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DATOS BIOGRAFICOS DEL SR. MINISTRO DE MARINA, 

CONTRALMIRANTE DN. EMILIO BARRON SANCHEZ 

El Contralmirante Dn . Emilio Barrón Sánchez, nació el 17 
de Setiembre de 1903 . en la ciudad de Lima, siendo sus padres 
el Sr. Dn . Enrique Barrón y la Sra . Dña. Josefina Sánchez 
Habiendo cursado sus estudios superiores, ingresó a la Escuel~ 
Naval del Perú el S de Marzo de 1918, egresando de este plan­
tel, luego de terminar satisfactoriamente su instrucción, recibien -­
do los despachos de Guardiamarina el 2 de Enero de 1923 . 
Nombrado con otros Oficiales de su promoción para efectuar un 
viaje de práctica en navegación, embarcó en la barca "Eiiza­
beth", la que se dió a la vela en demanda de los puertos de la 
costa occidental de los Estados Unidos de América hasta Colum­
bia River, Oregón ; emprendiendo después viaje a las costas orien­
tales de Australia y regresó al Callao, con más de un año de 
instrucción a la vela . 

Ascendió a la clase de Alférez de Fragata el 17 de Noviem­
bre de 1924, cuando a mérito de los exámenes rendidos formó 
parte del llamado Cuerpo Unico, establecido por la Misión Na­
val Americana, para servir tanto en cubierta como máquinas, 
nombrándosele a la dotación del B. A. P. "Almirante Grau" 
prestando posteriormente sus servicios a bordo del B.A. P. "Con: 
tramaestre Dueñas" y en la Escuela Naval del Perú como Instruc­
tor de práctica radiotécnica; destacado al Vapor "PerP.né" . hizo 
un viaje de práctica a la costa oriental de los Estados Unidos· 
de América . Transbordado al B.A. P. "Almirante Grau", rea -­
lizó el Crucero de Verano de 1927, durante el cual, en aguas 
de las Islas Perlas, Panamá, tuvo lugar la colisión del Submarino 
"R-1" con el "Almirante Grau", contribuyendo con su acc1on 
personal a salvar este buque, obteniendo la Medalla Internacio ­
nal de Salvataje que le fuera ofrecida-

El 19 de Febrero de 1928, asciende al grado de Teniente 
Segundo, sirviendo a bordo del B. A -P; . "Almirante Grau", •:n 
el ~e viajó a los puertos de Centroamenca; destacado a la Di­
rección de Aeronáutica; en el B.A. P. "Lima", en el B.A. P . 
"R-3" que se dirige a Panamá y en diversos otros viajes de prác­
tica . Con fecha 19 de Febrero de 1930, asciende a la clase cie 
Teniente Primero prestando sus servicios en la Comandancia Ge . 
neral de la Escu'adra dándole gran impulso a las comunicacio­
nes navales; pasa a 'la Escuela Superi;>r de Guerra Naval, wa­
duándose en su promoción con las mas altas notas y obten1en-



do el diploma consiguiente; a continuación es nombrado Jefe de 
Ingeniería del B.A. P . "Condestable Selendón", haciendo escala 
en todos los puertos del litoral e islas adyacentes . Fué nombra­
do Oficial de Ingeniería del B.A . P. "Pariñas", dirigiéndose a 
Estonia para proveer las Unidades adquiridas en este país; de 
regreso toca en Londres, puertos del Norte de España, recorr-:= 
todo el Amazonas desde Belem do Paró a !quitos, puertos diver·· 
sos del Caribe y finalmente por el Canal de Panamá al Callao, 
donde la dotación del B.A. P. "Pariñas", en Noviembre de 
1934, rec ibe la felicitación del Sr. Presidente de la Repúblic:J 
por el éxito alcanzado en las comisiones desempeñadas durante 
un año . 

El 19 de Febrero de 1934 asciende a la clase de Capitán de 
Corbeta, continuando en la dotación del B.A. P. "Pariñas". En 
1935 es designado Edecán del Sr. Presidente de la República, 
el entonces General de División don Osear R. Benavides. En No·· 
viembre de 1937 pasa al B.A. P. "Coronel Bolognesi", para de­
sempeñar las funciones de Segundo Comandante, haciendo un 
viaje a los puertos de Pana:-ná y de la costa occidental de Mé­
xico y Estados Unidos de América. 

Asciende a la clase de Capitán de Fragata el 2 de Febrero 
de 1940, y en Marzo del mismo año es nombrado Edecán Na­
val del Sr . Presidente de la República, Dr. Manuel Prado. 

En 1941 viaja a la República Argentina en comisión del Su­
premo Gobierno; ese mismo año, embarca como Comandante del 
B.A . P . "Coronel Bo'ognesi", durante cuyo Comando forma par­
te de la Escuadra que hacía la campaña de la región petrolífe­
ra del Norte, conectada con la defensa hemisférica. En 1943 
se le nombra Agr8gado Naval del Perú en la República del Bra­
sil y mientras desempeña estas funciones se le designa, en 1944, 
Miembro de la Delegación del Perú a la Segunda Reunión Pana­
mericana de Consulta sobre Geografía y Cartografía, en Río de 
Janeiro . Encontrándose en el Brasil, el 16 de Abril de 1946, 
cumplidos los requisitos legales, fué ascendido por las Cámaras 
Legislativas a la clase de Capitán de Navío. De regreso al pe­
rú, en Mayo de 1946, desempeña las funciones de Director de 
las Escuelas Técnicas de la Armada; al finalizar este año pasa 
en comisión a los Estados Unidos de América; a fin de ins­
peccionar las Unidades petroleras por adquirir. En Dicier)?-bre 
de 1947, cuando vuelve al país, toma el mando como Coman·· 
dante de la División de Auxiliares, izando su Insignia en algunas 
de estas naves. Nombrado el 13 de Febrero de 1948 Presidente 
de la Comisión de Límites con el Ecuador, pasa a órdenes del 
Ministerio de Relaciones Exteriores, estableciendo su Jefatura en 
la Región Amazónica y con sede en !quitos, hasta Diciembre de 
1949 . 



El S de Abril de 1950 enarboló este Jefe su Insignia en el 
B . A . P. " Almirante Grau" como Comandante General de la Es ­
cuadra; al f inalizar el año se transbordó a una de las Unidades de 
la Divis ión de Fragatas, zarpando con dos de estas naves por el 
Estrecho de Mogollones a la República del Brasil, con ocasión de 
la transmisión del Mando Supremo de dicho país. Al regreso de 
la comisión desempeñada con todo éxito, pasó a desempeñar la 
Dirección General de Capitanías, hasta Diciembre de 1952 que 
fuera nombrado Agregado Naval del Perú en las Repúblicas de 
Argentina y Chile, y posteriormente Agregado Naval en Brasil. 

El 17 de Marzo de 1955, el Congreso Nacional en mérito 
de los servicios prestados, lo asciende a la alta clase de Contral­
mirante, asumiendo la Dirección de la Escuela Superior de Gue­
rra Naval . En Enero de 1956 pasa a cumplir las funciones de 
Vocal del Consejo de Oficiales Generales, el más alto Tribunal 
de justicia militar . Y estando desempeñando tales funciones, el 
Supremo Gobierno le hizo el honor de encargarle la Cartera de 

· Marina el 28 de Julio de 1956. 

El Contralmirante Emilio Barrón Sánchez, es casado con la 
señora Gloria Domínguez. 

Es poseedor de las siguientes Condecoraciones : 

Extranjeras : 

Comendador Orden de Balboa - Panamá. 
Comendador Orden del Cruceiro do Sud - Brasil. 
Comendador Orden de 5an Vicente - Santa Sede. 
Oficial Orden del Mérito - Chile. 
Ofic ial Medalla Internacional de Salvataje. 
Comendador Orden al Mérito - Brasil. 
Medalla Centenario Barón Río Bronco - Brasil . 
Medalla Tauma turgo de Azevedo - Brasil . 
Medalla Conmemorat iva de Anchieta - Brasil . 

Nacionales : 

Comendador Orden del Sol del Perú. 
Gran Oficial Orden Militar de Ayacucho . 
Gran Ofic ial de la Cruz Peruana al Mérito Naval. 
Medalla Tercera Clase Centenario Independencia del Perú, 

1921 o 

Medalla Tercera Clase Centenario Batalla de Ayacucho, 
1924 . 

Medalla de la Sociedad Fundadores de la Independencia, 
Defensores Calificados de la Patria y Vencedores el 2 de Mayo 
de 1866. 





Contralmirante Don Guillermo Tirado Lamb 
Director de la Escuela Naval del Perú y de la "Revista de Marina" 





La Politica Naval Italiana Bajo el Fascismo 
Por el Almirante ROMEO BERNOTTI 

de la Real Marina Italiana 

El Almirante Romeo Bernotti ingresó a la Real Marina Ita­
liana en 7 889. llegó a la clase de Contralmirante en 7 826 y 

a la de Almirante en 7938: después de 7920 fundó y dirigió 
durante varios años el Instituto de Guerra Naval de Italia. Des­
de Diciembre de 7 927 hasta Octubre de 7 929 fué Jefe Delegado 
del Estado Mayor para la Marina. 

Desde Febrero de 7 932 hasta Octubre de 7 934 fué Direc­
tor de la Academia Naval Italiana de Leghorn, y de Enero de 
7936 a Febrero de 7938 fué Comandante en Jefe de la Segun­
da Flota Italiana . 

Cuando se retiró en 7 940 era Presidente de la Junta de 
Almirantes de la Marina Italiana. 

El Almirante Bernotti es autor de muchos libros que tratan 
de guerra y de táctica naval, de relaciones internacionales y de 
Historia Naval, el más notable de los cuales es su obra en tres 
volúmenes "La Guerra Marítima de la Segunda Guerra Mun­
dial". 

La política naval italiano entre 
los dos guerras mundiales estuvo de­
terminada por las ambiciones políti­

Cos Y por la idiosincrasia de Benito 
Mussolini . Exteriormente, es verdad 
que "El gobierno fascista de Italia 
tratando de hacer rev1v1 r el poder 

Y la gloria del Imperio Romano, hizo 
toda clase de esfuerzos para cons­
truir una armada poderosa" . Esta de-
clara ·' h · · d Clan echa por el h1stona or nor-
teamericano Samuel Eliot Morison en 
en l"b A . " su 1 ro "Secilia, Salermo y nz1o 

(Vol IX de su obra "Operaciones Na­

vales de los Estados Unidos en la Se­

gunda Guerra Mundial") refleja que 
Mussolini anunciaba en lugar de cum­

plir. 
La historia del desarrollo nave: l 

italiano entre las dos guerras mundia­
les es sumamente complicada, y fué 

decidida ampliamente por la extralimi­
tado posición de la Fuerza A érea Ita­
l iana de reciente creación y por las pe­
ticiones optimistas de esa vigorosa or­

ganización. 
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La falta de coordinación entre 
el Ejército, la Armada y la Fuerza 
Aérea resultó de la falta de un plan 
general de guerra . 

Para comprender por qué estaba 
inadecuadamente preparada la Mari­
no Italiana para la Segunda Guerra 
Mundial y por qué no tenía Italia una 
potencia naval realista,. se requiere 
un estudio cuidadoso del fondo polí­
tico-militar, a fin de obtener un cua­
dro claro de lo verdad histórico. 

En Octubre de 1922 el Fascismo 
capturó el poder durante la crisis so­
c ial producida en Italia por la ame­
naza inminente del bolcheviquismo y 
por el descontento a causa del carác­
ter poco satisfactorio de la Confe­
rencia de Paz de París de 1919. 

El Fascismo le dió énfasis a la 
victoria de la Primera Guerra Mun­
dia l Sosteniendo el prestigio nacio­
nal exigió respeto para los veteranos 
y para la eficiencia de las fuerzas 
armadas, y las levantó de las malas 
condiciones en que habían caído co­
mo consecuencia de una precipitada 

desmovilización . 

La unión del nue 10 régimen con 
las fuerzas armadas se simbolizó 
nombrando al Mariscal Armando Díoz 

como Ministro de Guerra y al Almi­
rante de la Floto Poolo Thaon di Re­
ve! como M inistro de Marina . 

Esta guía profesional fué más 
aparente que real , porque Mussolini, 
con sus inclinaciones periodísticas y 

revolucionarias intentaba retener el 
control absoluto de todas las cuestio­
nes militares, aún cuando sus ideos 
eran contrarias a las de los experi­
mentados líderes militares. 

Su deseo de explotar el prestigiO 
nacional se puso de manifiesto en A­
gosto de 1923 bo jo lo formo de uno 
demostración de poderío con ocasión 
de lo cuestión !talo-Griego que pro­
dujo la ocupación italiana de la isla 
de Corfú, (Mar Jónico), poniendo así 
a Italia en oposición a la Gran Bre­

taña en la Liga de las Naciones. 

