilmente 
a las condiciones futuras, con una elasticidad mental 
de que no supieron dar pruebas sus dos adversarios; uno 
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apegado a su mentalidad naval tradicional y el otro no 
consiguiendo vencer las ideas de una minoría sobre la 
influencia que se divümba, tendría una prepond:erancia 
de las fuerzas mecanizadas. 

Con todo, hoy día es una idea peligrosa suponer que 
la ma1·ina continúa siendo la primera línea de defel!Sa 
Y de ataque. Inglaterra dispone ahora de un g1·an ejér
cito y de una poderosa aviación en su territorio, precisa
mente porque su marina, por sí sola, no constituye una 
defensa segura. 

En muchos frentes, el poder aéreo ha probado su 
fuerza, pero generalmente a costa de una triste ex:Qe
riencia para las llamadas naciones unidas. Malasia, Sin
gapol·e, las Indias Holandesas y Binnania se perdie1·on 

por falta de aviación. Ceilán resiste aún porque dispo-
ne de una defensa aérea adecuada. · 

Una de las limitaciones d:el poder marítimo consiste 
ahora en la incapacidad de los buques para entrar y 
mantenerse en a_guas restringidas, donde puedan estar 
expuestos a los ataques de aviación, provenientes deba
ses tenestres. 

Si una marina no puede operar en aguas restringi
das, en las circunstancias meucionad:as, tam}JOco puede 
aproximarse a las costas enemigas, salvo que disponga 
de una protección aérea, que provenga también de bases 
terrestres. 

Si 35 aviones pudieron destruir dos buques de lí
~ea en med]a hora (Malasia), a pesar de la colosal de
fensa antiaérea de los mismos y de su escolta de torpe
deros, pod:emos admitir que una escuadra de cuatro bu
ques semejantes sería destruída, en .el mismo tiempo, por 
n,n doble número de aviones. .Australia podrá resistir 
¡;;~empre que tenga una adecuada aviación con base en 
tierra, pnes entonces la escuadra japonesa y sus trans
portes no podrán alcanzar las costas de aquel inmenso 
territorio, a no ser que el Japón conquistase posesiones 
ay_anzadas, desde las cuales pudiese neutralizar la avia
Clon del defensor. 

En la batana del Mar de Coral, las dos fuerzas na
v~les nunca estuvieron a menos de 180 millas de distan
~la, con excepción. de algunas intervenciones ocasionales 
c e submarinos, de uno y otro lado. Toda la acción con-
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l::istió en repetidos ataques de aviación de cada uno de 
los belio·erantes contra los buques de superficie del otro; 
la artillería de los buques sólo fué empleada en el tiro 
uutiaéreo. Las averías y los hundimientos fueron con
::.ecueucia de los ataques aéreos. 

En las primeras fases de la guerra actual, la avia
ción tomó parte en los combates navales con la misión 
de 1·educir la velocidad de los buques de superficie de la 
escuadra, menos potente que pretendía substraerse a la 
eaza del ad ve.rsario más fuerte: caso del "Bismarck" 
v de los combates del Mediterráneo. Ultimamente los 
~los adversarios han lanzado sus aviaciones al ataque de 
Jos portaaviones y buques de superficie enemigos, y no 
Ee lia llegado ~producir el contacto balístico de los bu
ques (1\far de Coral y Midway), o a lo sumo este contac
to ha desempeñado un rol muy secundario (batalla de 
los convoyes, en junio, en el Mediter:ráneo) . 

E stas acciones bien pueden marcar la iniciación de 
una uueva época en la táctica naval, en la que los bu
ques de superficie no podrán desempeñar su cometido 
en la batalla hasta tanto una de las escuadras no haya 
podido destruir o reducir los p01·taaviones de la otra, 
ya sea por acción aérea, o por ataque de los submarinos, 
y haya conseguido neutralizar la amenaza de la aviación 
con base terrestre . 

Las enseñanzas de las más recientes acciones en el 
mar, constituyen la base de la nueva política d'e cons
trucciones nayales norteamericanas que d'á preferencia 
a los portaaviones sobre los buques de línea en la convic
ción de que sobre los portaaviones recaerá el peso de 
las grandes acciones tácticas aero-navales del futuro, 
en aguas del Pacífico. 

Los combates y encuentros en el mar, en la presen
te guerra, resultaron en general, del ataque y defensa 
de las comunicaciones, ya sea para fines de comercio o 
militares, como son: las expediciones marítimas y el 
refuerzo y reabastecimiento de la misma. 

En campos estratégicos limitados, la defensa direc..: 
ta de los convoyes se efectña con fuerzas ligeras d'e su
perficie y con aviación; el ataque, cuando el atacante 
es inferior en el mar, se lleva a cabo por los submarinos 
y la aviación, y cuandq es superior, por los mismos 
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medios anteriores y por fuerzas ligeras de superficie. 
Si el inferior, atacante, dispone de fuerzas de superficie 
Y de una posición_ en el flanco de la línea de avance del 
convoy, como en el caso de la ruta a Murmansk, puede 
tentar, con ella·, efectual~ incursiones, a las que el de
fensor opone sus fuerzas de superficie preponderantes. 

En dicha línea de abastecimientos de Murmansk, el 
que efectúa las comunicaciones, sólo en la última parte 
de la travesía puede recibir apoyo aéreo para defender 
los convoyes, puesto que la mayor parte restante de la 
1·uta, queda fuera del alcance de la aviación terrestre 
1e1 defensor. En esta mayor parte d'el viaje, para de
lendcrse de la aviación y de los submarinos del atacante, 
el convoy tiene que contar con el armamento propio de 
los transportes, con el de la escolta naval y con algunos 
aviones transportables por buques mercantes que ope
l'an en condiciones precarias. 

, Si las fuerzas de superficie se equilibran (Medite
rruneo), cada beligerante hará navegar sus convoyes 
eBcoltados por fuerzas poderosas de superficie y de ahí 
I·ci:mltan los encuentros aero-navales o los d'e fuerzas 
aéreas contra fuerzas navales. 

En las primeras fases de esta guerra, Inglaterra 
prefería llegar al contacto naval. Italia, preocupada en 
mantener una escuadra en potencia (porque no tiene, 
como Inglaterra, preponderancia marítima en general) 
procuraba, mediante el ataque aéreo, la destrucción de 
las fuerzas navales de escolta y de los convoyes. Aun
que ninguno de los dos tentó, ni consiguió, conquistar el 
d._ominio del mar, uno y otro buscaron la preponderan
Cia aérea, que, en aquel teatro limitado de operaciones, 
haF>taba para convertir en precaria la situación d'e la 
fuerza naval adversaria. Esta preponderancia fué bu~
~ada especialmente por el Eje que dispone de posiciones, 

esde las cuales puede dominar, por la aviación, todo 
ese tablero. 

· La geografía, tanto como las fuerzas, domina la es
irate~ia de la guerra en el mar, con el desarroiio del fac
dor aereo, cuyas posibilidades en rad'io de acción no po

emoF> dejar de considerar hoy en d'ía. 
. TratándoF>e de campoR estratégicos muy extensos, la 

situación es diferente. El submarino opera práctica-
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mente en todas las regiones para atacar tanto a los con
voyes mercantes, como a los militares; la aviación con
centra su aceión, tanto de ataque, como de defensa, en 
relativa proximidad de las -posiciones que le sirven de 
base. En el Atlántico, sólo el p~·eponderante en el mar 
utiliza las líneas de comunicaciones marítimas, que de
fiende directamente con las fuerzas ligeras de superfi
cie y directa o indirectamente, según las .circunstan
cias, con las fuerzas pesada::;. El más débil ataca a lo~ 
convoyes con submarinos y con aviación o con "Raiders" 
de superficie que están al acecho. En el Pacífico, don
de la preponderancia naval local la obtuvo el Japón des
de el principio, esta nación pudo así enviar libremente 
BUS expediciones militares, las. que, por avances sucesi
vos, y a cubierto de la aviación preponderante, fueron 
conquistando posiciones l{jn el área del Pacífico sud
occidental. La acción submarina del defen¡;or se hizo 
sentir poco, debido especialmente a la pérdida de sus 
bases, y por tener que operar a distancias mucho mayo
res que las que se miden en el Atlántico. Menos aún po
dría hacer una aviación que era netamente inferior. 
La situación parece alterada en los 1Últimos tiempos, 
debido a un cierto equilibrio en el aire y en el mar. 

Las expediciones militares y los convoyes de rea
ba ~teeimiento, . se efectúan corriendo riesgo.s, sin que 
aquí, como en los teatros de operaciones en Europa, se 
b·ate de adquirir, previamente, el dominio del mar. Re
sultan así choques en los cuales cada uno procura reali
zar el desga:::;te de las fuerzas navales enemigas, emplean
do de preferencia o exclusivamente, a la aviación. 

Esto no quiere decir que el poder naval haya perdi
do su valor. Más bien, indica que cada uno reconoce la 
necesidad de teneT una preponderancia naval asegurada, 
y que trata de obtenerla con el menor desgaste de las 
propias fuerzas lanzando, de preferencia, las menos dis
pendiosas a la acción; no con -tituye un principio dife
rente de aquel que hace medio siglo precedió a la doc
trina de la flotilla de superficie y submarinos. 

El almirante Andrew Cunnigham, en una relación 
de las hostilidades, desde el comienzo de la o·uerra afir-

n ' mó que a las fuerzas británicas. les faltó allí, permanen-
temente, ]as condiciones e enciales de la victoria; y que 



¿PODER AEREO VERSUS PODER NAVAL ETC.? 311 

un fuerte poder aéreo de la marina debe ser consid.'era
do como la piedra fundamental ele la supremacía ma
rítima. El futuro pertenece a la aviación con bases te
rrestres, no debiendo emplearse el grande y vulnerable 
portaaviones en los mares estrechos o restringidos. N o 
manifiesta entusiasmo por los bombarderos en picada, 
pero piensa que una escuadra nunca tendrá demasiados 
aviones torpederos. 

En la guerra del Mediterráneo, el almirante consi
dera cuatro fases. 
Fase 1. -

En septiembre de 1939, los ingleses tenían reunida, 
e:r; Alejandría, una escuadra capaz d:e obtener una rá
pida decisión sobre la italiana, si Italia hubiese estado 
en guerra. Las exigencias d:e las operaciones en el Atlán
tico hicieron que g1~i:m parte de la fuerza inglesa fuese 
l'etirada ele esas aguas, y, cuando Italia entró en el con
flicto~ la marina aliada en el Mediterráneo estaba for
mada especialmente por los buques franceses. Los in
gleses tenían allí, sólo algunos viejos cruceros y varios 
torpederos. 
Fase 2. 

Llega hasta principios de 1941. Comienza con una 
fue1·za inglesa muy d'ébil en el mar, pero más débil aún 
en el aire y debuta con una serie de corridas en el Me
diterráneo central con poco fruto, principalmente debi
do al deficiente servicio de reconocimiento aéreo. Casi 
todos los encuentros de cierta importancia resultaron 
de la necesidad de cubrir los movimientof! de los convo
yes; el principal fué el incidente en las proximidades de 
Calabria, en julio de 1940, que aún cuando no tuvo ca
rá?ter decisivo, hizo que durante meses el adversario 
evitara realizar cruceros muy lejanos. De aquí resultó el 
ataque aéreo de la marina a la base de Tarento, como el 
mejor medio de golpear a la fuerza principal enemiga. 
E? el:ita cmprr~n no debe oJYidarsr la a<'ci0n ele los porta
av~ones y de las fuerzas de sostén, que llevaron a los 
a·nones de ataque hasta 150 millas de la principal base 
enemiga. ' 

El resto de este período es una historia de pasajes 
continuos de convoyes, de ataques al flanco enemigo en, 
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Libia, y del restablecimiento gradual de la supremacía 
aérea en el mar. _E5ta era, de una importancia vital. 
Con la ltegada de portaaviones y aviones de caza, y de
bido al brillante desarrollo de la técnica de combate en 
el "Eagle" y en el "Illu.strious", en particular, se llegó 
a un punto de tal preparación, que la aviación enemiga 
de reconocimiento no se atrevía a aproximarse a la es
cuadra británica, pues hubiera sido abatida si lo inten
taba. 

De ahí resultó que la escuadra ocupaba posiciones 
desconocidas para el enemigo, y por lo tanto, que no 
fuese bombardeada. 

Esta superioridad aérea, junto con los resultados de 
r.rarento y de las acciones del "Sidney", abrieron el ca
mino del Mediterráneo. 

Después de la ofensiva de Wavel, Alemania acudió 
a este mar. 
Fase 3. 

Esta rase se caracteriza por el predominio de Ale
mania en el aire . 

La victoria final en la guerra -no iws hagamos 
ilusiones- es ganado por el soldado en tierra, abriéndo
se camino a través de las defensas enemigas, en el te-
rritorio del adversario. Para conseguirlo, · debe ante 

todo, desembarcar y ser abastecido por mar. Para ésto 
es esencial el poder marítimo, y nunca fué más clara
mente demostrada esta condición que en la campaña del 
Meditenáneo en 1941 y en el Extremo Oriente en 1942. 

Pero una parte integrante. del poder marítimo, en 
la guerra moderna, es el aire. Así como el cañón y el 
torpedo son armas transportadas por los buques para 
golpear al enemigo, así también es otra arma el aeropla
no. 

Cuando se trata de grandes distanGia, esta arma 
debe tener su base en tierra, siempre que se disponga de 
la técnica y aparatos apropiados. 

Esta circunstancia fué aprovechada hasta el máxi
mo por los alemanes . Gran número de bombarderos de 
gran radio de acción y en picada, aparatos de caza y de 
reconocimiento, vinieron en auxilio de Italia. 
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A pe;:;a1· d'e este formidable refuerzo, los convoye 
ingleBes continuaron atravesando el Mediterráneo. Di
visiones enteras fueron transportadas a Grecia, y la 
ofensiva en Libia fué apoyada· por mar. Pero también 
comenzaron las pérdidas. · 

El "Illustrious" hizo un esfue1zo heroico en Malta 
Y a lo largo de la isla, a principios de 1941, y cada vez 
que las fuerzas inglesas salían al mar atm1entaba la im
portancia e intensidad del ataque adversario. 

A la acción incierta de la aviación en el ataque 
a los buques, que fué la característica en lo prime
ros tiempos de la guerra en el Mediterráneo, siguió 
una fase de mayor eficacia . La escuadra que es 
inferior en el aire, cualquiera sea su valor comba
tivo, y la "fitness to win" (capacidad para ganar) 
que la anime, encontrará a su frente un adversario 
al que no podrá batir con armas iguales. 