En estas circunstancias el Duce 
por primera vez fué desengañado por 
la Marina, porque él no quería tornar 
en consideración la inferioridad mili­
tar de Italia con respecto a las fuer­
zas y al potencial militar del Imperio 
Británico . El Duce creía poder deso· 
fiar al poder noval de la Gran Breta­
ña, puesto que su concepto sobre la 
guerra naval era el que se había for· 
mado en la mente popular por un es· 
tudio superficial de la Primera Gue· 
rra Mundial, de que los acorazados 

habían sido superados por los subrnO· 

rinos y por las lanchas torpederas· 

El Jefe de Operaciones Navales 
y el Secretario General de Relaciones 
Exteriores encontraron muchas difi­
cultades p~ra hacerle ver a Mussoli· 

ni que su insistencia en no querer e­
vacuar la isla del Mar Jónico traería 
serios peligros. Mussolini apreciando 
mol el poderío británico, obligó a loS 
autoridades navales italianas a dejar· 

le a él la decisión de estos hech05 
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amargos, los cuales más tarde, en 
contraste con su apreciación optimis­
ta, produjeron la ira del Duce. 

En la época del incidente de Cor­
fú la Fuerza Aérea Italiana estaba 
en su infancia, pero Mussolini creía 
que ofrecía las posibilidades más 
promisoras para su desarrollo. 

El General Douhet, vanagloriado 
en su teoría de la supremacía aérea 
(en la cual se había confundido ver­

dades evidentes con concepciones fan­

tásticas unilaterales) dijo: "¡He aquí 

un arma que capacitará a las nacio­
nes pobremente armadas para impo­
nerse a las mayores potencias indus­
triales y que rápidamente pondrá tér­

mino a los conflictos, llevando la des­
trucción y el terror a los frentes in­
teriores, haciendo de este modo que 
se vuelvan inútiles los ejércitos de 
tierra y las fuerzas navales". 

Estas ideas extremas fueron a­
Poyadas firmemente por las autorida­

des de la Fuerza Aérea Italiana Y por 
los Fascistas . 

De acuerdo con el concepto de 
Que la Fuerza Aérea era capaz de 
operar eficientemente contra blancos 
terrestres y marítimos con el mismo 
tipo de aviones las mismas armas Y 
los mismos modos de actuar, Musso­
lini en 1923 decidió la unificación 
de las Fuerzas Aéreas en una sola 
organización creando un "Comisaria­

to de "Aer~náutica" (Junta de Ae· 
ronáutica) . Quedaron abolidas las 
fuerzas aéreas del Ejército Y de la 
Marina que se habían desarrollado 

en la Primera Guerra Mundial . 

La Marina Italiana conocía muy 
bien las grandes posibilidades y fa ­
cultades de su ala aérea para efec­
tuar la guerra contra los buques, y 
que había obtenido resultados nota­
bles en sus actuaciones con torpedos 
aéreos: por esto la decisión del Duce 
de eliminar la fuerza aeronaval en­

contró fuerte oposición en el Minis­
tro de Marina Almirante Revel . 

Esta diferecia de opiniones fué 
la razón principal .de las últimas re­

nuncias de 1925. Después de esto, 
el Duce asumió el Ministerio de la 
Marina; al mismo tiempo, la Junta 
de Aeronáutica fué transformada en 
Ministerio y se estableció la Fuerza 
Aérea como la tercera arma, comple­
tamente independiente en organiza­

ción y en personal . 

Como la voluntad dictatorial del 

Duce tenía fuerza de ley, prevalecie­
ron inevitablemente las ideas de Dau­
het. Mussolini creyó y sintió que 
esta política aérea seguía el camino 
recto para colocar a Italia a la cabe­
za del arte da la guerra en un mo­
mento dado. Además, deseaba ex­
cluir cualquier evidencia de error que 
hubiera sido posible con los nuevos 
tipos de aviones embarcados. En con­
secuencia, una ley drástica colocó a 
todos los aviones existentes bajo una 

sola cadena de comando,- la de la 

Fuerza Aérea. 

Se hizo que la Fuerza Aérea fue­

se un servicio separado en la supos;·· 
c1on de que resultaría de ese modo 

una mayor efic iencia aérea y una 
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mayor economía. N o se consideró a 
la guerra aérea como una acc1on 
coord inada con las operaciones nava­

les y m ilita res, sino como a una 
" guerra pa ra lela" con respecto a las 
otras, aunque en teoría, en su sign i­

ficado integral, se definió la guerra 

como un esfuerzo general . 

Por otra parte, los conceptos de 
guerra aérea eran rudimentarios; las 
primeras fuerzas aéreas que coopera­
ron no estaban muy desarrolladas y 

así, pa ra evitar esfuerzos aislados 
perdidos, la concent rac ión en un solo 
servicio pareció lógica a los que no 
estaban enterados de que las activi­

dades sobre la mar y sobre t ierra re­

quieren equipos di f erentes y adiestra­
mientos distintos, y que la guerra na­
val demanda un al istamiento inmedia­

to, lo que representa en el arma aé­
rea de la Marina una cualidad esen­

cial. 

Una característica de la política 

militar de Mussolini, consistió en una 
alabanza de las apariencias, especial ­

mente una jactancia de f uerza, en 

lugar de una verdadera preparación 

militar. 

/(nte los ojos del público, la Ma­
rina y el Ejército seguirían siendo to­

davía una marina y un ejército, aún 

sin tener fuerzas aéreas, y eso lo 

consideró el Duce como un factor in ­
significante q~e no dism inu iría el va­
lor de estos servicios a l abolirles sus 

respectivas fuerzas aéreas . En cam­

bio, estaba fascinado por los aspec­

tos promisores del arma recién naci -

da y por el entusiasmo con el cual el 
General de la Fuerza Aérea !talo Bal­

bo señalaba ruidosamente sus más 

sorprendentes desarrollos . 

La Marina no soportó sin protes· 
tar por este golpe desagradable que 

le privaba de sus facultades aerona­
vales . Hubo entre los altos Jefes una 
reacción que apareció en ámplios ar­
tícu los en la prensa militar . 

Después de una guerra mundial 
especialmente, un abierto conflicto de 

opiniones sobre problemas profesiona­
les resulta ser una condición indis­
pensable de progreso; es una prueba 
de vitalidad que no debe ser supri­

mida, sino alentada. 

En Enero de 1922 el Instituto 
Italiano de Guerra Naval principió a 
dirigir estudios de naturaleza seme· 
jante a los del Colegio de Guerra Na­
val Norteamericano . El nuevo Insti­

tuto, con participación de Oficiales 

del Ejército y de las Fuerzas Aéreas, 
trató de encontrar una nueva orien· 
tación en la doctrina de la guerra, 

estudiando los problemas reales Y re· 

curriendo a discusiones libres en las 
cuales también la controversia entre 
las fuerzas aéreas y terrestres eran 
materia de un examen completo, 

franco y justo. 

Desde su principio, el Instituto 

It aliano de Guerra Naval reconoció la 
neces idad de tener portaviones . Pero 
esta opinión no se propagó en la Ma· 
r ina, porque en ese tiempo algunos 

creyeron que, debido a la alta velo· 

cidad y al gran radio de acción de 



LA FOLIT1CA NAVAL ITALIANA BAJO EL F'ASCISMO 295 

los aviones, siempre sería posible en 
los operaciones navqles una inter­
vención de los aviones basados en 
tierra, en una zona restringida como 
es lo del Mediterráneo . 

Ahora que Mussolini había asu­
mido el puesto de Ministro de Mari­
no, quiso tratar personalmente los 
problemas navales. Por lo tanto, en 
Diciembre de 1925 presidió una reu­
nión de la Junta de Almirantes más 
ontíguos, en la que se examinó el 
problema concerniente a las normas 
de lo política naval . No se permitió 
ninguna discusión respecto a la fuer­
za aeronaval, y la Conferencia acor­
dó que Italia no construiría portavio­
nes, una decisión a la que se llegó 
de una manera peculiar. Se planteó 
esta cuestión fundamental : "Si se 
aumentara el presupuesto naval hasta 
un cierto límite, y se destinara millo : 
nes adicionales de liras para la Ma­
rino ¿cuál sería la mejor manera de 
utilizar esos fondos?" . Al responder, 
cada Oficial trató de su respectiva es­
Pecialidad, y desde luego, no había 
entre ellos ninguno que representase 
a la aviación naval . La cuestión 
Planteada en esos términos no era 
apropiada para una discusión razo­
nable e imparcial . Las diversas opi­
niones se limitaron a detalles prác­
ticos, y quedaron confirmadas las de­
cisiones prec~ncebidas de Mussolini 

El Duce impuso limitaciones es­
Pecíficas a la política naval . Prime­
ramente rehusó planear una vigorosa 

fuerza naval fundamental, porque de-

seaba que el progreso naval fuese 
decidido por programas de un carác­
ter de contingencias; además desco­
nocía el mérito del conse jo ventaja­
so, de cualquier inic ia t iva que pudie­
ra causar una carre ra de armamen­
tos . 

Presentó buques v1e ¡os después 
de un cierto período de tiempo, por­
que pretend ía que la util idad y las 
sustituciones de los buq ues debían 
decidirse coso por coso. En resumen, 
pretendió conservar ·el control de la 
Marina Italiana en su propio bolsi­
llo. 

El material naval italiano estaba 
en muy malas condiciones . Los cinco 
Dreadnoughts (que resultaron ser cua­
tro después de habe rle dado de baja 
al "Dante Alghieri") estaban en el 
mismo estado en que estuvieron du­
rante la Primera Guerra Mundial, y 
en el intervalo, su valor relativo ha­
bía disminuido, en comparación con 
los acorazados de las otras grandes 
marinas que habían sido sometidos a 
reparaciones y a modernizac iones . 

En 1925 Italia había empezado 
la construcción de los cruceros de la 
clase Tratado de Washington, "Tries­
te" y "'Trente"; no se iba a empe­
zar ninguna construcción de buques 
grandes, ni se había proyectado nin­
guna para los dos años siguientes . 

Los proyectos para los crucero3 
ligeros de la clase Condottieri fueron 
aprobados . Hubo mucha ostentación 
sobre estos buques de 5 . 000 tonela­
das que tendrían 37 nudos y ocho 
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cañones de 152 m/ m . En los otros 
buques se requería ~ . 000 u 8 . 000 
toneladas con un andar menor . 

En lugar de esto, para seguir u­
na conducta cuerda, habría sido ne­
cesario calcular el costo de la moder­
nización de la Marina y de todos los 
elementos adicionales y hacer una 
comparación precisa entre los buques 
existentes y los propuestos . 

A principios del Otoño de 1927 
se le presentó al Duce un memorán­
dum que establecía las bases de una 
política naval y que consistía en los 
s·guientes puntos esenciales . 

( 1) La necesidad de definir un 
programa como base para los planes 
verdaderos, con el fin de alcanzar 
ciertos grados en el desarrollo de lu 
flota. 

(2) La determinación de una po­
lítica naval que estuviera de acuerdo 
con los requisitos y necesidades para 
una posible guerra con "grandes po­
tencias", suponiendo que un conflic­
to no se limitaría localmente, debido 
a las conexiones y a los intereses co­
munes de los pueblos en las actuales 
condiciones de vida, y eliminando 
cualquier ilusión de un período corto 
de hostilidades. 

(3) La apreciación del valor es­
tratégico del medlterréineo y de la 
vital importancia de una fuerza na­
va l para Italia; importancia que no 
está disminuida, sino variada sola­
mente, bajo ciertos aspectos del ad­
venimiento de la Fuerza Aérea. 

(4) La necesidad de un empleo 
coordinado de las fuerzas navales Y 

aéreas . Se indicó que se debía tener 
un conocimiento de los aspectos pro­
misares del arma aérea, de los requi­
sitos y necesidades que tiene la gue· 
1-ra aérea de ultramar, dándole impar· 
tancia a la necesidad de tener porta· 
viones en el Mediterráneo, estos bu· 
ques deberían actuar en coordinación 
con las operaciones navales y ten· 
drían una intervención oportuna en 
las acciones de ofensiva y defensiva. 

(5) Un equilibrio en la construc· 
c1on de las fuerzas, teniendo presen· 
te los objetivos esenciales que se per· 
sigue en el campo aeronaval de las 
operaciones, especialmente en los pro· 
blemas relacionados con las líneas de 
comunicación marítima, a fin de a· 
segurar la libertad de los movimien· 
tos de los buques nacionales, cerrón· 
dole las rutas marítimas al enemigo . 

(6) Un programa para la cons· 
trucción de buques de guerra, des· 
pués de haber tenido en consider~­
ción todas las posibilidades y requl· 
sitos de las operaciones navales; Y a· 
bandono del procedimiento fragnnen· 

. d . , , El 0 b· tono e recurnr a recursos . 
jetivo debe ser asegurar la consolida· 
ción el poder intrínsico, una bueno 

' lo' protección y el buen estado de . ' 
buques cualidades éstas neces<;Jfl05 

' · ¡lo· para competir con los buques s1nn 
res de las principales potencias no · 

vales. 

(7) La interrupción de la políti· 

ca de reconstruir los antiguos dreod· 
noughts, puesto que el tiempo y loS 
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recursos gastados en reparar esos bu­
ques anticuados sería empleado con 
más provecho en hacer nuevas cons­
trucciones. 

{8) Darse cuenta de que la im­
portancia del tiempo de demora en 
las nuevas construcciones navales no 
se puede modificar ni improvisar. Por 
consiguiente, se debe aumentar el pe­
ríodo de proyecto, planeamiento y es­
tudio preliminar en razón directa de 
las limitaciones de la producción in­
dustrial. La organización industrial 
italiana no podía hacer milagros, hu­
biera sido mejor establecer priorida­
des para los trabajos urgentes, Y fijar 
el tiempo requerido para la construc­
ción de las diversas clases de barcos, 
incluyendo diseños de planos, obten­
ción de material, construcción, Y a­
diestramiento del personal . En es~a 
suposición, se indicó que Italia hanu 
uso de los derechos sancionados en 
el Tratado de Washington de las Cin­
co Potencias con respecto a los por-

' 1927 taviones y acorazados . Desde 
hasta 1929 Italia y Francia estaban 
autorizadas para emprender la cons·· 
trucción de 70. 000 toneladas de bar­
cos principales. (capital ships) · 

{9) La necesidad de armonizar 
las necesidades y requisitos para una 
acción combinada . Se mencionó el 

d "uno concepto n~rteamericano e . 
flota bien equilibrada", dándole Im­
Portancia y énfasis al hecho de que 
la flota debe estar compuesta de to-

d "da-da clase de buques incluyen o unl 
des antisubmarinas ASW, embarco-
. · Aun-Clones anfibias y portaviones· 

que éstos últimos estaban todavía en 
estado de prueba en las marinas prin­
cipales, se manifestó la necesidad ur­
gente de tener un portaviones ligero 
prototipo a fin de aprovechar las pri ­
meras experiencias en este campo y 
utilizar la autorización del Tratado 
de Washington que permitía tener 
un total de 60 . 000 toneladas de por­
taviones . 

Además, con respecto al empleo 
coordinado de los divers·os tipos de ar­
mas, se indicó la importancia de los 
torpedos-planos, submarinos Y minas . 
Se debería confiar al personal naval 
los aviones equipados con torpedos, 
que es un arma naval decisiva; y se 
necesitaría portaviones para hacer 
frente a las mayores situaciones po­
sibles de intervenciones ocasionales . 

Las características de los subma­
rinos deben de estar de acuerdo con 
las armas ASW, y se debe construir 
minas especiales para contrarrestar la 
acción de los aparatos barreminas . 

Estas normas estaban destinadas 
a formar un plan que llenase las de­
mandas navales, dando posibilidades 
para oponerse a un enemigo, con una 
variedad de fuerzas apropiadas para 
cada ocasión. La conclusión del es­
tudio contenía un plan general o es­
bozo para futuros planes navales, se­
gún el cual se debería presentar pe­
riódicamente un sumario de las nece­
sidades, dándole al Ministro los da­
tos necesarios para formular los pro­
gramas futuros. El docu~e~to era so­
lamente de carácter prel1m1nar, y te-
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nía por objeto que se llegara a un 
acuerdo sobre los problemas funda­
mentales. 

El Duce expresó su opinión fa­
vorable al escribir y reconocer que, 
en términos generales, la idea era a­
ceptable; sin embargo, él confirmó 
su discrepancia respecto a la conve­
niencia de un portaviones. 

Después de este primer paso, e!'l 
1928 el Jefe de Operaciones Navales 
presentó propuestas positivas basadas 
en un vasto plan de cinco años que 
comprendía la construcción del nú­
cleo principal de una flota bien equi·· 
librada . Se consideró también la im­
portancia del desarrollo de los buques 
ant isubmarinos ASW en vista del pro­
g reso de los submarinos, porque se 
consideró primordial el proporcionar 
una defensa adecuada al grueso de 
la Marina Italiana, que de otro mo­
do estaría expuesta a la amenaza sub­
ma ri na . 

La construcción de buques ASW 
habría implicado también introducir 
mejoras en el equipo necesario para 
localizar y destruir a los submarinos. 

El programa naval autorizado en 
1928 fué trazado basándose en este 
plan, y de este modo tuvo lugar e! 
comienzo de la primera etapa de 
construcciones . Sin embargo, Musso­
lini impuso la condicón de que los 
buques principales del programa a­
probado debían ser cruceros de no 
más de lO . 000 toneladas (clase del 
Tratado de Washington) a fin de 
competir con Francia en esta clase de 

buques. Esto significaba un regreso 
al antiguo sistema de basar nuestra 
política naval en un equilbrio de 
fuerzas con respecto a las de nues­
tras otras hermanas latinas . 

Antiguamente se creía que un 
conflicto con Francia requemra un 
esfuerzo hasta el límite de nuestra; 
posibilidades, debido a la natural si­
tuación geográfica, cuando en el te­
rreno de nuestra política internacio· 
nal se descartaba la idea de sostener 
una guerra contra la Gran Bretaña. 

Sin embargo, el concepto de 
equilibrar nuestra construcción naval 
con la de Francia, ya no era lógico, 
puesto que era un hecho conocido 
que un conflicto futuro no podría es· 
tar limitado a Italia y Francia sola­
mente. 

El único progreso alcanzado en 
el programa de 1928 fué la construc· 
cron de cruceros de lO. 000 tons. 
un poco más despacio que la de los 
tipos anteriores, -con una protección 
adecuada contra granadas. Se cons­
truyó cuatro cruceros de la clase la· 
ra. Entre otras propuestas, el Duce 
dió también su autorización escrita 
para la construcción de un portavio· 
nes. Esta autorización fué dada se· 
bre la base de datos puestos al dia 
que le fueron presentados como unO 
justificación de la petición de barcos 
de este tipo. La decisiGn hizo revivir 
la esperanza de que el Premier pudie· 
ro también cambiar su opinión, y ser 
persuadido a favor del arma aerona· 
val : era evidente que la existencia de 
un portaviones debería haber irnpli· 
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cado la necesidad de tener un arma 
aérea a disposición de la flota. 

Este hecho estaba claro para e! 
Sub-Secretario de Aeronáutica !talo 
Balbo, quien hizo en el Verano de 
1929 la siguiente declaración al Jefe 
Representante de Operaciones Nava­
les; "¡No dejaremos a Ustedes cons­
truir su portaviones !" La antipatía en­
tre la Fuerza Aérea independiente y 
la Marina exis'tía todavía, porque 
Balbo consideraba las relaciones en­
tre los dos servicios nacionales desde 
el punto de vista de una rivalidad 
constante que él estimulaba testaru­
damente . Fueron inútiles todos los 
intentos para convencerlo sobre el 
valor y la eficacia del trabajo de 
conjunto, al considerarse estos pro­
blemas . 

Durante el régimen d ictatorial, 
la continuidad y la orientación fueron 
precarias . Efectivamente, después de 
la rotación del comando subsecuente 
al programa de 1928, se abandonó 
el plan general, y la decisión de Mu­
ssolini sobre la fuerza aeronaval fué 
irrevocable, indiscutible y finalment8 
llegó a ser un dogma. 

Desde 1933 Italia trató de al­
canzar objetivos coloniales en Africa, 
lo cual suscitó el antagonismo del 
Imperio Br~tánico . En consecuenc ia 
habría s ido lógico para la Marina Ita­
liana haberle dado prioridad de cons­
trucción a los acorazados más pode­
rosos, pero en lugar de eso, prevale­

ció el interés en el proyecto de mo-

dernizar nuestros acorazados 
cuados _ 

anti .. 

Des&! 1929 en adelante, Ale­
mania, según las cláusulas del T ro­
tado de Versalles, había comenzado 
a construir los tres así llamados "a­
corazados de bolsillo" de la clase 
Deutschland, que desplazaban 10.000 
toneladas (sic), con 26 nudos de an­
dar y seis cañones de 280 m/ m_ En 
"represalia" Francia en 1932 empe­
zó la construcción de los cruceros de 
batalla "Dunkerque" y "Estrasboug" 
con un desplazamiento de 26. 500 
toneladas, 31 nudos y armados con 
ocho cañones de 330 m/ m. En 1933, 
en oposición a la clase Dunkerque, el 
Duce respondió con la reparación y 
modificación de los acorazados "Ca­
vour" y "Giulio Cesare". La moderni­
zación de estos barcos que entraron 
después en servicio en 1938 pare­
ció ser una gran hazaña de ingenie­
ría y un trabajo de reparación com­

pleta. 

Prácticamente, la única cons-
trucción primitiva que quedaba ero 
el casco de estos acorazados, aunque 
éste había sido alargado también. Su 
velocidad era ahora de 27 nudos, y 
su armamento, que anteriormente fué 
de 13 cañones de 305 m/ m. ahora 
era de diez piezas de 320 m/ m. 

Sin embargo, el armamento y la 
protección de estos buques era toda­
vía inadecuado para competir con los 
antíguos acorazados británicos con 
cañones de 381 m/m. Los buques· 
italianos habían sido hechos anterior-
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mente en 1911 para competir con 
sus similares australianos y france­
iSes : de esa manera, este concepto 
limitaba la protección y el armamen­
to . Los defectos originales pudit"ron 
tan sólo ser eliminados parcialmente, 
y los buques nunca pudieron igualar 
a los acorazados británicos que te­
nían S. 000 toneladas más de des­
plazamiento . Los acorazados "Doria" 
y "Duilio" sufrieron después una re­
paración completa y volvieron a en­
trar en servicio en el segundo semes­
tre de 1940 . 

Cuando los dos primeros buques 
,de la clase Cavour estuvieron en re­
paración, fracasó sin esperanza la 
Conferencia Internacional del Desar­
me de Ginebra; por eso en Octubre 
de 1934 el Gobierno Italiano puso la 
quilla de los acorazados "Littorio" y 
"Vittorio Veneto" de 35 . 000 tonela­
das armados con nueve cañones de 
381 m/ m . En 1938 empezó la cons­
trucc ión del "Roma" y del "Impe­
rio" . El resultado fué, tener dos cla­
ses distintas, -la clase Cavour y la 
clase Littorio,- que tenían dife ren­
tes características de movilidad, de 
armamento y de protección, que im­
pedían operaciones efectivas de con­
junto . 

Al preferir modernizar sus bu­
queS' anticuados, en lugar de cons ­
truir portaviones, Italia perdió sus 
mejores posibilidades ("fece il gran 
rifiuto") (hizo el gran rechazo), elimi­
nando de ese modo un elemento e­
sencial que se necesitaba para la for­
mación de las fuerzas de tarea. 

Gran Bretaña que era todavía la 
mayor potencia naval del Mediterrá· 
neo, estaba capacitada para conser· 
var la supremacía cualitativa e Italia 
no pudo ni siquiera contar cierto· 
mente sobre su Fuerza Aérea que era 
incapaz de desafiar esa supremacía. 
Las fuerzas rivales del Mediterráneo 
deberían haber sido enfrentadas con 
respecto a las acciones combinadas 
que hubieran tenido como núcleo los 
diferentes tipos de buques con porta· 
vienes, en lugar de serlo con respec­
to a una gran flota de grandes aco· 
rozados. Según estuvo proyectado, la 
flota italiana iba a quedar completa· 
da en 1943 . . . si la paz hubiese du· 
ro :lo hasta ese año. 

En resumen, durante el tiempo 
en que la política exterior de Ital ia 
fué relativamente pacífica, la forma­
ción de su fuerza naval estuvo limi­
tada a buques ligeros y a subm::Jrinos. 

Cuando se empezó a nublar el hori· 
zonte internacional, la "espina dor· 
sal" de la Marina quedó trabada y se 
hizo los mayores sacrificios financie· 
ros . 

Esto prueba que el concepto de 
Mussolini (contrario a una prepara­
c ión oportuna para la guerra) consis· 
tió en posponer un serio esfuerzo fi­
nanciero de rearme, con la esperan­
za de que no se llegaría a presentar 
una guerra total en un klturo próxi· 
mo. 

Este aplazamiento en el desarro­
llo de las fuerzas armadas fundamen· 
tales afectó al Ejército, el cual esta· 
ba mal preparado; como lo declaró 
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el General Roatta : "No se puede 
mencionar la pobreza ital iana como 
la causa principal de la falta de pre­
paración militar, porque bajo el Ré­
gimen Fascista se dedicó sumas muy 
grandes para otras cosas, muchas de 
las cuales no eran ni urgentes ni ne­
cesa rías" . . . . . . 