. . Confortada con los éxitos alemanes, la e ·cuadra 
Itahana salió en m~rzo de 1941, probablemente para in
terceptar los convoyes que iban a Grecia; ~e realizó en
tonces la batalla de Matapán. 
· . N o está demás decir que los efectos épicos de G re
Cia Y Creta que siguieron, se realizaron a la sombra de 
la batalla de Matapán, que los hizo posibles. 
. Los llamo épicos porque el poder aéreo, en condi

Ciones excepcionalmente favorables, fué lanzado contra 
1~~ fuerzas del mar Nuestros buques ejecutaron su mi
Sion en tal forma que embarcaron y reembarcaron dece
nas de miles de hombres durante un ataque aéreo sin 
P~ralelo. La escuadra del Mediterráneo y con ella la 
ferreamente decidida marina mercante, realizaron su 
tarea, batidos incesantemente desde el aire, sufriendo 
pérdidas espantosas, sin dormir, con los buques desespe
radamente amontonados. 

. Grecia y Creta fueron reve:=;es, pero considero como 
nn mayor orgullo el haber tenido el privilegio ele man
dar a aquellos hombres ei1 ese momento de adversidad s. 

E ésta la fase de la fuerza aérea dominand'o a 
la naval, cuando ésta no vá acompañada por avia
ción adecuada. A pesar de Matapán, la aviación 
alemana aseguró la conquista de Grecia y de Creta . 
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''El podel' aéreo, en condiciones excepcionalmente 
favorables, fué empleado contra el poder marítimo", 
y consiguió derrotarlo. 

Aún la e;::;cuadra superior, cuando se encuentra 
en aguas apartadas, puede ser detenida, correr ries
gos y sufrir grandes pérdidas, si tuviera que opo
nerse a un adversario que dispusiese de un arma 
aérea mucho más fuerte. Pero el equilibrio de fuer
zas en el aire, no hará sino aumentar extraordina
riamente la potencia de la escuadra superior. 
Con todo, debemos trabajar de manera que estas si

tuaciones no puedan producirse: debemos aprender la 
lección de que "fuerzas aéreas, suficientes y entrenadas, 
son una parte indispensable del poder marítimo y una 
buena garantía - iempre que nuestros recursos lo per
mitan- de que el poder marítimo, convenientemente 
armado, pueda operar hasta la completa derrota del 
enemigo. 

Fase 4. 

Después de los hechos del mar Egeo, tuvimos las 
campañas de SiTia y Libia. El Extremo Oriente pre
sentó exigencias inevitables sobre nuestras fuerzas del 
J\{edio Oriente; pero el espíritu ofensivo no se perdió, 
como fué probado en marzo último durante el paso del 
convoy para Malta, al mando del contraalmirante Vian, 
quien tuvo como buques más poderosos, a unos cruceros 
ligero~, frente a una escuadra superior. 

Hoy vemos en el Mediterráneo una campaña de des
trucción mutua de líneas de abastecimientos. Atacamos 
por aire y por mar los abastecimientos enemigos para Li
bia. Por su parte el enemigo ataca nuestra base de Mal
ta y a nuestros convoyes, que a esta isla se dirigen. 

En esta fase se acentúa la preponderancia aérea 
del Eje, al mismo tiempo que los progresos de la 
aviación hacen temer, cada vez más, por las fuer
zas de superficie. 

Los ataques a Malta, efectuados como preven
tivo, para impedir que de esta base partan los avio
nes contra los puntos de partida de las expediciones 
del Eje, que llevan refuerzo a Libia así como los 
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ataques de flanco a la corta línea de abastecimien
tos, cumplen en gran parte su objetivo. La posi
ción estratégica superior que tiene el Eje, le ase
gura, en todo el Meditenáneo, la preponderancia 
aérea de su aviación terrestre. La corta distancia 
que tienen que recorrer los convoyes italianos, con
trasta con las mucho mayores que separan a Ale
jandría y Gibraltar de Libia. El estrecho paso d.'e 
Sicilia contribuye a asegurar la travesía de los con
voyes italianos y hace casi imposible la de los in
gleses. Aún en un mar limitado, como el Medite
rráneo, la geografía impone conclusiones para el 
empleo eficaz de la aviación. 

Si resulta difícil suscribir algunas de las afirmacio
nes del mayor Seversky, no es menos difícil el rebatir
l~s con argumentos de peso. La influencia de la avia
CJ.ón en la condueción de la guerra actual crece de día 
E:n día ; lo que ayer parecía utopía es hoy una realidad'. 
La aviación está por resolver situaciones estratégicas 
que no hace mucho parecían insolubles. El mayor Se
versky, basado sobre las realizaciones de la aviación en 
esta guerra, profetiza otras mucho mayores para un fu
t~ro próximo. La sorpresa técnica que su desarrollo rá
Pido ha constituído, le tiene asegurados éxitos impor
tantes, y el autor, a; quien no le faltan convencimientos 
P.rofundos del momento y le sobra imaginación, ya ha 
Sido considerado como un profeta de la estrategia de 
g~erra a la par d'e los nombres venerados de Clause
Wltz, en tierra, y de Mahan, en el mar. 

Debido a que su doctrina y los conceptos en que se 
basa exigen y merecen un profundo análisis nos hemos 
de conformar, por el momento, con su exposición en lí
n~as generales, acompañándola con un primer comenta
l'lo. 

d' El hecho más significativo del conflicto actual -
Ice el mayor Seversky-, es el ascenso de la aviación 

a la ~~tegoría de factor decisivo y de primacía en la con
d.uccion de la guerra. Existe todavía una cierta diferen
Cia de opinión en cuanto al preciso papel de la aviación 
e~ .el futuro inmediato, sus relaciones con los otros ser
VIcios militares, su rol específico en ésta o en aquella ba-
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talla o cC:~,mpaña. Pero no hay dos opiniones divergentes 
sobre el he<.;ho fundamental d.e que la aviación alteró las 
concepciones tl·adicionale.:; ortodoxas de estrategia y de 
la táctica. 

De entre los conceptos básicos de la obra del mayor 
Se\·ersky, sobresalen los siguientes: 

a) El rápido aumento del radio de acción y de la 
capac1dad de combate de la aviación militar, 
hace ver que los Estados U nidos de Norte 
América queda1·án tan expuestos a la destruc
ción desde el air~, dentro de un período de 
fácil previsión, como lo están hoy día las islas 
Británicas. 

b) Para ir al encuentro de esta amenaza y a la 
existencia e independencia de nuestro país, 
tenemos que comenzar inmediatamente a pre
pararnos para una guerra específica, condi
cionada por el advenimiento del poder aéreo. 
Esta guerra sólo puede ser entre hemisferios, 
entablada a través de los océanos, con un po
der aéreo combatiendo, no sobre ésta o a 
aquella localidad, sino en cualquier parte del 
ininterrumpido ''océano aéreo''. 

U na tal preparación exige no sólo más 
aviación, sinó una nueva organización militar 
y nuevos conceptos estratégicos. 

e) El alcance de la aviación militar viene cre
ciendo tan rápidamente, que el Atlántico de
jará de ser un obstáculo dentro de dos años, 
y el Pacífico dentro ele tres. Después, dentro 
ctr ch1co año~, como máximo, se logrará el al
cance final, de la vuelta al mundo, de 25.000 
millas. 

Los conceptos del almirante Cunningham, se refie
Tcn a. la guerra actual, tal como ha sido librada en el 
limitado campo estratégico del Mediterráneo, y le adju
dican al podm· aéreo la parte que actualmente le co
JTcsponde en la conducción ele la. operaciones de la gue
rra total, conceptos que por otra parte representan la 
mentalidad naval adaptada a las circunstancias presen-



¿PODER AEREO VERSUS PODER NAVAL ETC.? 317 

tes.· El mayor Seversky se propone estudiar la más ade
cuada preparación militar de su país, para la guerra en 
el futuro próximo, estimando que las posibilidades de la 
aviación, deducidas de las actuales, serán tales, que ha
brá avasallado todo, dejando para un plano menos que 
secundario las misiones_ del ejército de tierra, y, sobre 
todo, las d~ la marina. 

Las ideas del mayor Seversky en materia de 
organización futura se fundan en las posibilidades 
demostradas por la aviación, en la guerra actual, en 
los progresos técnicos que, día a día, se están reali
zando tanto en las características de los aparatos 
como en su producción en enormes cantidades, en 
las transformaciones a que estamos asistiendo en 
la estrategia general de la guerra y en la táctica 
de las operacipnes militares en el mar. 

Pasemos ahora el examen de sus conceptos so
bre conducción de operaciones. 

, Hasta aquí, aún los mayores entusiastas del poder 
aereo, no se habían dado cuenta que el contralor del ai
r~ no era sólo una de las condiciones necesarias para la 
VIctoria, sino que era sinónimo de la victoria misma. 
Seversky afirma que estamos ahora en una posición 
transitoria, que va hacia una situación final, a la cual se 
Hegará antes de finalizar la actual contienda. En ese 
n;10mento sólo influirá ~l poder aéreo, y las fuerzas de 
tierra y mar quedarán restringidas al papel, puramen
te ~ervii, de ultimar a un enemigo ya paralizado por la 
acción aérea. 

La aviación vencerá las distancias . como lo hicieron 
el telégrafo y la radio, y para eso no será necesario pro
ce~er a nuevas investigaciones o trabajos de Q.escubri
mientos, sino tan sólo mejorgr lo que ya está planeado 
Y preparar los planes para una producción en serie ; y 
sobre todo convencer a los Estados Mayores de que ésto 
es realizable e inevitable. 

Las autoridades de la marina son las últimas en re
conocer que la aviación está tómando el lugar de las es
t'Uadras Cfe superficie, en una tras otra de las importan
es funciones de guerra. 
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Naciones con fuerte poder naval han sid:o batidas 
por una nación que no lo tenía, y por necesidad, se vie
ron obligadas a entregar a la aviación misiones que an
tes únicamente el poder marítimo podía cumplir. 

Sólo en dos circunstancias la marina opera aún co
mo en el pasado: 

1) cuando la acción se desarrolla en zonas que 
están más allá del alcance de la aviación te
rrestre; 

2) cuando el adversario tiene una aviación infe
rior o no la tiene. 

En toda otra situación las unidades navales deben 
retirarse a una distancia segura, o tienen que operar 
bajo las alas protectoras de un poder basado en tierra. 

Los buques de línea sólo pueden aventurarse a en
trar en aguas enemigas, fuerte en aviación, cuando es
tén cubiertos por el escudo de un poder aéreo igual o 
superior a la aviación total enemiga existente en esa zo
na. 

Pero, si una nación posee un poder aéreo suficiente 
como para dar protección a su escuadra de batalla en 
aguas enemigas, ~por qué no lanzará directamente ese 
poder aéreo al corazón del enemigo ,en lugar de consu
mirlo en la protección de una fuerza menos eficaz~ 

La gente de mar dirá, naturalmente, que Se
versky debilita sus argumentos por querer probar 
demasiado. 

Las marinas sufrirán, sin duda alguna, grandes 
pérdidas por el ataque desde el aire, especialmente 
en aguas restringidas, como las del Mediterráneo, 
pero en esta mismas aguas sobrevivirán con más 
éxito de lo que Seversky afirma. 

Los acorazados serán inútiles sólo en la hipó
tesis de poderse repetir el caso de Pearl Harbour, 
en todas las circunstancias, en todos los mares; pero 
este argumento só]o es válido si uno de los dos be
ligerantes dispone d:el monopolio del poder aéreo. 

U na armada poderosa, de grandes aviones, que 
tenga que oponerse a otra semejante, será más o 
menos neutralizada por ésta, tal como sucede hoy 
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en el mar, y las flotas navales continuarán cruzan
do las aguas con poco menos de seguridad que aho
ra. 

N o se excluye naturalmente, la posibilidad de 
adquirir el monopolio del poder aéreo y con ello ga
nar la guerra, ya que es factible mediante una me
jor preparación previa ú obtenerlo in¡icialmente 
por un golpe de sorpresa. 

N o hay duda de que hoy todos procuran conquistar 
el dominio del aire. Pero eso es diferente de la afir
mación de Seversky de que, actualmente con sólo 
cambiar de doctrina y utilizando medios ya realiza
bles, es posible obtener un predominio en el aire 
tal que sea suficiente para asegurar la victoria. 

En el Mediterráneo, a pesal' de la ventajosa 
posición estratégica del Eje, clehido a la buena dis
posición de sus ba:scs aé1·en,s que le permiten domi
nae todo el teatro de operaciones; y no obstante los 
ataques aéreos en masa y continuos contra Malta 
sin que los ingleses dispusiesen de otra base en el 
Mediterráneo, excepto en sus extremos, la preponde
rancia aérea nunca se estableció en forma tal que 
lograse expulsar· del aire a los ingleses, con carácter 
duradero; y tan es así que el Eje no consguió im
pedir que submarinos y aviación ingleses interfirie
sen sus comunicaciones, produciendo serias pérdi
das a los refuerzos destinados a Libia, no obstante 
tratarse de una navegación bien corta. No descono
cemos naturalmente, que la aviación y los submarinos 
del Eje dificultaron, en mucho mayor escala el pa
saje de los refuerzos ingleses, hasta el punto de 
obligar a suspenderlos. 

En el aire es más dHícil que en el mar, poder 
expulsar al adversario del teatro de operaciones en 
forma absoluta, y con carácter duradero. 
Las escuadras ya no son señores de los mares. Su 

dominio va restringiéndose rápidamente, y en algunos 
aspectos, desapareciendo por completo. 

Ciertas unidades navales pueden seguir utilizándo
s~ en misiones auxiliares bajo la protección. ~el poder 
aereo. U na parte puede hacer sentir su accwn contra 
llaciones atrasadas, que no dispongan de aviación eficaz, 
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Pero el resto -especialmente los buques de línea- de
ben ser relegados para los museos de armas antiguas, 
junto con el arco, la flecha y las escopetas . 

Ciertas misiones, como la de la ejecución del blo
queo, pasaron hoy en gran parte a manos de la avia
ción. Ella posee capacidad para vigilar una exten
sa zona y atacar las línea de comunicaciones del ad
versario. sobre todo en las áreas terminales. 

Todo es posible mientras la geografía ayude y 
el poder aéreo sea preponderante. También el sub
marino realiza hoy día esa misión, y con mayor efi
cacia que la fuerza aérea, y sin embargo no ha hecho 
desaparecer a las escuadras de superficie. 

Es indudable que las marinas, debiendo opo
ner e a un nuevo y poderoso enemigo, sienten res
tring·ida y muy limitada , •u libertad de acción; pero 
ellas, al pasar por anteriores crisis, supieron adap
tarse, se transformaron en u constitución, y hoy 
carecen de la aviación en su estructura. 

Malo es pensar en el exclusivismo de una doc
trina, que no coordina con las ideas más modernas 
que la contrarían, de guerra integral, de guerra to
tal. 

Como rama primaria y autónoma, bastándose 
a si misma, en la defensa nacional, las marinas ter
minaron su existencia. 

Sin lugar a dudas hoy no hay ramas autóno
mas en la defensa de los Estados. En la organiza
cjón, como en la conducción, la guena es una y to
tal. 
El Atlántico y el Pacífico, se desmoronan como obs

táculo a la ayjación. Y cuando, dentro de cinco años co
mo máximo, la/ aviación permita a un paÍR lanzar sus 
golpes en cualquier punto de la superfide de la tierra y 
en cualquier dirección, no quedará función táctica im
portante: actualmente entrega~a a la marina, qne no ~ea . 
absorbida por la aviación. 

Es un vaticinio para una situación futura. 
El poder naval británico fué prácticamente ex

cluído del Mar del Norte por la aviación nazi, con 
base en N o ruega. 
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Esta afirmación no corresponde a la realidad 
actual. Las fuerzas navales británicas permanecen 
en el Mar del Norte y en el Atlántico, y ahí cubren 
las líneas vitales de comunicación, protegiendo di
recta e indirectamente, a los convoye · que entran 
Y salen de las islas Británicas y a los que se dirigen 
al Artico. Es el poder naval británico, superior, el 
que obliga a los buques principales alemanes, con ba-
es ventajosamente colocadas en Noruega, a uo sa

lir al mar, a interceptar aquellas líneas de c·mmn]
caciones. Es todavía el poder naval británi ·o el que 
no le permite a Alemania comerciar por mar, de
jándole apenas la posibilidad -grande, en reali
dad- de atacar con ubmarinos y "raiders" de su
perficie, pero es bien sabido quE> los ubmarinos ni 
la p1·eponderancia aérea alemana, le · dió a éstos la 
libertad de poder usar el mar. 

El mantener e la escuadra británica, o no, en el Me
diter~·áneo no depende, en modo alguno, del poder o de 
b eficiencia de e. ·a e.~cuadra. Dcnende, en última im;
tancia, ele si el potlcr néi'co hritált~eo o el del I~:je ohbr
IH.! el dominio del cielo 111edltcnár! o. 

Supongamo,· que los últimos 1 uquc:-' italütnos fue
sen hundido por los ingle ·es, pero que la aviación ale
mana adquiere el dominio del aire. Aquel n1ar, Rería en
tonces, completamente insostenible para la escuadra bri .. · 
tánica "Victoriosa", que tendría que retirarse ante la 
amenaza aérea, como lo hizo en el Mar del N ortc o so
~eterse a una prneba defolesperada, como la que sopor
tO en Creta. 

En el Mediterráneo hay una diferencia de posi
ción geooTáfica que no puede ignorar:·e. Mientras 
el Eje puede dominar todo el teatro de operaciones 
con Fiu aviación tenestre, no lo puede hacer Inglate
rra. Si a esta prepomlermwia de posieióu se le agre
ga una fuerza aérea capa:~. ele co;1qnistar d dominio 
del aire, e. evidente qne una escuadra, aún prepon
derante_, no podrá mantenerse allí. 

· Admitamos por un momento una igual~ad o, una 
pequeña inferioridad italiana, en el Med1terraneo~ 
en materia de aviación (situación como la que exí...,-
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tió hasta la caída de Francia) y una preponderancia 
naval británica. La escuadra inglesa podría man
tenerse y cumplir su misión, como lo hizo, mientras 
no fuese dominada su fuerza aérea. 

Las escuadras pueden todavía combatir contra otras 
escuadras. Dentro del cuadro de sus funciones más ge
nerales, las escuadras deben ser provistas de aviaf·1()n 
naval propia, moderno auxiliar indispensable, pero este 
auxiliar no debe ser considerado como pudiendo H11 b-5-
tjtuir al verdadero poder aéreo. Está visto que se aproxi
ma la época en que hasta la locución "poder marítimo" 
perderá todo su significado real. 

Todas las decisiones serán liquidadas por las fuel'
zas en el aire. El que tenga poder aéreo prepondcran1 r·, 
1nantcndrá automáticamente el dominio de los mares, de 
manera que el concepto del poder aéreo incluirá por de
finieión al poder marítimo y a] poder terrestre. 

Es éste el más peligroso de los conceptos de Se
versky, si quisiéramos aplicarlo a la situación ac
tnal, porque contiene mucho de verdad, pero no to
da la verdad. 

Por cierto que la marina no puede subsistir al 
poder aéreo; pero tampoco el poder aéreo substi
tuye al poder naval y militar. 

Nada puede hoy substituir al poder aéreo. 
Este puede, en muchos aspectos, cooperando con el 
militar y el naval, compensar, en cierta medida, la 
inferioridad de éstos, pero no substituirlos. El que 
no tenga poder aéreo será con seguridad vencido 
por un adversario que disponga de un poder aéreo 
considerable. 

Pero quien tuviere poder aéreo equilibrado con 
poder naval, podría cumplir misiones militares y 
otras d~ carácter económico y logístico, que el po
der aéreo, por sí solo, no está en condiciones de rea
lizar. 

En cuanto a la substitución del poder militar 
terrestre, veamos lo que nos dice el corresponsal del 
aire del diario "Times", sobre las lecciones de la 
reciente campaña de Libia: 

"En la guerra del desierto, un beligerante pue-
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de poseer y aún mantener la superioridad aérea, y, 
a pesar de ello, ser batido, si sus fuerzas acorazadas 
de superficie fueran vencidas" . 

''Cuando dos potencias aéreas de primer or
den entran a combatir es casi imposible para una de 
ellas alcanzar el dominio completo del aire La su
perioridad aérea es de carácter vario ; pues la ven
taja que ella concede no impide al adversario obte
ner una superioridad local". 

"La superioridad aérea de que dispusieron los 
ingleses no debe entenderse como dominio aéreo. 
Este corresponde a una situación, extremadamente 
improbable, en la cual toda la fuerza enemiga ha si
do expulsada del aire; y no habiendo medio para es
tablecer una barrera que impida el uso del cielo al 
enemigo, era imposible garantizar, en tod'as las po
~üciones, la inmunidad contra el ataque aéreo". 
El aire es un elemento separado, con sus propias 

relaciones de espacio, con sus propias leyes y proble
mas. 

Es un elemento continuo, sin interrupción, que en
vuelve todo el globo terráqueo. Estratégicamente ha
b~an_~o, cualquier división política y cualquier diferen
ClaCion entre el aire sobre la tierra y el aire sobre el mar, 
es artificial y carece de significado. 

Nada hay que se oponga. 

(Del "BolcLín del Centro X aval ' ' , Argentina : . 



Sociedad Fraternal de Marina 
· En la sesión de Junta Directiva del 19 de Mayo de 

:194:3 esta Sociedad ha acordado, con ocasión de las 
vróximas Pic;:;tas .Patrias, hacer las siguientes conce
siones y 1·ebajas en lo l'eca1·gos por edad computada al 
¿t~ de Julio próximo: 

1 · Los señores Oficiales de la Armada menores de 
:30 año que deseen ingresar a la Sociedad, quedan exo
nerados de abonar la cuota de ingreso, pagando al en
trar solamente la cotización anual correspondiente al 
lH'csente año. 

2· Los que tengan ]J.asta 35 años de edad, podrán 
mgresar abonando solamente la cuota de ingreso sin re
rargo por edad y_ la cotización correspondiente al pre
~ente año. 

:19 Los qne tengan desde 35, hasta 40 años inclusj
Ye, tendrán lm descuento de 50 7'~) en el recargo por edad. 

Lima 19 de Mayo de 1943. 

El Capitán de Fragata Secretario 

Juan E . Benites 



El impacto de la __ Aviación 
e11 el Poder Naval ·------· ·----

(Artículo Pl~miado por el Naval InstiLute de los Estados Unidos) 

Por rl Capii:in ,: ,, Savío de la .\emnc!J Americana 

W. O. PULLESTON 

"QUIEN NO ADOPTE NUEVOS REMEDIOS, 

DEBE ESPERAR NUEVOS MALI:S" .-Bacon. 

Mahan afirma en el p1·efacio de su primer libro 
sobre el poder naval que no estando los historiadoreEi, 
generalmente, familiarizado;:; con el mar y careciendo de 
mterés especial 0 de cie1·to conocimiento al respecto, pa
~aban por alto ' ' la p1·oúmda y determinante influencia 
C!el poder marítimo en los grandes resultados ... ". Ma
llan emplea ' ' poder marítimo" como sinónimo de "po
der naval" e indica su valor. En el capítulo de intro
ducción dicho esc1·itor expresa que el poder naval "es, 
én ~Tan pm·tc, la narración de CO!llpetencia;'; entre dos 
nac10:ne.s. . . . . . . que culminan, frecuentemen:te, en la 
guerra'', y expone algunos ejemplos históricos de sin
g~llar importancia sobre el valor del poder naval po
lllendo de relieve el efecto que este poder ejerció en las 
Guerras Púnicas. En el primer capítulo Mallan discu
te lm;; elemento¡, que, n conjunto, crean el poder na
val, pero no da una definición concisa. Y es hoy, que 
por sus libros, se puede llegar a obtener una definición 
COl·ta de tal poder. 
. Mahan no basó la tésis del po<:Ier naval en definí

ClOnes ni en una lógica rígida . Expuso los elementos de 
e~te poder, señaló los factore que tendían a crearlo, lo 
~hscutió como un instrumento del Estado y reveló su 
lnfluencia en Ja Jüstoria analizando las condiciones in-
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ternacionales que existieron en diversas épocas. Jamás 
se separó Mahan de este método de ilustración y afir
mación del poder naval. 

Atributos de una gran nación o imperio es el poder 
terrestre o el naval y el poder aéreo lo será cuando se 
consolide o llegue a su madurez; factores son éstos que 
serán siempre importantes y, algunas veces, decisivo~, 
en las interminables rivalidadts por el poder y el domi
IÜo de las grandes potencias. En la paz serán los obje
tivos, en la guerra los instrumentos, de los Jefes de Es
tado. El futuro de los poderes tenestre, naval y aéreo 
debe considerarse desde este elevado nivel, si se apre
<:ia correctamente su influencia sobre los destinos de 
Estados Unidos; y la debida apreciación de sus valores 
relativos servirá para que los edadistas, almirantes, ge
nerales y mariscales del aire americanos determinen la 
política nacional en la paz y en la guerra. 

Sólo las nacio11es poderosas pueden aspirar a la 
posesión de grandes áreas tenestres, al dominio del mar 
o al control del aire . Innecesario es, por consiguiente, 
considerar el efecto de la aviación sobre el poder naval 
de los pequeños países, salvo cuando éstos desempeñen 
el rol de aliados . de las grandes naciones. 

La historia demuestra que ¡el 'poder terrestre ~es 
más esencial para un Estado y que el naval lo es para 
otro. Alemania, Francia y Rusia necesitarán siempre 
E::jércitos más poderosos que marinas. Francia fué de
rrotada por Alemania en 1870 y 1940, a pesar de que 
su marina era la más fuerte. El poder naval superior 
de las ;Naciones U ni das no pudo impedir la invasión ale
mana de Rusia en 1942, aunque amortiguó los efectos 
y contribuyó a la resistencia de los ejércitos soviéticos. 
Ni tampoco podría!! fuerzas superiores d'el ejército o 
Ja aviación defender al Reino Unido si éste hubiera 
perdido el dominio del mar y sido bloqueado efecti
vamente. N o hasta considerar el valor abstracto del 
poder naval o del terrestre; es necesario demostrar sus 
valores relativo para una nación determinad'a. Este 
ar~íct~~o se ocupará principalmente del impacto de la 
av1acwn en el poder naval de los Estados Unidos. 

Las famo. as legion.es romanas establecieron sus 
dominios en Italia. Para derrotar ~ Cartago los roma-
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nos se embarcaron en sus galeras y se hicieron mari
nos. 

Aunque no poseían aptitudes naturales para el mar 
Y el servicio naval no llegó a ser tan popular como el 
de las legiones, el instinto de expansión del pueblo ro
mano condujo a éstos a apoyar la política imperialista 
de sus jefes. Después de la destrucción de Cartago, es
tablecieron su imperio en torno, principalmente, del 
Mediterráneo y lo protegjeron con una fuerte marina. 

La experiencia de Roma prueba que un pueblo viril 
Y progresista puede crear y mantener un ejército y una 
m::rina preponderantes si los intereses nacionales lo 
exigen y si los gobernantes son lo bastante sagaces como 
para constatar tal necesidad. 

La historia del Reino Unido que introdujo la ley 
Y el orden en los Siete Mares con sus buques de madera 
Y vela, pone en evidencia las ventajas y desventajas del 
poder naval como instrumento del Estado. N atnralmen
te, el poder naval moderno surgió de las Islas Británi
cas, cuyos habitantes viéronse obligados a recurrir al 
mar para subsistir. Los británicos fomentaron su trá
fico marítimo e incrementaron su comercio, establecien
do colonias en ultramar, provistas de bases navales. 
!Jon el tiempo desarrollaron grandes extensiones insu
J.ares Y continentales en los do:minjos y dependencias le
.lanos. Su natural tendencia para lograr el poder naval 
fué. estimulada por la perspicacia de algunos de sus es
tadi~tas y obstaculizada por Ja insensatez de otros, pero 
al fmal prevaleció el genio natural. 