Referiéndose a las condic iones 
de nuestras fuerzas armadas, en A­
bril de 1939 el Presidente de la Jun­
ta de Jefes de Estado Mayor, Maris­
cal Badoglio escrib ió : "Como muy 
bien lo sabía el Duce, todas las fuer­
zas armadas italianas estaban sin pre­
paración, excepto la Marina, que te­
nía una preparación cabal". Este jui­
cio se ref iere solamente a una com­
paración entre las fuerzas nacionales. 
No se debe ap licar a la Marina com· 
parándola con el des·conocido desa­
rrollo de la eficiencia técnica de las 
otras marinas principales. La Mari­
na Italiana trabajó seriamente Y es­
taba animada de un alto sentido del 
deber; pero el "arreglo de la vidrie­
ra" que requería una exhibición de 
eficiencia aparente, causó muchas de­
ficiencias ocultas, tales como una 
preparación inadecuada para la gue­
rra con minas submarinas, operacio­
nes ASW, operaciones nocturna~ en 
superficie, y un defectuoso despliegue 
de submarinos . Se logró resultados 
satisfactorios en los ejercicios de fue­
go de día ,"" pero por otro lado, no hu­
bo actividad ni ejercicio alguno que 
llegase a un grado de eficiencia nor­
mal. 

En 1935 en el Instituto Electró-
' 1 d Leg-nico de la Academia Nava e 

horn, se emprendió el estudio de los 
aparatos de radar, pero nuestras po­
bres condiciones industriales impidie­
ron la terminación de estos aparatos 
importantes, los cuales en el momen­
to de su producción, estaban todavía 
en estado de experimentación. 

Los aviones auxiliares que la 
Fuerza Aérea asignó a la Marina pa­
ra los propósitos de reconocimiento, 
consistían solamente en unos pocos 
aeroplanos viejos manejados por pilo­
tos de la Fuerza Aérea. La falta ab­
soluta de Aviación Naval obligó a las 
fuerzas navales italianas a llevar a 
cabo un programa de adiestramiento 
basado en métodos anticuados, supo­
niendo ciegamente que el enemigo 
no tendría tampoco ninguna fuerza 
aeronaval. No se pensó en la posibi­
lidad de la existencia del radar. 

A fin de limitar nuestro consu­
mo de combustible durante el perío­
do de las sanciones económicas, se 
redujo mucho las actividades de a­
diestramiento. 

La elección de bases navales y 
:;u organización estaban todavía de 
acuerdo con los principios que regían 
-durante la Primera Guerra Mundial. 
La defensa antiaérea y la logística va­
lían poco, debido a la escasez de a­
poyo financiero. 

En 1921 se propuso establecer 
una base avanzada en el S . W . de 
Cerdeña para operaciones en el Me-
1diterráneo Occidental . Esa base de­
bería haber estado situada en la ca­
dena de las islas San Pedro, San An-
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tonio. Sin embargo, el proyecto fué 
rechazado porque fué considerado de­
masiado arriesgado y demasiado cos­
toso. En lugar de esto, la Marina con­
fió en el despliegue de la parte prin­
cipal de la flota desde la base de Ná­
poles . 

La guerra moderna es una gue­
rra total . En el campo aeronaval, la 
Marina Italiana, sin aviación propia, 
era solamente una parte . La Fuerza 
Aérea fué un mito, basada en una 
autonomía completa, en normas ex­
trañas y en la preparación de lo que 
las autoridades responsables acos­
tumbran llamar "nuestra propia gue­
rra" 

Esta situación causó diferencias 
y deficiencias notables y una falta 
absoluta de coordinación entre los Es­
tados Mayores Generales de los tres 
servicios. Hasta 1940 el puesto de 
Presidente de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor existió solamente en 
teoría. 

El Supremo Comando se estable­
CIO justamente antes de la ruptura 
de las hostilidades y fué organizado 
muy sencillamente, puesto que se te­
nía entendido que su tarea se limito­
ría a emitir instrucciones generales 
para cada servicio acerca de su con­
ducta estratégica. El concepto de la 
guerra combinada fué entendido muy 
someramente. 

El resultado de las condiciones 
anteriores fué una falta de planes 
generales de operaciones y una si­
tuación discordante entre la política 
exterior y la preparación militar. 

Por todas estas rozones, la Ma­
rina Italiana estaba en un nivel más 
bajo de lo que aparecía por escrito. 
Estaba desequilibrada, y técnicamen­
te atrasada. Finalmente, la falta de 
preparación de Italia la había alean· 
zado, puesto que en los tiempos mo· 
dernos, todos los factores que perte· 
necen a la eficiencia para la guerra 
están íntimamente ligados los unos 
a los otros. 

(Del U. S . N. l. "Proceedings") · 



Los Zeppelines de la Marina Alemana 1914-1918 

Hace cuarenta años, en los tiem­
pos en que el aeroplano era una ar­
mazón de canasta, de corto alcance, 
de una capacidad de carga muy re­
ducida, la Marina Alemana poseía 
una nave aérea fuerte y de gran ra­
dio de acción que podía volar de­
sempeñando misiones de reconoci­
miento hasta de 24 horas de duración 
sobre el Mar del Norte y hacer ata­
ques de bombardeo estratégico sobre 
la Gran Bretaña con bombas que lle­
gaban ¡hasta cinco toneladas! 

La nave aérea en cuestión era el di­
rigible rígido Zeppelin. Estos dirigibles 
tenían un punto débil, su propio gas 
de sustentación era el hidrógeno peli­
grosamente inflamable. Aprovechan­
do de esto los aviones aliados los ba-

' rrieron prácticamente del espacio, a 
Pesar de los esfuerzos desesperados 
que hicieron los alemanes para per­
feccionar el Zeppelin de vuelo Y ac­
tuación a gran altura. 

La historia de los dirigibles rígi­
dos llegó tal vez a su fin con la des­
trucción d€1 "Hindemburg" en 1937; 
Pero la historia de su actuación co­
mo arma militar en la Primera Gue­
rra Mundial queda todavía como uno 
Página romántica en la historia de la 
aviación. 

Por el Doctor DOUGLAS H. ROBINSON 

El Conde Zeppelin había construí­
do su primer dirigible rígido en 1900 
con la idea de que sirviera a su patria 
como un explorador ideal de gran ra­
dio de acción, pero eso sucedió doce 
años antes de que la Marina Alema­
na mostrase interés por su invento. 
Esta demora fué en parte, debida a 
los numerosos accidentes que tuvie­
ron los primeros dirigibles, y en par­
te, se debió a la política del Al­
mirante Tirpitz de formar la Marina 
Alemana, la cual fué construída es­
pecialmente como una amenaza po­
lítica contra Inglaterra. Todo el dine­
ro disponible se gastaba en armas 
ofensivas,- acorazados y torpede­
ros. Las embarcaciones defensivas y 
los aviones de reconocimiento no en­
contraban cabida en el presupuesto 
navai. 

Sólo bajo la presión del entu­
siasmo civil fué que la Marina com­
pró el primer Zeppelin en 1912. Es­
te dirigible el L 1 sirvió para adies­
trar al personal e hizo unos pocos 
vuelos de exploración en las manio­
bras de la escuadra. 

A principios de 1913 se puso la 
quilla de un dirigible más grande. Sin 
embargo, en el Otoño de ese año el 
L 1 se perdió en una tempestad en 
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Heligoland con la mayor parte de su 
tripulación; y un mes después en un 
vuelo de pruebas el L 2 se incendió 
con toda su dotación a bordo . Hubo 
muchas demandas, tanto de afueru 
como de adentro de la Marina para 
suspender los experimentos con diri­
gibles . A pesar de eso, se ordenó la 
construcción de otro dirigible; se de­
signó tripulaciones para su adiestra­
miento y el Almirantazgo ordenó al 
Korvettenkap itan Peter Strasser que 
'era una persona de energfa incan­
sable, con una fé inconmovible en 
las capacidades y aptitudes del diri­
gible, y con grandes cualidades per­
sonales que lo hacían un hombre ad­
mirable; ésta fué una oportunidad y 
una prueba de su determinación de 
explotar el dirigible al máximo como 
un arma de exploración y de incursión 
que explica muy bien el gran desa­
rrollo que tuvo durante la guerra . 
Con la muerte de Strasser en la últi­
ma inc ursión del conflicto, se hizo pe­
dazos literalmente el Servicio que él 
había formado durante la guerra . 

El princ ipio de la guerra en A­
gosto de 1914 encontró al ServiciO 
de Aviación Naval relativamente ig­
norado, con un solo dirigible el Zep­
pel in L3 , s in tener siquie ra una ba­
se propia . De pronto cambió todo. 
La Flota de Alta Mar, sin planes de 
ofensiva y con una convicción pesi­
mista de su inferioridad ante la Ma­
rina Británica, tuvo que improvisar de 
inmediato un servicio de exploración 
para estar prevenida de las operacio­
nes británicas que se esperaban . 

Bien pronto se depositó una 
gran confianza en el Zeppelin y se 
ordenó la construcción de otros diri­
gibles. Además de la base principal 
que ya estaba en construcción en 
Nordholz, se empezó a construir ba­
ses exteriores distantes en Hage, cer­
ca de la frontera con Holanda, y en 
Tondern, cerca de los límites con Di­
namarca. El Zeppelin estaba en ca­
mino hacia su período más grande 
de desarrollo, 61 en total debían en­
trar en servic io en la Marina Alema­
nia durante la guerra . 

Todos los Zeppelines tenían raz­
gos característicos comunes. Una ar­
mazón rígida de vigas longitudinales 
de duraluminio y anillos trasversales 
asegurados y reforzados con alam­
bre· estaban cubiertos con tela de 
alg~dón dopada y contenían de 14 a 
19 celdillas o compartimentos sepa­
rados para el gas. Estos eran imper­

meables. 

Las bombas y los tanques de a­
gua y de gasolina estaban distribui­
dos en la quilla, la cual corría a to­
do lo largo del dirigible. Al principio 
el personal y las máquinas estaban 
en góndolas abiertas colgadas del 
casco pero después éstas estaban 

1 ' 
cerradas y tenían formas aerodina-

micas. 

En las góndolas y en a platafor­
ma superior de proa había un núme­
ro variable de ametralladoras. Según 
lo que se puede saber por los archi­
vos tan sólo una vez pudo usarse con 
éxi;o las ametralladoras contra los 



LOS ZEPPELINES DE LA MARINA ALEMANA 1914-1918 305 

oeroplanos;-en una noche de 191 8 
los artilleros del L 62 hirieron al pilo­
to de un av1on británico de ataque 
sobre los Midlands y lo obligaron "J 

aterrizar. 

Los dirigibles ascendían arrojan­
do el lastre de agua y descendían a­
briendo las válvulas de gas. El hidrÓ·· 
geno se consideraba barato y el diri­
gible zarpaba con sus celdillas llenas 
de gas, aún en los casos en que pro­
yectaba hacer vuelos a grandes altu­
ras, y se podía descargar la mitad 
del hidrógeno a medida que se levan­
taba hasta 1 8 . 000 pies, soltando el 
lastre. Se podía llevar un pequeño 
exceso de carga haciendo un esfuer­
zo dinámico para levantarse, pero 
los dirigibles nunca zarparon estando 
"pesados" . 

Las bases de los dirigibles eran 
proyectos de urgencia de gran enver­
gadura . Parece que ,los alemane9 
nunca pensaron en las ventajas del 
rnástil de amarre . Guardaban siem­
pre sus dirigibles en grandes coberti­
zos cuando no estaban en uso, Y los 
rnetían y sacaban guiándolos con 
grandes grupos de varios cientos de 
hombres. Aunque las condiciones del 
tiempo no impidiesen volar, a los di­
rigibles, se les conservaba en sus co­
bertizos en las ocasiones decisivas de 
vientos por el través, o cuando una 
brisa de 12:> mi !las por hora por el tra­
Vés del eje del cobertizo se conside­
raba prohitiva o peligrosa . 

Una solución ingeniosa paro es­
te problema fué la construcción en 
la base de Nordholz, de un cobertizo 

doble y giratorio de 650 pies de lar­
go, que podía dar una vuelta en 60 
minutos o menos para ponerse en la 
dirección del viento. 

Las limitaciones de la longitud 
y de la altura de los cobertizos fué 
un verdadero obstáculo para el pro­
greso del diseño de los dirigibles. 
Cuando salieron los primeros Zeppe­
lines grandes L 30 en el Verano de 
1916, wlamente un hangar o cober­
tizo doble de Noraholz fué lo sufi ­
ciente grande para darle cabida. 

Sin embargo, ese año entró en 
servicio en el interior del país, en Ahl­
horn una gran base, la cual llegó a 
tener seis cobertizos dobles con una 
capacidad total para doce dirigibles: 
los últimos cobertizos construidos te­
nían una longitud de 850 pies,- eran 
más largos que el "gran cobertizo" 
de Lakehurst, Nueva Jersey. 