Rusja es ejemplo del poder terrestre de los tiem
Pos modernos como en lo tocante al poder naval lo es 
e~ Imperio Británico. Estas dos grandes naciones exten
dieron sus territorios casi simultáneamente. La Gran 
B.~et~ña por sus flotas, principalmente, Rusia por sus 
eJercitos . Aquélla se extendió por tod'o el mundo; ésta 
desde el Báltico y Mar Negro hasta el Océano Pacífico. 
Los mares y los océanos fueron las vías de comunicación 
de los británicos y las barreras de los rusos. La Gran 
~retaña se vió obUgada a crear ejércitos de poder con
F:l.derable pal'a ocupar zonas continentales como la In
<.ha Y Sud-Africa. Rusia fué forzada a organizar flotas 
poderosas como auxili~res de sus ejércitos terrestres en 
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el Báltico, en el Mar Negro y en la~ aguas del Lejano 
Oriente. Las extensiones continentales . en el Imperio 
Británico presentaban problemas militares casi insupe
rables para su pequeño y altamente organizado pero 
muy dispersado ejército. Análogamente, las sumamente 
t-:eparaclas fronteras marítima;:, de Husia ofrecían pro
blemas navales insolubles para sus escuadras, relativa
mente pequeñas y muy distribuídas. Los emperadoref:l 
romanos solucionaron los problemas de la seguridad im
perial que at01·mentaba a los gobiernos ruso y británico 
manteniendo simultáneamente los ejércitos y flotas más 
poderosos del mundo. Aún así, no siempre pudo Roma 
proteger de invasiones esporádicas a sus dilatadas y muy 
distantes fronteras. (*). 

La historia de Homa prneba hasta la evidencia de 
que en el pasado habría sido lo más seguro, disponer de 
ambos poderes, del naval y del terrestre. En la actuali
dad cualquiera nación estará mejor protegida si posee 
preponderancia en fuerzaR militares, navales y aéreas. 
Esta verdad necesita justificarse, sin embargo. Las fuer
zas terrestres, navales o aéreas, que p1oporcionan segu
rjdad a un país, pueden significar una amenaza poten
cjal para otro. Suponiendo prudencia y visión de parte 
de los gobernantes de una nación o varias naciones ame
nazadas, éllos se verán obligados a crear iguales o ma
yores fuerzas, fomentándose carreras armamentistas, ti
l·antez en las relaciones diplomáticas y, posiblemente, 
acarreando la guerra. 

La pasada experiencia pone de manifiesto, en for
ma precisa, que no son recíprocDmente cx<']usjvos los po
deres terrestre y naval. La posesión de nn fuerte poder 
terre;:;tre no perjudica ciertamente las probabilidades de 
una nación que aspire a disponer ele poder naval o aéreo, 
o de ambos, a la vez. En 1943 las circunstancias que dje
l'on lugar al poder ·naval favorecieron ind'udablemente 
la creación del poder aéreo. Por lo tanto, en los Esta
dos U nidos, las fuerzas tcuestres, navales y aéreas no 
deben competir por el predominio ele poder, sino ser de 

(* ) La noliria u r' crnr lo ,; :üaqur:; al ir't'r;lorin romano scrh 
seguido rlr exneí! Jrionr,:; pu·nitivas se pt·onag(l ¡rrarlualm r nLc rntrr. 
las frilm::; hárhara:; y r.on P[ ti r mpn J.¡,; ft'Oilit'!'[l :; l'Dmanas fueron 
prGtegidas tanlo p01' lrr r.rrlrzn rlr In vrnganza dr los romanos 
cuanto por la s upcrioridlcl de las armas de que r s tos disponían. 
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cooperación y complementarse, pues c~da una de ellas 
es un medio para lograr el mismo fin; sólo existen para 
velar por la protección y prosperidad de los intereses del 
pueblo americano. 
. A causa de su po ~ición geográfica, de la población, 
mdustria y casi autosubsistencia en materiales de gue
na, los Estados Unidos están en mejor situación para 
crear y sostener fuerzas terrestres, navales y aéreas pre
ponderantes que cualquier otro país. Pero existen for
midables obstáculos . .A menos de no observarse una ad
ministración económica eficiente, el costo que irrogaría 
la creación de tales fuerzas reduciría, probablemente, 
el standard de vida en los Estados, Unid'os, de manera 
~isible. (2) . La formación y mantenimiento de una 
i:uerza preponderante terrestre, naval o aérea, simultá
neamente, empobrecería a la nación . 

. , Si Europa no se limitara a dejar que sólo una na
Clon dispusiera d'el dominio del mar y que, en realidad, 
d~esde la caída de Ron1a, no ha permitido que un mismo 
Estado posea simultáneamente poder 11aval y poder te
r~estre, es de lo más improbable que las grandes poten
mas de América, Europa y .Asia se decidan a que una 
de ellas tenga a la vez el predominio en tierra, en el mar 
Y en el aire. Si una de esas naciones intenta semejante 
programa, después del presente conflicto, ciertamente 
que sobrevendrán, primero, una oposición diplomática 
comb~nada; en segnida, un plan de competencia de cons
t~~uc?wnes y, finalmente, una coalición bélica. Por con
Slgmente, y a menos de que los Estados Unjdos no de
muestren p ositivamente la necesidad esencial de poseer 
Preponderancia de fuerzas terrestres, navales y aérea,· , 
la nación ha de decidir si uno o más de estos poderes pue
den apoyar su política exterior . 

----
1 (il) Si es .corrccLa la teoría cln algunos eronomiHas f!l!~. norm,..~ -

• n_entc, ex1sfr en los Estados Unidos. un rxrr,::o p0trnc·wl :-.· pr lr-
8t-o'>o dr mano rle obra mnrrr1nrf.cs y mnterins JH'imn .~ Y JHÍ una 
~·;,o?ncció_n rA::>trinErida pnra nodrr bal;mrrnr· la CC''1nomín nal'innnl. 
li fla PORiblr inver·ti r rstr rx rso rm la~ fnrrzno:; nrmnrh~ p1ra la 

e cnsa de la nación. 
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Los elementos del poder terrestre son evidentes. In
cluyen grandes áreas continentales, lo bastante extensas 
para ser casi autosubsistentes én artículos esenciales, en 
población viril y homogénea _para poder producir mate
rias primas y transformarlas en sus fábricas y con su
ficiente espíritu marcial para obtener buenos soldados. 
Sin estos elementos, ninguna rJación puede ser conside
rada como una gran potencia terrestre. En la constitu
ción de sus territorios, las grandes naciones continenta
les han abusado, por Jo general, de sus vecinos y están 
rodeados por estados hostiles o cuando menos celosos 
y nada amistosos. Al poder naval le es fácil revivir estas 
envidias en estado latente. Los imperios fundados en 
el poder terrestre dependen, principalmente, de sus ejér
citos, pero necesitan, también, de pequeñas marinas co
mo auxiliares de esos ejércitos para contribuir a la pro
tección de sus fronteras marítimas. 

~1ah¡¡n reseñó los elementos del pode1~ naval. Las 
naciones que aspiran a obtenerlo deben poseer, primero, 
la rapacidad de producir m6rcancías o artículos para la 
exportación y, segundo, las facilidades navieras necesa
rias para trasportar c~os productos al exterior e impor
tar materias primas. Esto implica una extensa marina 
mercante. Las colonias constituyen .el aditamento ma
terial del poder naval y contribuyen a la defensa del im
perio marítimo pero, al propio tiempo, necesitan de la 
proterción del territorio metropolitano. Son necesarias, 
ademáf;, las estaciones de tránsHo o bases _navales para 
que los buques de guerra puedan abastecerse de combus
tible, reparase y equiparse. Estas bases sirven, también, 
a la marina mercante y deb .n disponer de guarniciones 
capaces de prestarles una protección ·suficiente contra 
los enemigos probables mientras puedan ser relevadas 
o reforzadas por la flota superior. U na potencia ma
rWma no debe tener en ultramar más bases de las ne
cesarias, pues sus guarniciones absorben millares de sol
dados. ' 

Los elementos del poder aéreo requieren mayor dis
ensión. Los instrumentos de combate navales y terres
tres se han desarrollado lentamente y el poder militar y 
el marítimo han surg·ido a medida que ciertas naciones 
se han transformado en imperios o grandes estados. 
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Comparada con las otras armas de guerra, la aviación 
ha progresado con extraordinal"ia rapidez. Los ejérci
tos y las armadas se han dado cuenta, inmediatamente, 
de las posibilidades del avión para los reqonocimientos 
terrestres y navales, el control del tiro y el combate. 
Oficiales calificados de aquí y el extranjero se hallan 
entre los primeros discípulos de los hermanos Wright. 
Ocho años después del primer vuelo en Kity Hawk, la 
Marina de los Estados U nidos estableció la aviación co
mo arma de la flota. En otros <ios años la guerra mun
dial proporcionó el impulso más poderoso y único al 
desenvolvimiento de la aviación. Con po;:;terioridad a la 
guerra de 1914-18, los Estados U nidos establecieron el 
servicio aéreo ele correos no sólo con fines comerciales . ' 
smo para beneficio de las fuerzas del Ejército y la Ma-
rina. 

A principios de 1933 el gobierno Nazi concentró la 
energía e ingenio de todo el pueblo alemán para desa
rrollar la Luftwaffe como instrumento político del 
Reich, tanto como arma independiente cuanto como una 
rama integral y formidable del Ejército y, en menor gra
do:. de la Marina. La política deliberada de los Nazis 
fue tan trascendental como la decisión del gobierno ro
mano al formar una marina para destruir a Cartago. 
L~ declaratoria de guerra en 1939 obligó a otras nacione. 
a mcrementar sus fuerzas aéreas. Como resultado, el 
desarrollo de la aviación ha sido rápido y obligado, y, 
por consiguiente, no es comparable en todo con las otras 
ar~as de tierra y mar, que se desenvolvieron más des
paciO. Pero es evidente que sólo una nación poderosa, 
con gente técnica, industriosa y apta para la guerra pue
de proveer los elementos necesarios para creár una fuer
za aérea preponderante. 

Ayudará a medir el impacto de aviación en el poder 
ll~val contrastar el control terrestre, el marítimo y el 
Lereo. Es absoluto el control tt:rrostre por los ejércitos . 
. as tropas invasoras se posesionan de ciudades progre

Sistas e incautan de los productos de las fábricas, mi
nas Y mercados del enemigo. Si los jefes del ejército 
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lo de;,ean, pue<Ien confiscar todas la~ propiedade~ ?acio
nales y requisionar los enseres, articulos y servicios de 
la población entera. 

El conhol del mar es menos completo que el te
nestre. Su objeto es proteger a los buques de las na
eioues amigas y de>:>truir a los hostiles. L~ extensión de 
lo::; O('.éanos impide que áreas alejadas sean patrullad3:f? 
contíuuamente y las marinas nunca han estado capaCI-
adas l)ara controlar directamente una porción cualquie

ra de los mares, salvo aquella que se halle bajo el fuego 
de lo~ cañones de sus buques muy distanciados. Le es 
posible, generahnente, a la flota superior controlar las 
rutas marítimas ordinarias, las grandes vías oceánicas 
de comunicación y los terminales marítimos importan
tes, pero sólo después que el enemigo haya sido derrota
do o f01·zado a refugiarse en sus propias bahías. 

Después de la derrota o del bloqueo de la flota ene
mig , ninguna marina ha podido siempre suprimir to
tahnente el comercio enemigo. En la plenitud del po
der nLrítimo británico, en las guerras napoleónicas, a 
raíz de la Batalla de Trafalgar, les fué posible a algunos 
convoys franceses evadir el bloqueo de los británicos. 
'11ampoco no le ha sido posible a tma marina proteger 
completamente a su propia marina mercante. Unos 
cuantos corsarios o pequeñas escuadras francesas pu
dieron burlar, sin embargo, el bloqueo de Gran Bretaña 
y capturar naves mercantes de esta nación. Fueron con
tinuas y severas las pérdidas experimentadas por la 
maTjna mercante británica en las guerras napoleóni
cas. Durante veintiun años de guerra con Francia, los 
i ídeses perdieron un promedio anual de cerca de 500 
buque mercantes. Además, en los tres años de guerra 
que :->ostuvieron los Estados U nidos, 1812-15 esta na
ción Re apropió de mil seiscientos barcos mercantes bri
t:in ico., aproximadamente. Durante los años 1812-15, 
inclusive, la Gran Bretaña peruió probablemente al
rededor de 1030 buques por año -un promedio de 2. 8 
por día- más o menos. Los últimos tres años no me
nos lrl 60°/o, posiblemente, han sido las pérdidas de 
esta naturaleza sufridas por los britárlicos. A pesar 
de no ser tan continuo ni efectivo como el control te
uestre, el control naval suprime realmente el comercio 
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exterior del enemigo. Y ninguna nación europea, aun
que se trate de un país continental como Rusia, Fran
eia o Alemania, ha pod'ido soportar una guerra prolon
gada cuando se le ha privado de este comercio. N a po
león (recurrió al Sistema Continental en su esfuerzo 
para obligar al Gobierno Británico a disminuir la pre
sión del poder naval sobre Francia. Esta política lo 
arrastró a una guerra con Rusia y originó su caída. 
En 1917, el Kais~r recurrió, a su vez, a la guerra sub
marina sin restricciones, en un desesperado ··esfuerzo 
por evitar los efectos del poder naval de Gran Bretaña. 
8u acción motivó la entrada de Estados Unidos en la 
guerra, con resultados desastrosos para Alemania. 

El control del mar no obligará inmediatamente al 
enemigo a solicitar la paz. Si una nación o grupo de 
naciones que controlan los mares pueden invadir, si
multáneamente, el país enemigo, se obtendrá más pron
to la decisión. El control del mar comparado con el 
terrestre es transitorio e incompleto. Es más lento en 
s~s resultados, pero la historia prueba que su influen
ela ha sido más decisiva. 

El control del aire será menos continuo y comple
to que el control naval, pues los aeroplanos no pueden 
mantenerse en aquel elemento tanto tiempo como los 
buques de superficie permanecen en el mar; aún más, 
el control aéreo debe ser en profundidad (o altitud) 
tanto como en el plano horizontal; por ejemplo: sería 
muy factible a los burladores del bloqueo aéreo utilizar 
la _estratoesfera para escapar del bloqueo efectuado por 
av1?~es a alturas inferiores. Se requeriría un número 
~a~1 mcalculable de aeroplanos para interceptar con 
mato a los trasportes aéreos. 
. El control del a:i.re sobre áreas estratégicas ha 

81 d? factor determinnnta en las batallas y campañas 
¿·eCientes libradas en tierra y en el mar. FacHitó la 
Invasión alemana de N o ruega y la evacuación británi
ca _de Dunkerque. Su triunfo más espectacular fué 
la . I_.nvasión aérea de Creta, una victoria evidente del 
<l~lOn sobre el buque. Es justo añadir que esta invasión 
nerea ocurrió sólo en una zona marítima de 65 millas, 
q~~e los buques de superficie tenían poco apoyo de avia
Clon, observar que -lits pérdidas aéreas de los alemanes 
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fueron serias y que la Luftlwaffe no se animó ~ pros~
guü· sus éxitos capturando a Chipre, distante 350 mi
llas. Cuando esto se escl'ibe-, la Luftwaffe refuerza Tú
nez desde Sicilia con aviones de transporte remolcan
do a menudo a deslizadores que llevan infantería y ar
tillería ligera . 