Los Zeppelines operaron durante 
toda la guerra venciendo una multi­
tud de dificultades. Primero era el 
problema del hidrógeno que es alta­
mente inflamable. Uno de los peo­
res desastres del servicio fué el in­
cendio y explosión que destruyó la ba­
se de Ahlhorn el 5 de Enero de 1918. 
El L51 se incendió accidentalmente 
en el cobertizo N9 1 . Su compañero 
de cobertizo L 47 se quemó inevita­
blemente; luego el L 58 hizo explo­
sión en el cobertizo contíguo N9 2; 
y al minuto el L 46 en el cobertizo 
N9 3, y el Schütte-Lanz SL 20 en 
el cobertizo N9 4 explosionaron con 
una violencia enorme, a pesar de que 
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los dos pares de cobertizos estaban 
a media milla el uno del otro. Tres 
dirigibles se destruyeron en sus co­
bertizos mientras que se les inflaba, 
y tres Zeppelines y un SL ardiera:-~ 

accidentalmente en el aire con toda 
su tripulación a bordo. El L 1 O del 
último grupo se perdió indudable­
mente al dejar escapar hidrógeno en 
una tempestad. 

Se encontró que era posible vo­
lar con seguridad a través de tem­
pestades si el Comandante tenía cui­
dado de no dejar escapar hidrógeno. 
ni de no subir más arriba de la "pre­
sión de altura" en donde la disminu­
ción de la presión atmosférica produ­
ce un escape por las válvulas auto­
máticas . En muchos casos los dirigi­
bles regresaron a su base después 
de haber sido tocados por rayos (no 
así el Dixmude frances-1924), pues 
la carga eléctrica era absorbida por 
la estructura metálica y escapaba por 
la cola. La lluvia y la escarcha po­
dían aumentar la carga en varias to­
neladas, y algunas veces se perdía 
gran cantidad de gas cuando el hielo 
era arrojado de las hélices a las cel­
dillas. Las bajas temperaturas del 
aire o la alta presión barométrica po­
dían aumentar la fuerza ascensional, 
y también el calor del Sol, expandien­
do el gas . 

El tiempo era siempre un pro­
blema. En el Mar del Norte las tor·­
mentas van del Oeste al Este y no 
se podía conseguir datos meterológi­
cos de la Gran Bretaña. Los dirigi­
bles salían siempre para Inglaterra 

con una idea muy vaga del tiempo 
que encontrarían, y muy a menudo 
tuvieron que regresar cuando encon­
traban fuertes vientos o grandes llu­
vias. Aún cuando el tiempo era bue­
no, Strasser había considerado la po­
sibilidad de haber encontrado al día 
siguiente vientos desfavorables que 
hubiesen impedido a los dirigibles en­
trar a sus cobertizos . Algunas veces 
la neblina en las bases mantenía e 
los dirigibles en el aire de doce a 
veinticuatro horas adicionales sin po­
der entrar . 

Si bien el "vuelo a ciegas" en 
un dirigible es relativamente fácil, 
po r lo menos dos de éstos se perdie­
ron por haber chocado contra tierra 
durante la niebla. 

El problema de la navegación 
nunca fué resuelto, y el haber come­
tido grandes errores en la estima fué 
la razón principal por la cual los Zep­
pelines rara vez fueron capaces de 
encontrar sus objetivos en las incur­
siones que hacían sobre Inglaterra. 

La velocidad en el aire tenía un 
promedio de 40 á 50 millas por hora 
que junto con los fuertes vientos de 
las alturas mayores causaban gran­
des· abatimientos que eran muy di­
fíciles de apreciar, en particular so­
bre todo de noche. Ocasionalmente 
el Comandante podía tofhar alturas 
de estrellas cuando las circunstan­
cias eran favorables, empleando (a­
aparentemente) un sextante corrien­
te de Marina desde la plataforma 
del cañón superior. 
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Al principio de la guerra algu­
nos Comandantes demostraron una 
habilidad especial para encontrar de 
noche su rumbo hacia Inglaterra, pe­
ro para la mayoría de ellos un río o 
una punta se parecían a otros. Más 
tarde, cuando fueron reglamentarias 
los alturas de 16. 000 á 20. 000 pies, 
el terreno que quedaba bajo el diri­
gible estaba generalmente cubierto 
de nubes. 

En el Verano de 1915 los diri­
gibles empezaron a usar radio-mar­
caciones, pero éstas tenían rara vez 
una exactitud dentro de las 50 mi­
llos, en parte, a causa de que las es­
taciones radio-goniométricas estaban 
muy juntas unas de otras en la cos­
to alemana (y las líneas de marca­
ciones se cortaban bajo un ángulo 
muy agudo) . 

A medida que transcurría la gue­
rra, aumentaron las radio-marcacio­
nes, pero por algunos años los Zep­
pelines tuvieron que hacer llamadas 
o las estaciones para que éstas les 
mandasen su marcación . Los ingle­
ses también podían localizar a los 
dirigibles por medio de sus señales y 
llegaron a descifrar sus mensajes . Al­
gunas veces con seis o diez dirigibles 
se perdía por completo la discipli­
na inalámbrica, porque todos éstos 
competían por obtener cada uno su 
Propia marcución a la vez . Solamen­
te en 191 8 fué posible al Zappel in 
obtener por sí solo marcaciones de 
las estaciones de tierra, de la mane­
ro moderna . 

Al final de la guerra, el Servi-

cio de Aviación Naval tenía unos 
6 . 000 Oficiales y tripulantes . Más 
de 50 dotaciones consistentes en dos 
Oficiales, dos Oficiales de Mar y die ·· 
ciseis hombres cada una, fueron a . 
diestradas por el Doctor Eckener y 

por los expertos de la Compañía Zep­
pelin . Los Comandantes que entra­
ron en este servicio durante la gue­
rra eran de grandes cualidades, y 
hombres tales como Mathy, Breitho­
upt, Peterson, Bocker y Hirsch mos­
traron gran determinación en el cum­
plimiento de sus misiones y una gran 
habilidad en el manejo de su dirigi­
ble. Durante las operaciones de vue­
lo murieron cuarenta Oficiales y 396 
tripulantes. 

Más tarde cuando los sub mar i­
nos tomaron a lo mejor de los Ofi ­
ciales jóvenes, el servicio de aviación 
tuvo que contentarse con hombres 
mayores . 

El reconcimiento para la Flota 
de Alta Mar fué siempre la principal 
tarea de los Zeppelines navales, lo 
cual explica en parte, la ocurrencia 
esporádica de las incursiones tan es­
pectaculares sobre Inglaterra. Los 
Comandantes de la Flota alemana, 
particularmente Scheer, tenía fe en 
el reconocimiento hecho por dirigi ·· 
bies-considerando tal vez injustifi­
cadamente, el grado en el cual esta ·· 
ban desaventajados los dirig ibles o 
causa de los malos tiempos. 

Durante toda la guerra Strasser 
se propuso tener todos los días por 
lo menos, dos o si era posible tres 
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dirigibles afuera antes de la aurora 
en exploraciones de rutina de 24 ho­
ras hacia el Oeste, el Noroeste y el 
Norte de Heligoland para buscar bar­
cos enemigos de superficie, submari­
nos o minas . 

En un mes de buen tiempo, tal 

como Julio de 1916, pudo efectuar­
se vuelos hasta en veinte días del 
mes: en Noviembre de 1915 no hubo 
ningún día en que salieran Zeppeli ­
nes en "vuelos de guerra" de ningu ·· 
na clase : generalmente el tiempo 
permitía hacer exploraciones de cinco 

a doce días del mes . 

A solicitud del comando de la 
flot a se hizo algunos vuelos y cuan­

do era posible, se mandaba un diri·· 

gible la víspera de algún movimien·· 
to de la flota para explorar a lo lar­
go de la ruta propuesta . En las po­
cas salidas hechas por la Flota de 
Alta Mar en 1915, los tres o cinco 
dirigibles a que se ordenó salir se 
mantuvieron casi al alcance de la 

vista del buque insignia, y no se hizo 
ninguna tentativa de cruzar el Mor 

del Norte con exploraciones de largo 

alcance . 

El plan alemán para la batalla 

de Jutlandia fué determinado de una 
manera negativa por el Servicio de 
Aviación Naval . El Almirante Scheer 
al principio intentó efectuar el bom­
bardeo de Sunderland para el 23 de 
de Mayo de 1916 con la ·3SperanzG 
de que las fuerza.; bri tánicas pudie­
sen haber estado afuera, para ata­
carlas en detalle . Contaba con toda 

seguridad que los dirigibles le habrían 

advertido el acercamiento de las fuer· 
zas británicas, y los submarinos ale· 
manes estuvieran estacionados en las 

afueras de la costa británica . 

Scheer no podía aventurarse a 
avanzar mucho hacia las aguas bri· 

tónicas con una flota inferior, a me­
nos que hubiera tenido aviso antici· 
podo de los movimientos del enemi­
go; y como los días pasaban con 
tiempo demasiado malo para hacer 
excursiones con dirigibles, eligió final­
mente el peligro menor de un ovan· 

ce hacia el Norte a lo largo del li· 

toral de Jutlandia. 

El combate resultante del 31 de 

mayo fué en efecto una serie de en· 

cuentros de sorpresa del tipo que él 

temía. Cinco Zeppelines pudieron 
zarpar unas pocas horas antes de lo 
batalla, pero no podían divisar fuer· 
zas amigas ni enemigas a causa del 
tiempo tan brumoso . Otros cinco di· 
rigibles salieron el 19 de Junio por la 

mañana temprano . Uno de ellos a· 
vistó realmente parte de la Grand 

Fleet, mientras que la Flota de Alta 
Mar estaba de regreso a Alemania, 

pero su informe no tuvo influenC10 

sobre los movimientos de Scheer . 

De mayor interés para los diri· 
gibles fué la operación llamada Sun· 
derland del 19 de Ago o de 1916 . 

Aquí Scheer estaba ejecutando un 
plan original hecho cuatro meses an· 
tes, y el día de su acometida a sun· 
derland había ocho Zeppelines afue· 

ro por la primera y última vez en u· 

no comisión de exploración estratégi· 
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ca coordinada rela~ionada con una 
operación mayor de la flota . Cuatro 
de los Zeppelines hicieron un patru­
lloje inútil todo el día ·2ntre Escocí;,:¡ 
Y Noruega . Se esperaba que ellos 
hubiesen anunciado un avance de la 
Grand Fleet desde Scapa Flow hacia 
el Sur, pero ellos llegaron doce ho .. 
ros después que las fuerzas británi­
cas, que avisadas inalambricamente 
por el servicio de inteligencia, habían 
posado con rumbo Sur su línea de re­
conocimiento . 

Algunos de los otros Zeppelines, 
estorbados por las nubes bajas pudie­
ron ver esporádicamente a la Grand 
Fleet . El L 13 en el Sur tuvo varios 
contactos con cruceros ligeros y con 
destroyers de las fuerzas de Harwich. 
Scheer no logró tener, por medio de 
ninguna información de ningún diri­
gible ni de ningún submarino, un 
cuadro claro de los movimientos e­
nemigos, y cuando el L 13 errónea­
mente informó que había "buques ca­
~itales" por el Sur, viró en una caza 
Inútil sobre la Fuerza Harwich,-un 
movimiento que lo puso fuera del al­
cance de la fuerza superior de la 
Grand Fleet. 

Después Scheer se quejó de que 
no había dirigibles suficientes paru 
cubrir adecuadamente todo el Mar 
del Norte, y a Strasser le pesó haber 
mantenido c&tro dirigibles de reser­
va para un posible segundo día de 
0Peraciones. 

Indudablemente, los Comandan­
tes de los Zeppelines, así como s~ 
Jefe mostraron uno falta de expe-

riencia y adiestramiento en cooperor 
con una flota. Pero debemos recor .. 
.dar que hubo muy pocas salidas de 
la flota hasta que Scheer asumió el 
comando en Enero de 1916: había 
habido muy pocas oportunidades pa­
ra efectuar ejercicios con la flota, y 
la doctrina anterior había destinado 
a los dirigibles de reconocimiento ex­
clusivamente para los misiones tác­
ticos de ello. 

Después de lo expedición Sun­
derlond hubo muy pocos operaciones 
novales. Continuaron los reconoci­
mientos rutinarios, pero su valor de­
creció después del Verano de 1917, 
cuando los británicos vieron que era 
posible enviar hidroaviones de gro., 
radio de acción al lado alemán del 
Mar del Norte . Dos Zeppelines fu e­
ron abatidos antes de que hubiera 
sido descubierta "el armo secreta", 
y cuando continuaron los reconoci­
mientos a grandes altitudes, los diri ­
gibles pudieron ver mucho menos . 