El control del aire no it1é suficiente para subyugar 
a las Islas Británicas en 1940-41. Desde la evacuación 
de Dunkerque en Mayo cte 1941, la Luftwaffe alemana 
estuvo en libertad de pode1· concenh·ar toda su fuerza 
en el Reino U nido. Durante ese tiempo Londres· fué 
bombardeado sin misericordia. Por cincuentisiete no
ches sucesivas esa ciudad sirvió de blanco a la Luftwa
ffe. Ninguna población de Inglaterra estaba segura. 
La destrucción de Coventry agregó una nueva palabra 
al idioma inglés. La única limitación en el empleo de 
la aviación alemana fué la amenaza latente de Rusia, 
que obligó al Alto Comando Alemán a retenei: una par
te considerable de su fuerza aérea en la frontera orien
tal y que puso un límite a las pérdidas que podían acep
tar en el esfuerzo por destruir al R<:;ino U nido . Si se 
exceptúa esta tregua armada en la frontera oriental 
de Alemania, el Mariscal del Aire Goering tenía el ple
no uso de todas sus fuerzas aéreas. A pesar de todos 
sus aeroplanos y de los nume1·osos· y bien aquipados 
aeródromos en Francia y los Paises Bajos, que forma
ban un vasto semicírculo alrededor de la costa del sur 
y este de Inglaterra, la aviación alemana no pudo obli
gar al pueblo británico a pedir la paz. Muchos factores 
contribuyeron al fracaso de la Luftwaffe; la magnífi
ca conducta de la Real Fuerza Aérea y la vigorosa de
terminación de los ingleses no fueron los menos, pero 
el factor decisivo residió en la capacidad de las ma
l'inas de guerra y mercante británicas para mantener 
las comunicaciones marítimas de las Islas de la Gran 
Bretaña. N o obstante la destrucción de las facilidades 
portuarias, del sistema ferroviario en tierra y de la 
repetida interrupción del cabotaje, esas marinas abas
tecieron al Reino U nido durante esta terrible prueba. 
En la prolongada y franca experiencia entre la supe
l·iorid~d. en, aviones ~ la superioridad en buques ,de 
superflCle, estos venc1eron. Las batallas aéreas de 



EL IMPACTO DE LA AVIACION EN EL PODER NAVAL 335 

la Gran Bretaña demostraron que la aviación sola no es 
suficiente para aniquilar a una nación insular determi
nada que pueda conservar sus comunicaciones de ul
tramar. 

En contraste con este fracaso de la superioridad 
d'e la aviación que opera sola, ha probado ser irresisti
ble esa superioridad cuando se emplea en apoyar a los 
ejércitos o flotas prepoderantes. Actuando con su ejér
cito superior, la Luftwaffe hizo posible el rápido de
I!umbamiento de Polonia, Holanda, Bélgica y Fran
ela. El control del aire ha demostl·ado ser tan valioso 
en operaciones anfibias en los archipiélagos como lo 
fué en las campañas terrestres de Europa. La rapid'ez 
con que el Japón dominó a Malasia, las Filipinas y las 
Islas Orientales debióse en parte a su control aéreo en 
las áreas estratégicas vitales, así como, también, al con
trol de la superficie del mar y a sus ejércitos más nu
merosos y poderosos . 

El poder naval representa algo más que el control 
del mar y el poder aéreo si o·nifica más que el control 
del aire. El mar es UI). camino cómod'o y conveniente 
q~e no exige ni construcción ni conservación; las vías 
aereas son aún más halagadoras, pues no se ven inte
rrumpidas por continentes .é islas, que obstaculizan a 
los buques de superficie. En muchos respectos los avio
nes s.e parecen a los barcos, pero como transportes co
merciales la ventaja de su velocidad no está compensa
da por el costo mayor. 

La tabla siguiente pone en evidencja los costos ac
tuales por aeroplano, a í como por tren y vapor: 

Aeroplano .... . ...... . 
Tren 
V a p~; : : : : : : : : : : : : : . : : 

Costo por Ton. 
por ruma 

Flete 

Costo por Ton. 
por milla 
Pasajeros 

20 centavos 30 centavos 

1 

1 centavo ,2-3 centavos 
1 centavo ....... . 

La reducción en el costo del flete y pasaje aéreos 
resultará de mejoras en el diseño y construcción del 
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avión y motor. De la mayor resistencia y ligereza del 
material estructural y del aumento en la eficiencia tér
mica del combustible. Es posible que en los próximos 
diez anos el costo por tonelada por milla para el flete 
aéreo llegue a reducirse a seis centavos. Esto signifi
caría sesenta veces el costo por tonelada por milla del 
flete transportado en vapor. Los buques a vapor exi
gieron muchos años para desplazar a los barcos de ve
la como cargueros. Los transportes aéreos, ''carros vo
ladores", no eliminarán rápidamente del océano a los 
buques de carga de 10 nudos, aunque se transporten, 
hoy por hoy, por vía aérea, valores, piedras preciosas 
y artículos de lujo. En comarcas aisladas los repuestos 
v:itales de maquinaria pesada pueden ser provechosa
mente importados por aire ~uando esas piezas espe
ciales sean esenciales a la operación de una fábrica im
portante. 

Durante la guerra, razones militares, justifican a 
los transportes aéreos tanto para la conducción de tro
pas como para materiales bélicos esenciales que no pue·· 
clen ser despachados por tierra o mar, pero no 
existe evidencia de que en un futuro cercan{) ha¡a un 
gran tráfico aéreo durante la paz. Aún en condiCione.=; 
de guerra, el flete aéreo continúa siendo considerado en 
libras o kilos, computándose el flete marítimo en miles 
de toneladas. 

La influencia del poder naval resulta del valor que 
representa a todas las naciones su comercio marítimo. 
Mientras el comercio aéreo de una nación cualquiera vo 
llegue a ser tan importante como para que su destruc
ción eventual y obstaculización obliguen a una nación 
a firmar la paz, el podedo aéreo no se comparará con 
el marítimo. Cuando el tráfico por aire sea vital para la 
vida de una nación, su gobierno estará obligado a pro
veer la fuerza aérea de combate necesaria a la protec
ción de su propio comercio y para atacar al enemigo. 
Los aeroplanos serán empleados para apoyar el poder 
uéreo en la misma forma que los buques de superficie 
y submarinos son hoy empleados para proteger el poder 
naval; y así como éste dependió siempre del ejército pa
ra la protección de sus bases y necesita en la actualidad 
de la aviación, el poder aér o requerirá el apoyo de las 
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fuerzas navales y terrestres. La aviación comercial co
operará con la aviación de combate proporcionando los 
aviones de transporte que puedan ser usados coino auxi
liares y una reserva de pilotos ; pero tendrá necesidad 
de escolta en las vías aéreas, y esto significará, también, 
una responsabilidad. 

El hecho de que el pod'er aéreo no haya llegado a 
ser aún una realidad, no dismiuuye en lo menor la im
portancia militar actual de la aviación naval y del ejér
cito, que pueden intervenir en las batallas terrestres y 
marítimas y emprender opP.rnciones independiente:; PO

bre continentes y océanos que no se hallen protegjdos por 
fuerzas militares o navales. Evidentemente la aviación 
controlando el aire, es un factor poderoso para el do
minio del inar y la tierra. 

. ' 
Las fortalezas .volantes d'c los Estados Unidos, así 

eomo los aviones na vales, i1an operado coh éxito como 
m·ma de la flota. Han descubierto a las fuerzas ele tarea 
japonesas reunidas en los pnertos y cuando se dirigían 
a atacar a las posesiones o buques de los americanos,. 
Además de su valor en la _exploración, que aumentará 
a medida que su personal se familiarice más con las con
uiciones del mar y buques de superficie, estas fortalezas 
volantes han atacado. y dispersado a los convoyes con
gregados en bahías congestionadas. Sus ataques a los 
convoyes en marcha no han tenido el mismo éxito, pe
ro han hecho riesgot)o para los de los japoneses el ope
rar en el área Nueva Guinea-Salomón. Las fortalezas 
volantes y otros avione;::; del ejército basado en Austra
lasia han sido un g-ran a.,uxiliar para la Flota de los Es
tados Unidos. en sus operaciones del Pacífico Sudoeste, 
Y: particularmente, en la defensa de Guadalcanal. 

Los resultados excelentes alcanzados por las forta
lezas volantes han inducjdo a algunos panegiristas del 
aire a discutir la necesidad de los portaaviones, sobre 
todo a causa de su vulnerabilidad. Existen dos razones 

- imperativas para Jos portaavjones en las Flotas ele los 
Estados U nidos. Les es imposible a las fortalezas aéreaR 
''compañar u los buques ele superficie en tod'as sus ope-
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raciones y en todaH partes de los océanos. Si pudieran 
acompañar a la flota, continuarían aún _imposibilit~das 
para desem]Jeñar todas las tareas defensivas y ofens1vas 
de los escuadrones de aviones de combate, bombarderos 
de pieada y torpederos basados en el portaavión. 

Los aparatos de combate americanos con base en 
ese tipo de nave han sido capar.es de sostenerse en ella 
contra los aviones de caza basados en tierra en comba
tes efectivos y para interceptar a los aviones de bom
bardeo en picada y torpederos enemigos. Análogamente, 
los bornbardeadores de picada y torpederos basados a 
·bordo han destruído y hundido en combate a portaavio
nrs, cruceros pesados y acorazados . Las fortalezas vo
lantes Ron demasiado grande;:; y poco manejables para 
almy<'nÜtr a los bombarderos de picada y aviones torpe
deros, y la experieneia en combate ha puesto de mani
fiesto que les es posible a los buques maniobrables y de 
alta velocidad navegar bajo las bombas arrojadas desde 
grandes alturas vor bombarderos expertos 'equipados 
con alzas excelentes. 

Qnanclo se obtiene impactos con bombas lanzadas 
por bnmharderos desde altura elevada se producen ave
ría~, J lCro no se desmantela o hunde, usualmente. al bu
que que sirve de blanco. Los bombarderos de picada 
averian, por lc- regular, a los buques enemigos, y los 
a vio:r:es torped8ro , que han demostrado ser el adver
sario más mortífero de los buques, de superficie, consi
guen, normalmente, echar a p~que a sus objetivos . Si 
fueran nuevamente diseñados e.~tos bombarderos y tor
pederos basados a bordo, a fin de darles un radio de ac
cióu más extenso para poder operar desde bases terres
tre., serían meno.· maniobrables y presentarían un blan
eo mucho más vulnerable. Los bombarderos de alza de 
techo elevado poseen una ventaja táctica: son prácti
camente inmunes al contraataque, en tanto que son nu
merosas las averías qne experimentan los bombarderos 
de pirada y lo. torpederos. Mientras formen parte los 
P_?rtaaviones de las fuerzas o flotas de tarea de superfi
Cie, los buques de guerra americanos dispondrán con 
ellos de aviones de combate iguales a los aparatos basa
rlos en tie!ra para la defensa y de bombarderos de pi
cada y aVJ.ones torpederos capaces de destruir y hundir 
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a los acorazados enemigos. Hasta que los aeroplanos 
con base en tierra no lleguen a controlar los mares no 
podrá ser suplantada la flota de superficie por una flo
ta aérea. Aquélla exigil·á aviones con base a bordo 
m! entras los l:!lstados U nidos dispongan de suficientes 
bases aéreas y de los diversos tipos de acroplano~S que 
sean necesarios para acompañar y defender a nueshos 
propios buques de superficie y destruir a los barcos ene
migos. 

. Para controlar las rutas oceánicas en 1943 y en el 
próximo futuro, la Marina de los Es,tados U nidos debe 
tener portaaviones para proveer a la fuerza aérea de 
la flota. Sus cubiertas de vuelo son fácilmente destrui
bles; han sufrido severas pérdidas, pero éstas, sólo, no 
pueden condenar al portaavión. Si sus. aparatos de bom
bardeo en picada y aviones torpederos inflingen ·iguales 
e mayores daños al enemigo, Y1 sus aeroplanos de com
bate, protegen a los buques de superficie, los portaavio
nes harán más que justificar su existencia, aún cuando 
sus vidas sean tan cortas como gloriosas lo fueron. 

Es posible que los portaaviones puedan ser cons
tl'uídos más fuertes y que la "sombrilla aérea" naval sea 
tan poderosa como para proteger a los buques, particu
larmente a los portaaviones contra los aparatos enemi
gos. Es posible, también, que los aviones torpederos 
y de bombardeo en picada puedan ser desarrollados pa
ra operar con la flota desde numerosas bases aéreas, cui
dadosamente escogidas, que hagan factible realmente el 
que aeroplanos basados en tierra, de todos los tipos, 
actúen con la flota en cualquier parte del mundo. En 
este caso sería mejor pasar de los aparatos con base en 
el portaavión a los basados en tierra para proteger a los 
buques de superficie. 

El pueblo, gobierno o Alto Comando americano no 
establecen diferencia en el control del aire sobre la;s 
Flotas y grupos de tarea de los Estados Unidos que ope
r:n en la mar, se obtiene o ejercita por aparatos prove
nientes de portaaviones o con fortalezas volantes y otras 
lmidades aéreas basadas en tierra. Pero es esencial man
tener el control marítimo, y esto, en la actualidad no 
puede realizarse con la aviación únicamente. Las Flo
tas d'e los Estados Unidos no pueden actuar sin porta-
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avione::; mienhas no se demuestre en operaciones de gue-
1·.ra que 1m; aparatÓ;:; con base en tieua puedan reempla
zar a los que les proporcionan esas unidades ~oy ~n dí3: . 
A medida <JLW progrese esta guerra, se haTa mas. evi
dente el valor relativo de los aviones basados en tl.erra 
y a bordo, y llasta que este asunto no se decida, los bu
ques de superficie de los Estados Unidos deben ser apo
yu.clos tanto por unidades aéreas con base en tierra cuan
to por las de los portaaviones. 

Dm-ante el primer año de lucha marítima en el Pa
cífico, el portaavión tuvo un papel de mayor significa
eión que los acorazados, debido en parte a que nuestras 
unidades navales de este tipo experimentaron severas 
bajas en Pearl Harbour. Los acorazados británicos, 
americanos, alemanes y japoneses han sido averiados y 
hundidos por bombas aéreas y torpedos en puerto o en 
la mar. Tan frecuentemente han sido declarados anti
cuados, que mu~hos radioescuchas deben considerarlos 
como monstruos prehistóricos. Sin embargo, los acora
zados continúan siendo los campeones de peso pesado 
de los barcos de superficie . Ninguna otra unidad naval 
de superficie se atreve a atacar de día al acorazado, y 
<:;S, aún, adversal'io formidable pa1·a los destroyers en la 
noche. 

A causa de las limitaciones en la construcción de 
acorazados entre los años de 1921 y 1937, puede asegu
l'arse que cada una de estas unidades se habría excedido 
E-n edad al iniciarse las presentes hostilidades. En los 
primeros encuentros navales y aéreos, los acorazados de 
1917 se han batido contl'a los aviones de 1941. Debido 
al estado de de;:; uso de sus acorazados, el Japón y los Es
tados Unidos han empleado cruceros pesados para escol
tar a sus portaaviones. Los acorazados entrados al ser
vicio recientemente y los en actual construcción, difie
ren tanto de sus predec_esores de 1917 como los aviones 
fle 1942 se distinguen de los de 1917. Mejoras en inge
niería han incrementado su velocidad' y radio de acción 
Rin sacrificar su blindaje o armamento. 

La Gran Bretaña, los Estad~s U nidos y el Japón 
poseen hoy acorazados modernos terminados después de 
eonocerse los resultados de las primeras batallas nava
les y aéreas de la guerra actua1. • 
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Con toda seguridad los acorazados comenzarán a 
tenei' mayor actuación en los combates marítimos y exis
te más de una probabilidad de que el acorazado de 1941-
43, construído tanto para resistir como para atacar al 
avión, se enfrentará al desafío aéreo. Puede compartir 
su rol ofensivo con el portaavión, peTo es muy suya la 
rapacidad para absorber castigo. 

Al acorazado no puede considerársele anticuado 
porque puede ser hundido. En las encarnizada§__ batallas 
entre Holanda, Francia é Inglaterra, fueron echados a 
pique, en cada una de las grandes acciones navales, nume
J'Osos navíos de línea (los acorazados de la época). No 
se les tuvo por anticuados a causa de esto. Fueron re
emplazadgs por nuevos buques de línea. Si nuestros aco
razados son conducidos temerariamente en el combate, 
sufrirán severamente, pero si son manejados hábilmente, 
inflingirán, probablemente, más daño al enemigo que el 
que reciban, que es lo que se requiere de todo buque. 
Los acorazados han sido <tonstruídos para batirse, no 
para ser preservados para los museos navales. Son muy 
costosos, además. 

Aparte de la aviación hasad~ en portaaviones, to
das las marina::; disponen_ en sus acorazados y cruceros 
de aparatos de combate y observación. Y a sea que se 
trate de aviones con base a bo1·do o con base en tierra, 
es esencial que el Alto Comando de la Armada manten
ga un control completo sobre la aviación naval. Tanto · 
la Marina de los Estados Unidos como la del Japón han 
nsignado fuerzas aéreas a sus flotas y han demostrado 
<jue ellas pueden coordinar sus unidades navales y aéreas 
con las fuerzas aéreas y telTesh-es del ejército en todos 
los ú1are~. Han demostrado, también, que pueden utili
zar estas fuerzas de tarea navales y aéreas en perfecta 
coordinación con fuerzas expedicionarias d'el ejército y 
de infantería de marina en la guerra anfibia. En esta 
última clase de operaciones, Jos Estados Unidos y el Ja
pón han mostrado que pueden combinar o refundir las 
fuerzas terrestres, navales y aéreas en un conjunto ar
mónico y eficiente. En Africa dei Norte los británicos 
Y. americanos revelaron que podían combinar sus con
t:~gentes de tierra, mar y aire en una gigantesca expedi
rwn de ultramar. 
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Es tan pequeña la Marina Alemana que no ha llega
do nunca a éonstituir un problema la aviación naval. 
La Luftwaffe ha proporcionado. protección aérea a los 
buques alemanes de superficie, que se han limitado a 
operaciones en las costas occidentales de Europa. Se 
c_ree que los alemanes han construído un portaavión ; han 
lanzado aeroplanos po1~ medio de catapultas desde sus 
barcos mercantes y sus' cruceros y corsarios de superfi
cie llevan aviones. Es probable, también, que si Alema
nia llega a disponer de una marina, su aviación depen
derá tan completamente d'el Comandante de la Flota 
como lo están los aviones terrestres bajo el Alto Coman
do del Ejército en las campañas de tierra. Los alema
nes han estado ya en condiciones de poder establecer una 
"sombrilla aérea" a 400 millas de la costa, y han escolta
do al Scharnhorst, Gneisenau y Prinz Eugen, desde 
Brest hasta el Báltico, con el auxilio de algunos destro
yers y botes E. Aunque la Luftwaffe es totalmente in
dependiente del Ejército o la Marina en su Administra
ción, el Alto Comando Alemán hace que la aviación asig
nada al Ejército sea completamente integrada por tro
pas de tierra. Cuando la aviación alemana coopera con 
una división o cuerpo de ejército, o con un ejército o 
grupo de eJércitos, llega a formar parte integrante de 
las fuerzas terrestres y los miembros de la Luftwaffe 
o. tentan el emblema de la formación particular que sir
ven. Alemania, con una fuerza aérea independiente, ha 
pue~to de manifiesto que es posible que los escuadrones 
del aire sean atendido~? por tropas de ejérCito y operar · 
eficientemente con dicho elemento. En muchas ocasio
nes, e~pecialmente en las operaciones en el Mediterráneo, 
las fuerzas nayalcs y aéreas de la Gran Bretaña han 
operado como una ola unidad de combate con la mayor 
a.rmonía y eficiencia. La Real Fuerza Aérea ha rea
llzado muchos hechos sobresalientes, pero ha fallado en 
satisfacer las necesidades de la Marina y Ejército bri
tánicos en varias campañas críticas. N o proporcionó -su
ficiente poderío aéreo al Ejército y la Armada en No
ruega, Creta y Malaya; y fracasó en descubrir pronta
mente y atacar, en forma efectiva, al Scharnhorst, Gnei
senau y Prinz Eugen. 

El peligro de dar a una fuerza aérea independiente 
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autoridad para disponer de toda la aviación, procede de 
la encomiable parcialidad de oficiales temerarios y em
prendedores para su propia arma. En la 'Marina, los 
oficiales y tripulantes que sirven en acorazados, cruce
ros, destroyers o submarinos, así como el personal que 
en el Ejército presta servicio en la infantería, caballe
ría, divisiones blindadas, artillería o ingeniería, se incli
~lan siempre _a exagerar el --ralor de sus propios buques 
y armas. Es laudable este orgullo natural y confianza 
en sus instrumentos de combate, en los jefes de las uni
dades o ramas; a menudo los capacita a realizar lo im
posible ; pero los Comandantes en Jefe y sus estados ma
yores deben tener una visión más amplia y evaluar co
rrectamente las diversas armas, a fin de poder ejecutar 
las combinaciones más poderosas con las fuerzas terres
tres, navales y aéreas disponibles. El primer paso para 
determinar la disposición de las fuerzas terrestres, na
vales y aéreas es la apreciación del poderío y debilidad 
del enemigo. Evidentemente, esto no puede ser llevado 
a cabo por oficiales familiarizados únicamente con las 
posibilidades y limitaciones ue un instrumento de com
bate. 

Afortunadamente para los Estados Unidos, su avia
ción de guerra fué desarrollada por oficiales de marina 
y de ejército, quienes, conscientes de las funciones de las 
flotas y fuerzas terrestres y familiarizados con los di
ferentes buques y armas, crearon las aviaciones de ejér
cito y marina como parte.s integrantes de las fuerzas te
n~stres y nav;:tles. Los iniciadores del servicio son hoy 
aJmirantes y generales.· El Almirante King, el Almi
r:-mte Horne, el General Arnold y el General Mac N ar
ucy son todos aviadores. Después de su última victoria 
en el Pacífico, se ha revelado como un aviador el Almi
rante Halsey. Cuando el Alto Comando Americano pla
J:e-n campañas y batallas, no parece desestimar el empleo 
de la aviación~ ni tampoco comete el error del Mariscal 

· del Aire Goering de recurrir al arma aérea, sola, para 
ganar la guerra. 

En tanto que el poder aéreo se desarrolla, mucho 
puede aprenderse de la estrategia y táctica naval. Ya 
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los aviones de combate desempeñan funciones de escol
ta semejantes a los destroyers que actúan a la defensiva, 
y los aviones torpederos _operan en el aire como los d'es
troyers en la superficie. Con el trascurso del tiempo 
habrá acorazados y cruceros aéreos suceptibles de man
t~:~nerse en el aire y operar desde bases aéreas de ultra
mar en igual forma que operan desde bases navales los 
acorazados y cruceros propiamente dichos. Se contará con 
transportes aéreos de carga, naves aéreas para pasajeros, 
con sus correspondientes terminales y facilidades por
tuarias para el manipuleo del_ pasaje y la carga. Habrá 
vías aéreas d'e comunicación muy bien traficadas, mu
chas de ellas en la estratosfera, a la que tratará de con
verger gran parte del comercio marítimo de larga dis
tancia. 

Para igualar a la Marina Mercante de superficie, 
]a Marina Mercante aérea tendrá que satisfacer todas 
las exigencias logísticas de la aviación de combate_ De
berá contarse con tanqueR aéreoR para abastecer a los avio
nes, naves aéreas de municiones para suministrar las 
bombas y torpedos, aviones talleres con las facilidades 
para repa1·aciones de emergencia y personal té~nico y 
11,viones ele tram;porte para los reemplazos de personal. 
Disponemos en la actualidad de ambulancias aéreas y 
trasportes de tropas que remolcan deslizadores que con
ducen fu~trza armad'a. Los paracaidistas han demostra
do ya que bajo ciertas condiciones los escuadrones aéreos 
pueden capturar sus propias bases terrestres. Los aero
planos conducen ahora obuses y cañones de campaña. 
que pesan más ·de dos toneladas, de surrte que pueden 
reforzar su infantería aérea con unidades de artillería 
aérea. Fácil es pred'ecir las mejoras futuras del avión; 
lo difícil e-· restringir la imaginación de lo que será fac
tible en los próximos diez años. 

En la actualidad, el combustible a granel no pnede 
suministrarse por aire a grandes di;;;tancias. Mientras 
los tanques aéreo¡;; ,nQ ab::~ stezcan el combustible para los 
aviones de combate en todas partes drl mundo, no po
drá la aviación independizarse del tra&porte marítimo 
0 terrestre. Aún disponiendo d'e aviones cisternas o tan
que:::;, el poder aéreo exigirá bases aéreas en el exterior 
tanto para los aparatos de combate cuanto para los de 
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comercio. Estas bm:,es tendrán que fiCr protegida · por 
guarniciones militareR con haterías antiaé1·eas n fin de 
que los aviones puedan rellenarse de combustible, re
pararse y equiparse sin temor al enemigo. Durante un 
largo período será más económico abastecer estas bases 
y servir estos aviones recurTiendQ a los buque· de Rnper
ficie, los que requerirán protección de parte de los bar
eos c.Ie guerra así como de la aviación·. 

En un artículo que , e relaciona pl'incipalmente con 
la aviación, poco ~:>e ha dicho de los submarinos, que ten
drán tanta influencia en el curso de esta Guerra Global 
como la tienen los · aeroplano::;. E::; tambi 'n una predic
ción cierta que a causa de. SUR caraeterí. ticas úni ('"" , los 
l5ubmarinos continuarán &iendo e¡:;enciales al co-1trol rlel 
mar snos aviones alcanzan ,el grano de perfecciomn üen
to que auguran Rus más tenace · defen::;ores y e. tán ca
pacitados para dominar a los buques de combat de su
perficie. 

El pod'er aéreo, en el amplio sentido en que se em
plea hoy el término poder marítimo, no existirá en tanto 
que el comercio aéreo sea tan extenso y eRencial en la 
vida de un e tado o estados, que su existencia nn<'ional 
pueda ser amenazarla por la supresión de ese tráfjco 
aéreo. Esto no sucederá mientras el t.raRporte ordinario 
marítimo de carga, eonducido por el aire, no c1l'splflec 
realmente el flete marítimo que se lleva hoy en los bu
ques de superficie. Este rlesplazamiento pnede O('mTir 
en un futuro distante, per9 no es inminente, ciert:nnentc. 

·Aún ballándo~e en su cenit, el poder aéreo sólo ·erá el 
medio para un fin. Su objetivo final será el münno que 
el del poder naval, e decir, el control terrestre. Salvo el 
pescado que proporciona y unas pocas c.Iestilerías, el 
mar es una ~uperficie de"olada, útil sólo al género hu
mano como un medio de eonnmicación. Tampoeo puede 
obtenerse alimento alguno del airP. En su desnudez o 
este ·ilidad el mar y aire ~on esenciales igualmente ;.· no 
debe olvidarRe nunca que la sóla razón: para el poder 
naval de hoy y el aéreo ruando llegue, e. controhn· las 
áreas terrestres . 
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Mientras no llegue el poder aéréo a la plenitud de 
8U desenvolyimiento, es posible que el impacto de la avia
ción en aquél se determine contestando la pregunta que 
sigue : b Puede el poder marítimo basado en el control 
del mar, mediante buques de superficie, submarinos y 
aviones, que operen desde br.o.ses continentales y de ul
tramar protegidas por gliarniciones terrestres, baterías 
antiaéreas y aparatos de combate con base en tierra, sos
tenerse contra el poder terrestre basado o establecido en 
grandes áreas continentales, con una extensa aviación 
basada en tierra y una marina más pequeña de superfi
cie~ Los precedentes prueban que en 1939 no dejó de 
experünentar cierto daño el poder terrestre superior au
xiliado 1:>or una superioridad en aviación manejada por 
el gobierno alemán contra las fuerzas inferiores, terres
treR, do Polonia y Francia auxiliadas, a su vez, por el 
po<ie1· naval superior de este ftltimo país y de la Gran 
Breta uJ.. En Junio c.lc 1940, Alemania, la gran poten
eia terrestre, triunfaba en la Europa Occidental y ne
goeiaha un incómodo pacto de no agresión con el Soviet. 
Excepto para la aviación, la situación europea en el ve
Tano de 1940 era sustancialmente la misma que en el 
verano de 1807 después del tratl:tdo de Tilsit. Por espa
do de 18 meses, en 1940'y 194.1, el poderío marítimo bri
tánico soportó las mismas graves responsabilidades que 
las su frielas cuando sólo con sus buques, batidos por los 
temporales, interponías e entre el Gran Ejército de N a
IJole.ón "y el dominio del mundo". 