A causa de la fatiga de la tripu­
lación debido a la altura de 15 .000 
pies o más, todos los vuelos de ex­
ploración de rutina, tqles como las 
'incursiones sobre Inglaterra resulta .. 
ron agotadoras. El 11 de Agosto se 
presentó la contramedido final britá .. 
nico paro combatir a los Zeppelines, 
cuando el L 53 fu é incendiado a 
19. 000 pies fuera de los costas ale­
manas por un "Camel Sopwith" d2 
gran altura lanzado desde una ba r­
cq¡a . 

Parecía que los britónicos ha-
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bían atacado a los Zeppelines en sus 
cobertizos. En efecto, la Royal Na­
vy hizo repetidos esfuerzos que co­
menzaron desde el 25 de Octubre de 
1915 para bombardear las bases de 
los dirigibles. Algunos pequeños por­
taviones habían sido escoltados hasta 
cerca de las costas alemanas y un 
puñado de hidroaviones habría des­
pegado, bombardeado y acuatizado 
cuando podían . 

Uno de estos ataques efectua­
do por siete hidroaviones causó gran 
excitación en las costas alemanas la 
Noche de Navidad de 1914, pero sus 
bombas no causaron daños. El siste­
ma de hidroaviones nunca funcionó 
bien, y el éxito tuvo lugar solamente 
el último año de la guerra cuando 
los aviones terrestres de gran radio 
de acción fueron llevados por el pri­
mer portaviones el "Furious" . El 19 
de Julio de 1918 siete cazas "Ca­
mel" despegados de este barco, bom­
bardearon los cobertizos de T ondern 
destruyendo los dos Zeppelines que 
allí estaban; éste fué el primer ata­
que de la historia dado por aparatos 
de un portaviones contra blancos ba­
sados en tierra . 

Las incursiones sobre Inglaterra 
eran estrictamente secundarias con 
respecto a las misiones de explora­
ción y eran posibles solamente con 
buen tiempo . Después de uno o dos 
experimentos preliminares, estas in­
cursiones estuvieron limitadas a las 
noches sin Luna. 1'·. menudo las in­
cursiones eran suspendidas durante 
largos períodos, mientras se hacían 

mejoras en el funcionamiento de los 
dirigibles . 

En realidad durante todo la gue· 
rra, los Zeppelines navales hicieron 
159 salidas y 40 incursiones sobre In· 
glaterra, dejando caer un total de 
820 toneladas de bombas sobre tie· 
rra, que mataron a 557 personas e 
hirieron a otras 1358 . El total de las 
pérdidas aliadas fué de más da 
7'500,000 dólares. Cerca de 28 to· 
neladas de bombas cayeron sobre 
Londres, en donde murieron 183 per· 
sonas y fueron heridas 516 . 

Teniendo en consideración sus 
escasos resultados, la reacción enno· 
cional que tuvo lugar a ambos extre· 
mos del Mar del Norte, fué un he· 
cho notable . Los propios Comandan· 
tes de los dirigibles regresaron a nne· 
nudo con increíbles informaciones de· 
talladas, de grandes explosiones de 
municiones, de grandes incendios, Y 
de derrumbes de manzanas enteras 
de edificios, cuando ellos soltaban 
bombas sobre pequeños pueblos que 
estaban lejos de las ciudades gran· 
des. 

El público alemán especialmente, 
quería creer que una gran parte de 
Londres y de otros ciudades habÍO 
quedado en escombros después de 
las incursiones de los ~ppelines . Los 
comunicados dados a la prensa ale· 
mana contenían informes exageradoS 
Y fotografías con nombres cambiO· 
dos, tales como la de las oficinas del 
National Penny Bank averiadas en 
esos días por una incursión de un 
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Zeppelin, la cua l tenía una leyenda 
que decía : " Las Ru inas del Banco de 
Inglaterra" . 

La nerv iosidad británica produ­
cida por los Zeppelines data por lo 
menos de 191 2 cuando circularon 
noticias ins istentes de haber visto di­
rigibles fantasmas sobre las ciudades 
de la costa oriental, circunstancias 
semejantes a la manía de los "plati ­
llos voladores" de nuestros días . 
Cuando por fin aparecieron realmen­
te los Zeppelines, los británicos se 
sobreimpresionaron nuevamente, en 
Parte a causa de la novedad de los 
ataques desde el aire, y en parte a 
causa de la fuerte censura que rete­
nía prácticamente toda información, 
Y eso hacía suponer que habían te­
nido lugar más averías de lo que se 
Podía admitir. 

Las incursiones de los Zeppeli­
nes tuvieron más éxitos en los diecio­
cho primeros meses de la guerra, 
cuando las defensas inglesas, se pue­
de decir que no existían . El L 3 Y el 
l4 hicieron su primer ataque el 19 
de Enero de 1915 dejando caer cada 
Uno cerca de med ia tonelada de bom­
bas sobre pequeños puertos de la 
costa oriental de Inglaterra . La se-
9Unda incursión tuvo lugar en Abril 
Y hubo unos pocos ataques dispersos, 
generalmente por un dirigible cada 
uno, en la fl?imavera y a principios 
.del Verano . 

El temible Heinrich Mathy que 
H. h 

comandaba entonces el L 9 Y lrC 
el L 1 O causaron averías por valor de 
400,000 dólares en sus ataques 

sobre Hull y Tyneside (en ese 
tiempo la libra esterlina estaba a cin­
co dólares). Las incursiones de las 
escuadrillas ("Squadron raids") que 
llegaban a tener hasta cinco Zeppeli-
1nes construidos en serie tipo L 1 O, 
principiaron en Agosto s iendo Lon­
dres su primer objetivo . El 8 de 
Setiembre de 1 91 5 Mathy en el L 1 3 
llegó hasta el corazón de Londres y 
dejó caer dos toneladas de bombas 
incluyendo la primera de 600 libras 
que era llevada a Inglaterra, y el in­
cendio que causó en la City produjo 
daños por valor de 2'700,000 dóla­
res. Esta fué la incursión más des­
tructora de tod'a la guerra. 

El 13 de Octubre, 5 Zeppelines 
zarparon para Londres, tres llegaron; 
y Breithaupt en el L 1 5 causó averías 
en el corazón de la Capital por va­
lor de 250.000 dólares. 

Los alemanes que estaban preo­
cupados con la idea de ganar la gue­
rra destruyendo Londres, habían des­
cuidado las otras ciudades; pero el 
31 de Enero de 1916 nueve dirigi­
bles hicieron un gran esfuerzo con­
tra los Midlands con la orden de 
bombardear Liverpool . Estorbados por 
un mal tiempo averiaron gravemente 
varias ciudades pequeñas que no ha­
bían hecho un buen apagón, pero no 
pudieron encontrar los puertos de la 
costa oeste, aunque ellos dijeron que 

sí . 

Hasta esa época, los Zeppelines 
habían sufrido pocas pérdidas, -un 
incursionista traído abajo por los ti -
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ros de la artillería y algunos otros a­
veriados,- y los primeros aviones 
empleados por los defensores no ha­
bían podido ni siquiera acercarse a 
!os dirigibles. Tanto Mathy como 
Peterson al ser entrevistados por re­
porteros norteamericanos expresaron 
menosprecio por el cuerpo de avia­
ción británico. Pero después de la 
incursión de Enero sobre los Mid­
lands, la agitación pública obligó a 
que se hiciera una reorganización 
completa de las defensas . Se hizo un 
mayor esfuerzo en los vuelos de no­
che; y en el Verano de 1916 los avio­
nes británicos fueron armados con 
ametralladoras que lanzaban proyec­
tiles incendiarios y explosivos . 

Estos cambios no dieron resul­
tados inmediatos . En la Primavera y 

en el Verano de 1916 hubo una se­
rie completa de incursiones, -una 
vez hubo un ataque nocturno por se­
mana,- pero los resultados fueron 
menores y Londres no fué bombar­
de• do. Luego el 24 de Agosto de 
191 6, Mathy en el L 31 , que era u­
no de los grandes super-Zeppelines, 
llegó a Londres. Mostrando su a­
costumbrada habilidad y decisión, de­
jó caer 3 toneladas de bombas en un 
ataque repentino de cinco minutos, 
causando 650 . 000 dólares de daños, 
y estuvo de regreso antes que las de­
fensas hubieran podido contestar . 

Esta información le dió a Stras­
se r la idea de mandar doce dirigibles 
contra la capital el 2 de Setiembre, 
y el Servicio de dirig ibles del Ejército 
en un raro momento de cooperación, 

consintió en agregar cuatro más . Con· 
tra esta "Armada", la mayor que ha· 
bía sido despachada contra 1 ng1ate· 
rra, los aviones de vuelo nocturno 
tuvieron por fin un éxito. El Schütte· 
Lanz SL 11 del Ejército, uno de los 
primeros que cruzó la costa, fué co· 
gido a 12 . 000 pies sobre los subur· 
bios septentrionales de Londres Y fué 
incendiado. Este pavoroso espectácu· 
lo descorazonó a los otros Coman· 
dantes : sus cartas de navegaciÓ!1 
muestran su media vuelta, y soltaron 
sus bombas para regresar a AlernG· 
nia. Aunque cayeron 17 toneladas 
de bombas, hubo solamente cuatro 
muertos y cerca de 1 00 . 000 dólares 

de averías . 

Strasser creyó que los grande3 

dirigibles de dos millones de pies cú· 
bicos podrían evadirse de los aeroplo· 
nos que había sobre Londres; y en lo 
incursión siguiente el 23 de Setiern· 
bre una escuadrilla ::le tres de 8stos 
zarparon hacia la Capital pasand~ 
por Bélgica, mientras que los dirigJ· 
bies más antiguos recibieron orden 
de dirigirse a los Midlands . 

Mathy, empleando luces muY 
brillantes de magnesio para deslurn· 
brar a los defensores, dejó caer cer· 
ca de cinco toneladas de bornb05 

mientras pasaba de Sur a Norte por 
la City y salió . Bocker uyo L 33 ha· 
bía entrado en servicio tan solo tres 
semanas antes, fué obligado por el 
fuego de la artillería, a aterrizar su 
dirigible en Inglaterra . 

El L 32 de Peterso:1 fué cazado 
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por un aeroplano a 12 . 000 pies de 
altitud y traído abajo en llamas. 
Después Strasser ordenó que no se 
debía atacar Londres con tiempo cla­
ro, pero el 19 de Octubre Mathy en­
contró una muerte fastuosa en las 
manos de un avión que defendía la 
Capital . Su muerte afectó profunda­
mente el servicio: los tr ipulantes que 
escribieron sus memorias estuvieron 
de acuerdo en que su mu 2rte desmo­
ralizó por algún tiempo al personal, 
Y ningún otro Comandante volvió a 
volar intenciona lmente sobre Lon­
dres . En la incursión final del año e l 
27 de Noviembre de 1916 otros dos 
Zeppelines fueron destruidos por ae­
roplanos, aunque aquellos se limita­
ron estrictamente a los Midlands. 

Hasta el Kaiser fué de opinión 
de que se debía suspender las incur­
siones, pero Strasser abogó para que 
se permitiese continuar con sus diri­
gibles modificados para alcanzar 
grandes alturas . Sus Comandantes 
lo apoyaron; y Scheer que era un 
admirador de Strasser, indicó que 
las incursiones retenían en Ingla­
terra a una considerable cantidad 
de fuerzas, que de otro modo serían 
empleadas contra los alemanes en el 
frente de Francia. (A fines de 1916, 
más de 17. 000 hombres y 1 1 O avio­
nes estaban retenidos en lnglaterru 
Para la de ensa local) . Según esto, 
se acordó continuar haciendo las in­
cursiones con dirgibles sobre los Mid­
lands, mientras que los grandes bom­
barderos debían hacer las incursiones 
sobre Londres . 

En Febrero de 1917 la Marinn 
puso en serv1c1o el L 42 cuya estruc-­
tura era idéntica a los "treintas" (los 
dirigibles de la serie L 30 - L 39) , pe­
ro modificado para actuar a grande:; 
altitudes . Los "treintas", que ya es­
taban en servicio, fueron modificado; 
y más tarde, los "trepadores de al ­
tura", como los llaman los británi ­
cos, fueron aligerados después, aun-­
que el casco permaneció con arqui­
tectura semejante . Hubo unas pocas 
incursiones en la Primavera y Vera­
no de 1917 que se efectuaron de 
16. 000 a 20. 000 pies de altitud so­
bre Inglaterra y que tuvieron algunas 
pequeñas luchas contra aviones ene­
migos . 