La superioridad de la Marina Británica apoyada 
por e] control local del aire en el Canal el~ la Mancha, 
permitió al derrotado Ejército Británico evacuar Dun
kerque, volver a rehacer sus vencidas divisiones y refor
zar el Ejército con fuerzas procedentes de los dominios. 
La Marina Británica hizo posible los suministros de ul
tramar que rearmaron y reequiparon ese Ejército . ..Au
xiliada por la Real Fuerza ..Aérea, la Marina escoltó los 
refuerzos de los contingentes británicos de tierra y aire 
a, sus guarniciones del e~terior, especialmente a la he
roica :fortaleza de la IsJa de Malta . ..A desnecho de los 
f-.ubmarinos, aviones y corsarios ele superfi¿ie alemanes, 
la Marina Británica, con la rooperación de la Real Fuer
za Aérea, hizo posible el continuo aumento ele la pro-

--
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ducción industrial en el Reino U nido. En resumen, la 
Marina Real desempeñó sus funciones tradicionales a 
pesar de la aviación y los submarinos enemigos. Si ::;e 
c:ompara cuidadosamente la situación británica actual 
con su posición al producirse la evacuación de Dunker
que,' se hace evidente que nunca en la historia del mundo 
ha tenido el poder naval, logrado por el control del mar 
y el del aire sobre las áreas marítimas estratégicas, tan 
decisiva influencia en el curso de una guerra y' la suerte 
de un imperio . 

En contraste con la capacidad del Reino U nido pa
ra robustecer su potencialidad con abast~cimientos pro
cedentes de ultramar, la potencia militar más grande, 
Alemania, auxiliada por la fuerza aérea mayor del mun
do, ha podido sólo dirigirse a la Europa Occidental y 
Sudorienta! en busca de summistros. N o le ha sido po
sible al Reich obtener caucho, aceite y trigo, que le lle
gaban del extenor, ni ha podido, tampoco, con los tra
tados económicos impuestos por Ribbentrop a lo~> Esta
dos Balcánicos y las negociaciones con Rusia compensar 
los abastecimientos de que usualmente disponía Alema
nia por impedírselo las fuerzas navales británicas. 
Cuando Hitler se dió cuenta en Junio de 1941 que no po
día invadir el Reino U nido, cortar sus comunicaciones 
marítimas ni someter a los habitantes por el bombardeo, 
le fué necesario prepararse para una guerra prolonga
da que no había previsto. Indudablemente, influyeron 
otros factores en el Alto Comando Alemán para invadir 
primero a los Balcanes y lu~go a Rusia, pero la presión 
económica resultante del poderío marítimo británico ha 
sido la preponderante. 

~Será el poder naval tan útil a los Estados Unidos 
en el Pacífico como lo ha sido para la Gran Bretaña~ 
Difícil sería imaginar un c·Jmienzo menos propicio en 
una guerra anfibia que lo acontecido en el Pacífico Oc
cidental a raíz del ataque japonés a Pearl Harbour. La 
campaña relámpago de las. fuerzas militares navales v , . ' . 
uereas Japonesas fué tan desvastadora como la blitz te-
rrestre de los alemanes en los Países Bajos y el norte de 
Francia en 1940; pero las fuerzas del Japón son contro
ladas gradualmente por las navales y aéreas de Gran 
Bretaña, los Estados U nidos y Holanda . El avance de 
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los ni1Joue · se hu r·estringido en las aguas del Pacífico 
~ororieutal, salvo uua breve salida de la flota en el 
Océano lndko. El poder marítimo anglo-americano y 
ltolaDcÚ~::; ha hecho posible la oeupación británica de 
Madagasc:ar y el refoúar· a la India. Uua sucesión de 
l'l1Cneutros navales y aéreos entl'e fuerzas americanas y 
,¡nponcsas en el Mar de ConLl,. en la Isla de Midway, en 
las Alentinas e Islas Salomón han confinado a las ma-
1·inas üe guerTa y mercante del Japón al Mar de Anda
mán y a las aguas limitadas por las Indias Orientales, la 
Nueva G uiuea, las I::::>las Mandato é Islas Metropolitanas 
.Japonesas, si se exceptúa a unos cuanto::; bul'ladores de 
lJloqueo, deficientes corsarios y los submarinos. 

Con excepción de los pr·isioneros de guerra, los sol
dados japoneses no han pasado de las dos mil millas de 
(tü;iancüt del continente de los Estados U nidos. Mien
tJ ·as el comercio marítimo del Eje se arrastra a lo largo 
de las costas occidentales de Europa y orientales del 
Asia, hs convoyes anglo-americano::; desembarcan tro
pa , municiones y víveres provenientes del Hemisferio 
Occjdcntal para el Reino Unido, Rusia, China y Aus
tl'alasi n . El Japón ha sido detenido en el Pacífico Oc
eicienüd, ~llmque par·a ello ha sido necesario emplear gran 
parte de la Marina .Americana del Océano Atlántico. 

E l poder naval anglo-americano, auxiliado por las 
c:onhibueiones de las demás Naciones U ni das, en estre
<·ha cooperación con su aviación basada a bordo y en tie
na, ha colocado a la defensiva a la marina japonesa que 
.;e inieió con una campaña ofensiva afortunada. Las 
fuerzas de tarea japonesa, y quizás su flota combinada 
tratarán de efectuar nuevas incursiones para romper la 
1·eclnaval y aérea que graduGJlmente se va estableciendo. 
En ' U de~ e peración, el .Alto Comando de Hirohito pue
de atacar a Siberia ó a la India. Pero lo que acontecerá 
eRtá es ·rito en el muro. La primera nación insular de 
]a historia moderna que se atrevió a desafiar a un poder 
naval superio1· pagará ::.u temeridad, primero con la 
pércnda de ;-;nl::l tran itorias conquistas de ultramar y se
g-undo eon la rendición del territorio nacional. En la 
nduaJiclad, los submarinos americanos cortan poco a po-
o su línea vital y la aviación se apresura a hacer sentir 
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el efecto del poder marítimo sobre el Japón~ pues en el 
momento oportuno obligará a la flota japonesa a salir 
y luchar con la de los Estados U nidos o a ser destruí da 
en su fondeadero del Mar Interior. 

En la presente guerra, el poder naval ha minado ya 
la fortaleza de Alemania y limitado al Japón a una faja 
de agua en el Pacífico N or-Oriental. Para la derrota 
final del Eje contribuirán la tenaz defensa y los contra
r:taques de los ejércitos chinos y rusos, la ocupación del 
Norte de Africa, los bombardeos sistemáticos de las in
dustrias de Alemania y, quizás una Fuerza Expedicio
naria Anglo-Americana en la Europa Occidental. Pero 
lo que contribuirá más al derrumbamiento del Eje lo ha 
realizado, lo realiza y lo realizará el poderío marítimo, 
manejado primero por las marinas anglo-francesas, lue
go por la Marina Real y, finalmente, por las armadas de 
las Naciones Unidas. En alguna guerra futura el poder 
aéreo o el poder terrestre pueden ser factores dominan
tes, pero en la Guerra Global de 1939-43 es ya evidente 
para el observador la influencia decisiva del Poder N a
val. 

(Traducción del ProcE>edings, Abril, 1943). 
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Crónica Nacional 

Vis¡ita del ·.General Brett a nuestro Primer Instituto 
Naval. 

El15 del pte., visitó la Escuela Naval del Perú el 
Teniente General vV. H. Brett, Comandante General 
de la Zona del Caribe, acompañado por un grupo de Ofi
cialeil. El General Brett y su Comitiva pas~ron Revista 
a la Compañía de Cadetes que desfilaron en su honor 
en el Patio del Edificio N• 2. Luego, recorrieron los di
versos compartimentos de la Escuela, en compañía de 
la Plana Mayor del Instituto, rindiéndosele los honores 
correspondientes al retirarse. 

El .Contralmirante ,Whiting en la Escuela Naval del 
Perú. 

Con fecha 10 de Junio del pte., efectuó una visita 
a la Escuela N aval, el Contralmirante F. Wbiting, Co
mandante de la Escuadra del Pacífico Sud-Oriental. 
A su llegada a nuestro Primer Instituto fué recibido por 
la Plana Mayor, en la puerta de entrada del Edificio 
No l. 

Después de recibir el snludo del Director de la Es
cuela, Contralmirante Roque A. Saldías y Jefes y Ofi
c:lales de la misma, pasó a inspeccionar la Compañía de 
Cadetes y los diversos Pabellones. 

Al retirarse el Contralmirante Wbiting se le rm
dieron los honores respectivos. . . . 







~ee~~~~~~~~~~~~~~~~ /~~~ eee~ 
e ''SUD c\~JERICA'' ~ 
~ La más importante or[anización ae Se[uros ue Viaa Bn el Continente ~ 
~ SUCURSAL DEI, PERU ~ 
~ Total de Seg uros eu vigor al 31 de Diciembre ele 1941. S¡ o. t4":i4Lñ14 .00 tJ 
~ PAGOS EN 1941 ~ 
~ Si niestros .... . ......... .. ..... .. . . ....... .. .... ... .... .. S ,'o. 4.17 .4-li .il f!) 
~ Li!]uidaciones de pólizas , henta~ por Inrapncitl:léi ,, tJ 
~ Dividendos ..... . ..... . . . ... .. ... . ............ . .. S¡ o. 4ol.ll811 IJ tJ 
tJ 9,000 Hogares se encuentran amparados en el Perú ton vóiizas em:!idas por la tJ 
~ " S U D A M E R l C /·. '' tJ 
~ t) 
~ Casa Matriz: Río de Janeiro (Brasil) f!) 

~ OFICINA EN LIMA ~ 
~ EDIFICIO "SUD AMERICA" PLAZA SAN MARTIN ~ 
~ (Propiedad de la Ü<•mpañia) ~ 

t') TEI,EFONO No 38350 APARTADO 1138 ~ 

~~~~~~~ee~~e~e~~~~~e~e~~~~e~ 
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~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 
~ ~ 
fil ALMACEN DE FERRETERIA ~ 

fil ~(())~~ IHI ~ lil Ir lli\ 1l lll\ (1.) ~o ~ 
fil POR MAYOR Y MENOR ~ 
liJ Herramientas para Agricultura y Mineria [j] 
liJ UTILES PARA PLO!v1EROS Y GASF ITEROS ~ 
(iJ ARTICULO S SANITARIOS - MATERIAL ELECTF~ I CO liJ 
(.00 ARTICULOS NAVALES ~ 

1 Apartado 55 - lescano 136 142 - Teléfono 30340 ~ 
DIRECCION TELEGRAF ICA: liJ 

"FORTHOS" fiJ 
~ lil 
~~~lilfil~~~~~fillil~~~~~~~~~~lillil~~lillil 
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~fillillil~lil~lillillil~~~~~~~~~~lil~~~lil~~~ 
fil lil 
1 La Revista de Marina , 1 
~ lil 
lj] Ofrece sus lil 
~ fil 
fil fil 

1 Talleres Tipográficos 1 
fil lil 
1 Escuela N aval del Perú - La Punta 1 
~ lil 
~lil~~~lillil~lillillil~~~~~~lil~~lil~lil~~~lil~ 

~~~~~~~~~~~J~~~~~~~~~~~~@ 
~ ~ 
~ ~ 
~ ~ 
~ ~ 
~ ~ 
~ ~ 

· @JI DISPONIBLE ~ 
~ ~ 
~ ~ 
~ ~ 
~1 rnill 
T&l! @ 

I@J®JI®@J1@!JWJJ~@li@dl~m~~~m~@lf@JJ~~~~@li@llil 



~~~~~lj]~lj]~~~~~~~~~~~~lj]~~~~~~~ 
lj] . ~ 

lj] 1 1 [11 

1 1nturas ar1nas "Ronald" ' ! ------ ' 1 
~ [11 
lj] 1.1 1iJ AZARCON LlQUIDU Y EN POLVO. (i1 
ljJ ANTICORROSIVA NUMERO UJ'\0. ~ 
ljJ ~ 
[iJ ANTIFOULING NUMERO DOS. 111 
ljJ ~ iJ EOOTTOPPING. [j] 

~ ~ 
[iJ PINTURAS PARA: [ij 

1 SUPERESTRUCTURA. 1 
T ;• ~ CASCOS. t!!!J 

~ ~ 
[iJ CAMAROTES. ~ 

~ ~ [iJ MAQUII\T AS. ¡jj 

1 CUBIERTAS. ~ 
!j] S ENALES. ¡jJ 

[iJ CHIMENEAS. ~ 
~ ~ 
ljJ ~ 
ljJ GARANTIZAMOS AMPLIAMENTE la~ calidade:.i [j! 
lj] de nuestras Pinturas y ofrecemos liJ 
[iJ lj] 
[iJ a todo interesado pruebas irrefutables [IJ 
liJ que demuestran que nuestros productos son liJ 
lj] de calidad superior y de rendimientos ljJ 
[iJ lil 
[iJ mayores que sus similares importados. !jJ 
[iJ ~ 

1 RONALD & Cía. 1 
lj] Fábrica de Pinturas. [j1 
[iJ ~ 
[iJ Bellavista -- Perú. iJ 
lj] . Teléfono 91069 ~~ 
ljJ ~ 
[iJ!jjljJ!jJ!j]lj]~~~~lj]lj]lj]~lj]lj]!jJ!j]lj]ljJ~!jJ!j]ljJ~IjJ!jJ~ 
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••••••••••••••••••••••••••••••¡•••~•mmlam••~•~•••••~•••• •• •• •• •• li "La limpieza revela la cultura" ii 
1111 • •• •• •• •• •• :_-; Esto lo conseguirá usted con economía, con1pran- =.-; 
=.~ do los productos marca "EL INCA", garantizados por =.-; 
~'; la fábrica más antigua, más grande y que mejor tra- =.-; 
•• baJ·a en .el Perú. •• •• •• •• •• :.= Fábrica de Escobas y Escobillas "EL INCA", :.= 
:.= premiada con cuatro medallas de oro.-Fabricamos :.= 
i.= toda clase de repuestos para máquinas lustradoras :: •• d . •• 
1• e piSOS. 1• •• •• =.-; JULIO C. ILLICH :.'; 
•• n. :.= AMAZONAS (uniP.s BARRANQUITA) No. 247. - HlffONO No. 3-1-7-2-4 :: •• •• •• •• :: - REMITIMOS A DOMICILIO - :: 
mi •a •• •• •I•I•I•I•I•IMI•m•••~~l•l~l•l•lslmual•lwl•~mma••••••••••• 
lal•l•l•l•l9 •l•l•l•l•l•l•l•lmlal•l•l•lalttlmiM&•Ial•l•l• 
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APOYA LA CAUSA DE LA LIBERTAD 

CON EL MANTENIMIENTO DE IM

PORTANTES SERVICIOS DE VAPO

RES ENTRE LOS ESTADOS UNIDOS 

DE NORTE AMERICA Y LA COSTA 

OCCIDENTAL DE SUD AMERICA 

W. R. GRACE & Co. 
LIMA AGENTES CALLAO 



•a•I•I•I•I•I•I•I•I•I•I~I•W•i•I~DBI•Im~•l•l•l•l•l•l•l•i•• 
••••••••••••n•••••••••••dal••••••••••~•••••••••••••••••• •• •• •• •• •• •• 
i~ AZULEJOS ~~ 
•• •• •• •• 
~ Aparatos Sanitarios i~ 
•• •• •• •• •• •• •• •• ••• •• •• •• •• •• ii BOMBAS PARA AGUA ~¡ 
•• •• •• •• •• •• ¡.:¡ Para servicio doméstico :: 
•• •• •• •• 
:: Para usos industriales :: •• •• •• •• •• •• •• p •• •• ara la agricultura. :: •• •• •• •• •• •• • •• 
~i Especialidad en bombas ~i 
•• •• •• •• 
i~ domésticas para pozos ~~ 
•• •• •• •• 
~~ profundos. ~~ 
•• •• •• •• •• •• •• •• •• •• •• •• = ~ •l SOI .. ICl'fE l'HF.S PUESTOS SlN OOMPRO:;\flSO A: •1 •• •• •• •• •• •• 
!~ HERBERT TELGE !~ .. .. •• •• •• •• •• Aldabas 266 LIMA Apartado 1390 •• •• =.~ •• •• =.¡.l~l•l•t•aatml•l•l•l•lmlmsmm~l•l•l•l•l•l•l•l•l•l~l•l•l •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• S·4S 2-'4 





Aparatos para Alumbrado de Farofl y Boyas 
Aparatos de Luz intermitente para señales de Ferro-carril 

Depositivos varios para Alumbrado de Vagones de Ferro- carril 

Locomotoras, Autorr.óvi les, Motocicletas, Vapores 
y Buque~, Reflectore~:. 

APARATOS DE GAS DISUELTO PARA SOLDAR. CORTAR Y ESTAI\lAJI 
FABRICAS DE GAS 

GASACCUMULATOR 
ESTOCOLMO-SU ECIA 

~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 
~ ~ 

~ Manufactura de Tejidos de Lana del Pacífico ~ 
~ SOCIEDAD ANONIMA ~ 
tJ Apartado No. 1618 - LIMA -Teléfono No. 32696 ~ 

~ Casimires Nacionales é Importados 3 
~ Frazadas - Pañolones - Géneros para Señoras ~ 

~ Nacionales y Extranjeros ~ 

~ F ABRICACION ESMERADA DE: 3 
~ Paños y Gabardinas para Oficiales ~ 

~ Telas Kaki para aviadores y avioneros- Paños para marinería ~ 

~ MUY SUPERIORES A LOS EXTRANJEROS ~ 

~ ~ 
~ ALMACENES DE VENTA ~ 
~ ~ 
~ Mercaderes 416- 422- Plaza Sn. Pedro ( Esq. Beytia) ~ 
~ ~ 
~QQQQQQQQQQQQQQQQQQQQQQQQQQ~ 

5~2 ~~3 
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1 ~ 
1@1 FABRICAS DE CALZADO Y CURTIEMBRE 1 
~ @.1 
~ ~ 

; "El Aguila Americana" 1 
@ ~ 
~ Carretera de Chosica, Primera Cuadra @!] 

~ Teléfono No. 32430 Casilla No. 1655 ~ 
~ LIMA ~~ 
~ @.1 
~ -~®~- @.1 
~ ~ ~ 
~ ~ 
~ NUESTRA MODERNA Y COMPLETA ~ 

~ INSTALACION NOS PERMITE OFRECER ~ 

~ CALZADO DE OPTIMA CALIDAD A PRECIO ~ 

1 FUERA DE TODA COMPETENCIA. ~~ 
~ ~ 
~ ~ ~$~~ ~ 
~ @.1 

1 Solicite usted calzado de nuestra 1 
~ ~ 1 marca en la IJ 
@! Zapatería "El Aguila Americana" ~ 
~ ~ 1 CALLE VIRREINA No. 403 i 
~ DISTRIBUIDORES AL MENUDEO l!::!J 1 PRECIOS DE FABRICA. ~ 
~~nm~~nm~~~~f@1~~~~~~~~~~~~~ 

.6-~2 {>.~3 
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S~ERRY GYROSCOPE COMPANY, INC. 
Brooklyn, New York 

Manufacturers of: 
Gyro_Compasses 
Gyro-Pilots 
Electro-Meohanical Steering Systems 
Rudder Indicators 
Salinity Indicators 
Commercial. Naval and Military 

Searchlights 
Gyro-Horizons and Direotional Gyros 
Gyropilots for Automatic Flying 

Agents in Peru for aeronau~ioal equipment: 

CIA. DE AVIACION FAUQETT S. A. 

Hotel Bolivar No. 926. 

• Lima • 

Agents in Peru for all other equipment: 

~-43 

WESSEL. DUVAL and COMPANY 

Lima. 



00000000000000@@0~0000000000 

§ Compañía Chilena de Navegación Interoceánica § 
O VALPARAISO o 
g Calle Almirante Señorel 47 - Casilla 1410 - Teléfono 7721 8 
0 Oirecc. Telegr. "INTfROCEAN'' 0 
O Mantiene sen·icios regulares ele carga )' pasajeros O 
O entre Chile, Perú, Argentina, Uruguay y Brasil. y O 
O servicio de cabotaje entre Punta Arenas y Arica O 
O con los Yapores nacionales: O g «ANTOfAGASTA» «PUNTA ARfNAS» «ANGOl» «ARICA, g 
0 «ARAUCO » c:AVIUS» «CHilOL> y «MAGAlLANfh 0 8 disponiendo los \'aperes «ARAUCO », <ARICA .. y c:AVIUS» g 
O de bodegas refrigeradas. O 
O Para mayores detalles dirigirse a los Agentes O 
O · Generales en el Callao O 
g MILNE & Co. S. A. g 
0000000000000000000000000000 
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Casimires ingleses de la mejor 
calidad y dibujos últimos 

j Cortes U nicos 
Sargas azules finas para uniformes 

Lonas de hilo - Lanillas. 
G. Loredo & Co. 

BODEGONES 336 'l'ELlU:'ONO 30227 

3-43 2 44 



Géneros blancos 
Bramantes y Damascos 
Popelinas y batí~tas 

Franelas 
Tejidos de Punto 

Géneros de r antasra " 
Telas Estampadils 
Yichíes 
Oriles y Casinetes 
Tocuyos y Lonetas 

Compañías Unidas Vitarte y Victoria, S. A. 

Fábrica Vitarte - Fundada el año 1871 

Fábrica Victoria- Fundada el año 1898 

INCA GOTTON MILL Co. LTD. 

Fábrica Inca - Fundada en 1905 

Agentes generales para la venta al por Mayor 

W. R. QRACE & Co~ 
LIMA 
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~ ~ 
~ 1 
~-~ ~ 
~ m 
~ PINTURAS EN PASTA ~ 
~ PINTURAS PREPARADAS m 
~ BARNICES Y ~ 
~ ESMALTES. 
~ 
~ de la 
~)~ .. ,., 
f5-i2 

~ COMPAI\JIA PERUANA .gt 1 de PINTURAS S.A. 1 
~ ~ 
Si PRODUCCION NACIONAL 1m 
fi DEL MAS ALTO GRADO ~ 
~ DE EXCELENCIA. ~ 

1 ! ~ : 1 DISTRIBUIDORES MILNE & co. !{1 
~ S.A. li 
~ SUB • DISTRIBUIDORES POR MENOR EN LOS !BJ 
; ALMACENES de PINTURA "FENJX" ~ m ~ 
~ CAMANA 451 ~ 
~ ~~~~~~. ~~~me~~m~~m~ ~ 





?-:?-P.A..~~~~~"l:~~~:s:~~s• 
t~ . --. 

M LA FABRICA DE TEJIDOS "MOLL" ~ 

~ ES LA PROVEEDORA DE TODA CLASE ~ 
~~ DE ROPA INTERIOR DE LAS CONOCIDAS '1'/; 

~ MARCAS DE GARANTIA. H 

H "MOLL" y "GENERAL" ~ 
~ GENERAL ORBEGOZO 291 ~ 
ti~ (Sa. cuadra de la Avenida del Brasil) '#}; 

~ CASILLA 1261 :: TELEFONO 11765 ~ 
~~~~~~~~~~~~a~ 
2-4:> 1-U 

~~~~m~m~~~~~~9~~~~~~~~~~~~~ 
~ TELAS DE LANA DE F.;\.:-ITASIA P .\HA SEÑORAS, CASIMlRES, ~ 
:;A l<'lU.ZAD .\::l Y l'AÑOLONb.S lfl 
~ ~ 
1· l'HODUCTOS DE LA. AFA)lAUA FAllHlCA JH: TEJIDOS DE l.A:I"A ~ ;-.J 
,) " L U C R E '' ~ 
~ - -·- ; Fundada e l aüu de lMl :- = fl 
~-'' ~ : ~ REPll iC S ~~N'TA.NTC: ~ 

~ A. REPETTO ~ 
~~ Db:PÓSITO POU liiA.YOR: OUTIZ 332 ~ 
~] Te 16fo o 334:19 : : Apartado 17311 ~ m L I M A - P F. lt U . m 
~~~~~~~~~~~~m~~~~~~~m~~~~~~ 
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1 Luis Guillermo Ostolaza S. A. /,} 1 
1 Fábrica Nacional de Aserrar Maderas · ~ 
1 3~ 1 
1 1 
1 MADERAS 1 1 ~ 
R Y otros materiales de construcción. 1 
R ~ 
~ AV. REP. ARGENTINA 501 TEL. 35800 ~ 
B NA'lARENAS 489 " 31941-32612 H • • RBRRII!IHrBa~~~~~~~~UIH~~~~rK~Ift~KRB 
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_ gaeaaaa~B·~~~R~~~~~R~MR~~R 
H H 

1 AVISO i 
a a 1 Se pone en conocimiento de los señores Jefes ! 
e y Oficiales de la Armada, que, en el Departa- u 
~ mento de Administración de la Escuela Naval 1:; 

•

a del Perú se hallan a la venta los siguientes 11 
n libros: n 
~~ GEOMETRIA DESCRIPTIVA Y DIBUJO MECA-~-HCO 10 .00 a 
~.· PRr:~~:I~~ :~~~~I~E~T~~~ ~A~A~ ~ ~~~-- 1l.OOI ~~ 
n1 FUNDAMENTOS DE RADIO . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9. 50 ID1 

PRINCIPIOS DE LOS 1\fECANISMOS BASICOS . S lo. 7. 50 

!1, ROSA DE MANIOBRA, EN BLOCKS DE 100 3.50 R 
~ liOJAS CADA UNO . . . . . . · · · · · · · · · · " ~~ 
R CONDUCCION DE liOMBRES .. .. .. .. .. .. " 2.00 N 
·a a 
aaaaaaRaa~aaaaaaaaRRB~~G~Rea 



m~~~~~~m~~~m~~~~~M~~~~ 

PINTURAS 
PITTSBURCH 

Las Pinturas l\Iarinns "Pi.ltsburgh" tienen el 
distinti,•o ele qne son Ü1hricadas expresamente de a
cuerdo con los exactos requisitos para el pintarlo 
de bnrcos de todos los tipos, incluyendo lanchas y 
barquitos de placer, Ynpores de pétsnjc y carga, y 
tli!tdacles de utla esenndrn na nd. Los requisitos son 
estrictos porque el sen·icio a que los m~t t.eriales tie
nen que set· expuestos es Jttuy se,·ero. En el "ten·c
no" na\·iero dos cos:ts son de gn:m importm1cia en 
lo que respecb a las pinturns; b mejor calidad. y 
la ma vor c1uraLi6n. 

L;t Pittsburgh Plate Glass Comp::1ny presenta 
una línea tle pintun1s, lwrnices y esmnltes que nc• 
tualmente se están usando con gran éxito para to
dos los usos llléu·inos. En estos pro.luctos se usan 
las mejores materÍHS prinws ohknibles, que son pro
cesadas hajo nna experta din·cciótl téntica. Cada 
producto ha sido desarrollncln para cumplir ~u co
metido en la mejor formn. El resuli.aclo final es u-
11a protecci6n duradera de superficies qu<; necesaria
mente tienen que nwntenersc en hucn estado. 

Solicítense informes a 

CARLOS H¡\1\IIANN 
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o~ 
CAZA-TORPEDEROS 

y 

~~ :fJ CAÑONEROS 

, T DE 

\PO :fJ TODO TIPO 
OQ 

~~ 

• 
• u 

3 ·43 -
pe· •NPH 
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EDIFICIO SAN MARTIN 2o PISO - TELEFONO 32205 - CASILLA 2657 

Artillería y Armamento. 
Municiones. 

!l-42 

·Anclas, cadenas y útiles para el fondeo. 
Embarcaciones menores. 
Motores Marinos. 

Repuestos y accesorios para motores y calderas 
de embarcacionefil menores. 
Máquinas principales y auxiliares para buques. 
Aparatos eléctricos, conductores y accesorios. 
Instrumentos de precisión, accesorios y repuestos. 

Cabulle1ría. 
Material pam juntas y empaquetaduras. 
Mangueras, conexiones, correas, tubería flexible. 

Escobillas de alambre y Br()ohas. 
Máquinas de taller, accesorios y repuestos. 

Herra-mientas de mano . 
Cañerías, tubos. 
M-etales en barras, lingotes, planchas y platinas. 
Pinturas. 
Artículos varios. 

Grúas. 

LIMA PERU 

5-43 
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