Las grandes alturas trajeron 
nuevos problemas. Los motores per­
dieron hasta un tercio de su potencia, 
dando a los Zeppelines una veloc i­
dad de sólo 40 millas por hora mien­
tras que los vientos a esas alturas lle­
gaban a menudo a la misma veloci­
dad. La gente era atacada fuerte ­
temente por el soroche, y por los efec­
tos de un frío prolongado que llega­
ba hasta -369 F . a lo que se unía la 
falta de oxígeno . Sus penalidades es­
tuvieron aumentadas porque sus do­
taciones volaban ahora con dotacio­
nes reducidas a fin de economizar 
peso, y no había reposo ni relevos en 
jornadas que duraban hasta 24 ho­
ras . Era muy común que a los tri ­
pulantes se les helara algún miem­
bro. Más tarde se tuvo oxígeno com­
primido y aire líqu ido para las altitu­
des de más de 12. 000 pies, pero su 
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empleo no era obligatorio . Hubo que 
ponerle anticongelantes al agua de los 
radiadores, pero una congelación pro­
ducía siempre un fracaso y no se po­
día volver a poner en marcha el mo­
tor. 

El 23 de Mayo de 1917 el L 44 
con Strasser a bordo sufrió una falla 
en las cinco máquinas estando sobre 
Inglaterra . El dirigible hizo parte de 
su viaje con una sola máquina, y 
nunca había más de tres funcionan­
do a la vez. En una pequeña incur­
sión en la madrugada del 16 de Ju­
nio el L 48 fué cogido por un avión 
sobre Inglaterra y fué incendiado a 
14. 000 pies . Había sido traicionado 
por un compás magnético congelado 
que hizo que fueran al Norte cuan­
do querían ir de regreso al Este . Su 
Segundo Comandante que estaba en 
la barquilla de control y un mecánico 
que se encontraba en la parte supe­
rior sobrevivieron a la caída en lla­
mas; este fué el único caso que se 
regist ró de haber salido con vida en 
estas circunstancias . La pérdida de 
este d irigible deprimió a los enrolados 
en el servicio, a quienes se les había 
hecho creer que los Zeppelines eran 
inmunes ante los ataques de los avio­
nes . 

La última gran incursión de la 
guerra, que tuvo lugar el 19 de Octu­
bre de 1917, fué un desastre espan­
toso. Salieron once Zeppelines, todos 
ellos llegaron a estar sobre Inglaterra, 
pero cuando tomaron altura para ata­
car, encontraron un feroz viento du-

ro del Norte . Tan solo uno de ellos 
pudo regresar a Aleman ia por la ru­
,ta habitual del Mar del Norte. Dos 
regresaron a Holanda . Ocho fueron 
arrastrados hacia Franc ia, cuatro de 
los cuales cruzaron la línea de trin­
cheras y llegaron a Aleman ia . Uno 
de estos últimos inadvertidamente ba­
tió el record absoluto de altura de 
todos los tiempo de 24 . 000 pies cuan­
do su tripulación perdió el conoc i­
miento al cruzar las líneas de fuego . 
Los otros cuatro no regresaron nun­
ca; uno de éstos fué incendiado por 
los cañones antiaéreos del frente; los 
tres restantes que estaban con sus 
máquinas malogradas y que no pu­
dieron poner proa al viento, aterriza · 
ron en Francia durante el día . Uno 
de estos últimos el L 49 fué capturo­
do casi intacto y sirvió de modelo pa­
ra los planos del "Shenendoah" (nor­
teamericano). 

Otros cinco dirigibles se perdie· 
ron en la explosión de Ahlhorn tres 
meses después, y el último año de 
la guerra, el servicio ya muy atenuo· 
do, hizo solamente cuatro incursio· 
nes . 

El ataque del 12 de Abril de 
1918 les dió a los británicos un gran 
susto: cinco Zeppelines estaban afue· 
ra, cada uno de ellos llevaba tres to· 
neladas de bombas a 20 . 000 pies de 
altitud y el L 61 voló escabellado· 
mente a través de Inglaterra hasta 
estar a 1 O millas de Liverpool, puerto 
que no había sido atacado nunca du· 
rante la guerra . En el último minuto, 
el Comandante dejó caer sus born· 
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bas sobre Wigan, que él había toma­
do por Sheffield, y el vuelo fué un 
fracaso . 

La falta de potencia a grandes 
alturas fu é la causa principal de las 
grandes pérdidas en la incursión de 
Octubre de 1917. El L 70 del último 
tipo desarrollado durante la guerra 
fué proyectado para soportar malos 
tiempos y sus siete "motores de al­
tura" Maybach le dieron una veloci­
dad de 82 millas por hora en las 
pruebas de Julio de 1918 . Con este 
nuevo gigante orgulloso, Strasser con­
dujo cuatro Zeppelines más antiguos 
en la incursión del 5 de Agosto de 
1918 a los Midlands . Esta vez los 
británicos tenían afuera sobre la mar 
aviones de g ran altura para esperar­
los: el L 70 que iba a la cabeza fué 
derribado en llamas por un avión DH 
4; y ot ro di rigible fué atacado por 
el mismo avión, pero escapó estre­
chamente . 

Debemos mencionar el vuelo re­
cord del L 59 desde una base en Bul­
garia hasta el Africa en Noviembre 
de 1917 . Este dirigible que era un 
Zeppelin standard de la Marina, con 
una tripulación naval, fué preparado 
Para llevar 15 toneladas de pertre­
chos y provisiones a las tropas ale­
manas que estaban cercadas en el 
Africa Oriental Alemana . El dirigible 
hizo escala en Khartoum, pero al a­
terrizar había batido un record de 
95 horas en el aire , 4200 millas vo-

ladas, y todavía tenía combustible pa­
ra 64 horas más de vuelo . Esta ha­
zaña inspiró indudablemente la ex­
plotación de los vuelos comerciales 
·intercontinentales de la postguerra 
del " Graf Zeppelin" y del "H indem­
burg" . 

Tal fué la historia de los Zappe­
lines de la Marina Alemana . 

El lecotor de hoy se podrá sor­
prender tal vez de la falta de un 
plan o de una doctrina en su efíme­
ro desarrollo y empleo . Se puede ha­
cer también la misma observación a­
cerca de muchas otras armas nue­
vas que fueron empleadas en la Pri­
mera Guerra Mundial . En la época 
en que se construyó Zeppelines, la 
guerra aérea era todavía "una canti­
dad desconocida" anticipada con te­
mores, esperanzas y falsos conceptos 
exagerados . 

Tal vez fué muy poco lo efec­
tuado por el Servicio Aeronaval Ale­
mán, pero el "Handicap" o sea la 
la cantidad de inconvenientes y des­
ventajas que tuvieron que vencer, fué 
formidable . Todo lo que fué hecho 
puede ser considerado como un tribu­
to a la bravura de su personal, y so­
bre todo a las grandes cualidades de 
Peter Strasser quien fué indudable­
mente el tipo prominente del Coman­
dante de los dos bandos de la Prime~ 
ro Guerra Mundial . 

(Del U . S . N . 1. "Proceedings") . 





En el Atlántico Norte ... Hace Cien Años 

En lo que cor.c ierne al Atlántico 
Norte, el año 1856 fué particular­
mente muy interesante tanto por lo 
ent •·ada en servicio de varios transa­
tlónt:cos nuevos, como por la inicia­
ción de varias compañías de nave­
gación, algunas de las cuales (;!Xis­
ten todavía, mientras que otras no 
tuvieron sino una vida efímero. 

El 26 de Enero, el puerto de Li­
verpool festejaba un gran aconteci­
miento, la primera partida para Nue­
va York del S.S . "Persia" de la Cu­
nard Line que era su primer buque de 
h:erro con ruedas . Fué construí do en 
Glascow por Robert Napier Y había 
sido lanzado el 3 de Julio de 1855 · 
Tenía líneas muy elegantes con su 
proa de tajamar- (N . del T.) (Proa de 
violín). (En los buques de madera es 
una combinación de varias piezas de 
modera formando un cuerpo que so­
bresale en lo parte superior de la ro­
da; sirve en general para que en él se 
afirme lo trinca del bauprés; Y prin­
cipolment~ para dar un aspecto ele­
gante a la proa del buque.) - su ar­
boladura y sus grandes chimeneas· 
Al principio fué arbolado con tres po­
los estando su palo mesana muy cerca 
de lo popo, pero este último fué bie~ 
Pronto retirado y el "Persia" quedo 

Bolr M. ADAM. de la Marina Francesa 

arbolado como bergantín. Tenía 
118. 56 m. de eslora, 3300 tonela­
das de registro y su máquina era de 
balancín con dos cilindros alimenta­
dos por ocho calderas de 1 kg. 400 
de timbre que desarrollaban 3000 H. 
P. pero al precio de un consumo de 
150 toneladas de carbón Cardif pJr 
singladura. Tenía ruedas; podía 
transportar 200 pasajeros de primera 
clase y 50 de segunda. 

Durante su primera travesía chocó 
contra un iceberg, pero sin sufrir 
grandes averías; y bien rronto en 
Mayo se hizo notable por haber ba­
tido el record de la travesía Nueva 
York - Liverpool en 9 días 12 hcros 
y 7 minutos a una velocidad media 
de 13 . 49 nudos, record que pertene­
cía al "Arctic" de la compañía norte­
americana Collins Line con 13.21 
nudos. El "Persia" mejoró desde lue­
go su record en el sentido Oeste-Este 
en Junio del mismo año con 13.66 
nudos y en Agosto con 13.88 nudos. 

(N. del TJ.- Lista de records de 
va9ores de ruedas. 

1839.-"Great Western" inglés, de 
Liverpool a Nueva York, 3017 
millas en 12 días 8 horas. 
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1 846 .~"Europa" B. and NA. R. 
Mail de Liverpool a Nuevo York 
3017 millas en 11 días 3 ho-
ras. 

1852.-"Arctic" matrícula de i'!ue­
va York. De Nueva York a Li­
verpool 3017 millas en 9 dí.JS 
17 horas 15 minutos. 

1853.-"Baltic" de Nueva York a Li ­
verpool 3017 millas en 9 días 
16 horas 33 minutos; en 1859 
de Nueva York a Col6n 2000 
millas en 6 días 21 horas. 

1856. -"Persia" inglés B. and NA­
R. Mail, de Nueva York a Li­
verpool 3017 millas en 9 días 
1 hora 47 minutos; en 1861 de 
Liverpool a Nueva York en 9 
días 18 horas 1 minuto . 

1856.-"0cean Bird" matdcula de 
Nueva York. De Nueva York a 
la Habana 1167 millas e., 4 días 
4 horas. 

1857.-"Vanderbilt" matrícula de 
Nueva York . De Nueva York a 
Needles 3053 millas en 9 días 
8 horas; a Liverpool en 9 días 
11 horas . En 1859 de Needles 
a Nueva York en 9 días 26 mi­
nutos . 

1858.- "Pacific" inglés de Saint­
John Terranova a Galway 1665 
millas en 6 días 1 hora . 

1860.-"Adriatic" matrícula de ~ue­
va York, desde Nueva Yo:·k has­
ta Liverpool 3017 millas en 9 
días 13 horas 30 minutos; de 
Galway a Quarantine N . Y . , to-

., ...... . .. o~:. .. • 

cando en Saint-John New B ~uns­

wick, 2865 millas en 8 días 12 
horas 20 minutos . En un viaje 
de Nueva York a Liverpool cc­
rrió 365 millas en 24 hor s (15.2 
nudos). En 1861 corrió la milla 
medida en la Bahía de Stok'3 In · 
glaterra con un promedio de 
15.9 nudos. 

1862.-"Fire Cracker" matrícula de 
Nueva York. De Nueva Ycrk a 
Singapur 12309 millas en 52.5 
días. 

Pero el tiempo de los trasatlánti­
cos con ruedas ya estaba pasando, Y 
si bien la Cunard Line puso después 
en servicio el S.S. "Scotia" con mu­
cho éxito, tanto la carrera del uno co·· 
mo la del otro no fueron muy largas. 
En 1868 el "Persia" fué vendido; le 
sacaron la máquina y finalmente fué 
deshuesado en 1873. 

Tres días antes de esa primera 
partida, el "Borussia" de la Collins 
Line había zarpado de Liverpool pa­
ra Nueva York y no se volvió a oir 
hablar más de él; debió haberse per­
di.:lo con toda su tripulación por ha­
ber chocado contra algún iceberg, si 
es que se da crédito a un mensaje 
encontrado en una botella en uno 
playa de las islas Hébridas en 1861, 
firmado por un timonel de a bordo. 

La Collins Line había puesto en 
servicio en 1850 cuatro trasatlánti­
cos de madera con ruedas del tipo 
"Pacific" destinados a competir con 
los de la Cunard Line que al princi­
pio los ganaban en velocidad y en 
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el lujo de sus instalaciones, pero cu­
ya explotación re.;sultaba muy one­
rosa. 

El 27 de Setiembre de 1854 el 
"Arctic" fué abordado por el buque 
de hierro "Vesta" de la Compognie 
Générale Maritime y se hundió. La 
pérdida del "Pacific" fué otro golpe 
muy duro para sus armadores, y si 
bien el 7 de Abrí 1 de 1856 los asti­
lleros de Steers de Nueva York lan­
zaron el "Adriatic" de 3670 toneladas 
de registro éste no entró en servicio 
sino el 23 de Noviembre de 1857 y 
la compañía cesó todas sus activida­
des a principios de 1858 . 

El 9 de Febrero otro trasatláll­
tnco norteamericano el "Fulton" de 
la New York and Havre Steam Ncvi­
gotion Company hizo su primera par­
tido de Nueva York para Southamp­
ton y el Havre . C0nstruído por Smith 
and Dimon de Nueva York, éste era 
un trasatlántico de madera con rue­
dos; tenía 2307 toneladas de registro 
Y navegó hasta 1870 . El "Arago" ca­
Si idéntico lanzado el 27 de Enero del 
año anterior por Westerwelt de Nue­
va York fué vendido en 1869 al Go­
bierno Peruano . 

Más importantes desde el punto de 
vista nacional francés fué lo partido 
del "Barcelone" el 23 de Febrero del 
Hovre para Nueva York, inauguran­
do así las actividades de la Compag­
nie Gauthier, segunda aparición del 
Pabellón francés en el Atlántico Nor­
te . 

Después del f racaso de las fra -

gatas trasatlánticas de la Compañ ía 
Hercult et Handel ( 1847 -1848) fué 
uno ~ompañía lyonesa la que asumió 
la explotación de la línea a Nueva 
York con vapores de hélice que· eran 
más bien veleros con máquina auxi­
liar que difícilmente podrían rivali­
zar con sus competidores extranje­
ros. 

Retardada por el fletamiento de 
sus buques para trasportar tropas a 
Crimea, la Compagnie Gauthier no 
empezó a prestar serviCIOS sino en 
1856. El "Barcelone" construí do con 
el nombre de "Erie" en 1855 por 
Laird de Birkenhead, era un buque de 
hierro de 1603 toneladas de registro, 
de 900 H. P. que podía trasportar 
150 pasajeros de primera y 700 de 
tercera clase. Fué seguido el 2 de 
Abril por el "Alma" de 2010 tanela·· 
das y 1480 H. P. y el22 de Julio por 
el "Vigo" ex-" Hurón" 161 O tanela·· 
das y 900 H. P.; pero el 2 de No­
viembre el "Lyonnois" de 1605 tone­
ladas y 900 H . P . yendo del Havre a 
Nueva York fué abordado y hundido 
por la barca norteamericana de tres 
palos "Adriatic", y poco después la 
Compagnie Gauthie r que explotaba 
igualmente una línea entre el Havre 
y Norteamérica cesó sus servicios. El 
"Alma" y el "Barcelone" se convir­
tieron en el "China" y el "Behar" de 
la P. et O., mientras que el "Vigo" 
vendido a la lnman Line conservó su 
nombre . 

El 23 de Abril salía de Liverpool 
para Montreal el trasatlántico nuevo 
"North American" de la Allan Line 
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cuyos primeros servicios a vapor a : 
Canadá se remontaban a 1854. Este 
era un buque de hierro, con hélice, 
tenía 1715 toneladas de registro y 
podía llevar 75 pasajeros de primera 
y 350 de tercera. El 4 de Junio fué 
seguido por su gemelo el " Anglo 
Saxon"; mientras que el "lndian" hi­
zo su primer viaje el 21 de Mayo. El 
"North American" fué vendido en 
187 4 y fué trasformado en velero! El 
"lndian" se perdió el 21 de Noviem­
bre de 1859 por haberse embarranca­
do en Cabo Roce, Terranova, mien­
tras que el "Anglo Saxon" tuvo la 
mi sma suerte en el mismo lugar el 27 
de Abril de 1863. 

El 23 de Abril tuvo lugar la pri­
mera salida de Liverpool para Fila­
delfia del "City of Baltimore" de la 
1 nman Li ne fundada en 1850, trasa · 
tlántico de hierro con hélice, de 2368 
toneladas comtruídb dos años antes, 
pero fletado por el Gobierno francés 
para la guerra de Crimea. Su gemelo 
el "Ctty of Washington" había sido 
igualmente fletado por Francia, y su 
primera salida tuvo lugar el 5 de No­
viembre. El primero fué vencido en 
1874 y terminó sus días baje ban­
dera española; el segundo se perdió 
el 7 de Julio de 1873 cerca del Cabo 
Sable. 

El 19 de Junio aparecí(¡ t..:n nue­
vo pa!::>2llón en el Atlántico 1'-lorte, el 
de la Hambourg Amerikanische Pac· 
ketfahrt Aktiengeselschaft más co­
nocido por su nombre algo más abre­
viado de Hamburg Amerika Linie . A 
la verdad esta compañía explot:Jba ya 

desde 1847 una línea de veleros en 
trJ Hamburgo y Nueva York, pero a­
cababa de decidir de reemplazar su 
f lota por vapores. Los primeros de 
hierro y con hélice construídos por 
Caird en Greenock, fueron el "Bo­
ru ~sia" de 2431 toneladas y el "Ham­
mJnia" de 2026 toneladas, buques 
de 12 nudos, dispuestos para llevar 
54 pasajeros de primera clase, 146 
de segund'a y 31 O emigrantes. El "Bo­
russia" hizo su primer viaje el 19 de 
Jun io y el "Hammonia" el 19 de Ju­
lio; ambos fueron fletados para el 
trasporte de tropas a Crimea, el pri · 
mero por Inglaterra y el segundo por 
la Francia. Este fué vendido a la 
Dominion Line, se perdió en la mar 
el 2 de Diciembre de 1879. El 
"Hammonia" fué rebautizado en 
1864 con el nombre de "Belgian" de 
la Allan Line, y en 1873 con el nom­
bre de "Missouri" de la Dominion Li­
ne, se perdió en las Bahamas el 19 

d2 Octubre de 1873 . 

Una compañía inglesa reciente, 
la Ancho Line fundada en 1852 em­
pezó a ex!Jiotar la línea Glasgow -
Nueva York el 8 de Octubre con lo 
partida del "T empest" de 866 tone­
ladas de registro, construido como ve­
lero de hierro, comprado por la An­
chor Line y trasformado en vapor de 
hél"ce en Greenock a p~ncipios de 
año . Desapareció en la mar en Fe­
brero de 1857 después de haber zar­
nado de Nueva York para Glasgow el 
1 1 de Febrero; pero aunque el ser­
vicio fué suspendido durante dos a­
ños, la Anchor Line conquistó des-
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pués un lugar importante en el Atlán­
tico Norte, aunque desde el final de 
la última guerra estos servicios no es -­
tán desempeñados sino por buques 
de carga que llevan 12 pasajeros, 
mientras que los trasatlánticos están 
destinados a la línea lnglaterra-Bom­
bay. 

Muy distinta fué la suerte que 
corrió la Compagnie Trasatlantique 
Beige creada en 1 855 para asegurar 
un servicio de pasajeros entre Ingla­
terra y Nueva York con dos trasatlán­
ticos de hierro, con hélice, construí­
dos en Amsterdam en un astillero 
Poco familiarizado con esta clase de 
buques; el "Belgique" de 2190 tone­
ladas y el "Constitution" de 2160 to­
neladas y otro construído por Cocke­
rill en Amberes el "Leopold 1" de 
2028 toneladas. El "Belgique" zarpó 
de Amberes el 21 de Diciembre de 
1855, pero tuvo que dar media vuel­
ta y regresar del Atlántico porque ni 
su casco ni sus calderas eran estan­
cas y a duras penas pudo llegar a 
Plymouth, en donde hizo una nueva 
tentativa, pero todo fué en vano, fi-

nalmente pudo llegar a Southan1pton; 
y no zarpó para Amberes sino des­
pués de largos trabajos y reparacio­
nes, casi se puede decir, después de 
una reconstrucción. El 6 de Octubre 
volvió a zarpar de Amberes para Sout­
hampton y Nueva York, esta vez sin 
accidentes . 

A causa de las dificultades pre­
cedentes, el "Constitution" fué revi­
sado en Hartlepool y el 23 de No­
viembre zarpó de Amberes; fué se­
guido por el "Leopold 1" que zarpó el 
27 de Diciembre-

La Compagnie Trasatlantique 
Beige terminó sus servicios en el ve­
rano de 1856 y vendió sus buques, 
inclusive dos vapores nuevos que no 
llegaron a enarbolar su pabellón, el 
"Duc de Brabant" y el "Congrés". 

El pabellón belga no reapareció 
en la popa de los trasatlánticos sino 
en 1873 cuando entraron en servicio 
los primeros buques de pasajeros de 
la Société Anonyme de Navigation 
Beige, más conocida con el nombre 
de la Red Star Une. 

(Del "Cols bleus") . 





La Estrategia Industrial 
COMPETENCIA ENTRE LOS ESTADOS UNIDOS Y LA 

UNION SOVIETICA 
Flor el Contralmirante R . WIETZEL 

de la Marina F.rancesa 

"El objeto de la estrategia -de­
cía el gran escritor militar prusiano 
Clausewitz- es preparar la victo­
ria". Definía así, antes que' la letra, 
el espíritu de la guerra total, que e11 
tiempo de Hitler, fué puesta en fór­
mulas por el profesor Bause. 

La estrategia de nuestros días 
comprende todas las actividades hu­
manas. No es desde ayer que esta 
Verdad se presenta, puesto que los 
atenienses instituidos por Clisteno que 
comandaba las tropas, hacia el año 
51 O antes de JC, ya había compren­
dido la necesidad de concentrar poco 
a Poco entre sus manos casi todo el 
Poder ejecutivo . 

Ahora bien, si se estudia la re­
latividad de las actividades ligadas a 
la estrategia (tomadas en su sentido 
más amplio), es decir, con el objeto 
de prepararse para la guerra, resulta 
que la base de ésta es la potencia in· 
dustrial . 

El gran desafío que presenta la 
Unión Soviética contra los Estados U­
nidos y que a despecho de las apa­
riencias momentáneas, aún continúa 
muy inquietante, las potencias indus-

triales de los dos países siguen sien­
do los índices de sus potencias rela ­
tivas . Un estudio comparativo de los 
dos países en este gran campo, ofre­
ce pues un gran interés de ac tua ii ­
dad. 

CARACTER DE LA 

ASCENCION RUSA. 

La Rusia ha reparado en diez 
años las desvastaciones que los e jér­
citos alemanes habían hecho de 1941 
a 1943 en su territorio. 

Todas las factorías, todas las mi­
nas, todas las represas de la Unión So­
viética Occidental comprendiendo los 
países situados entre Leningrado, 
Moscú, Ucrania y el Sur de la Rusia 
Europea, habían sido destruidos. Las 
ciudades y los pueblos habían sufri­
do mucho. 

La labor de la restauración ha 
permitido no solamente restablecer las 
industrias, sino también modernizar­
las y extenderlas a tal punto que hoy 
Rusia es la mayor potencia industrial 
después de los Estados Unidos . 
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Es esto lo que les dá a Boulga .. 
nine y a Khroutchev esa noble segu­
ridad, que no es por cierto una far­
sa . Algunos norteamericanos sencillos 
afirman que "el poder industrial es 
una arma esencial en la estrategia 
soviética para poder conquistar el 
mundo sin combatir" . Boulganine y 
Khrouchev deben haber sonreído an­
te tales perogrulladas. 

¿Qué saben ellos, cuando ya se 
conoce hasta qué punto son pelotea­
dos los hombres por las eventualida­
des? La Paz es un bien muy frágil, 
difícil de conservar en un mundo que 
los hombres han dedicado a la lucha 
por la vida . "Oh Dios Mío! ¡Cuán­
tas guerras para obtener la Paz! "de­
cía irónicamente Voltaire . Nosotros 
ya conocemos algo de eso en nuestro 
bello país de la Francia, y los rusos 
lo conocen también . 

Es por algo que la Unión Sovié­
tica tiene un índice de vida muy in­
ferior al de las naciones occidentales; 
es de desconfiar cuando desconfían de 
el la . Además ella persigue tres obje­

tivos . 

]<?- Llevar los armamentos y la fabri­
cación de armas a un ritmo tal, 
que no pueda ser seguido por el 
Occidente (por la simple razón­
de que una buena parte de nues­
tras industr ias está consagrada 
al mejoramiento de nuestros nive­
les de vida personal) . 

29-Crear y extende r las industrias 
básicas, en detrim ento de las in­
dustrias de consumo y de lu­

jo . 

39-Dar al pueblo ruso una mejora 
muy pequeña de vida, para ha­
cer que tenga paciencia para lle­
var adelante el esfuerzo princi­
pal sobre el armamento y la in­
dustria del país . 

Si se logra los objetivos del sex­
to plan quinquenal, Rusia en 1960 
sobrepasará a los Estados Unidos en 
un cierto número de industrias bási­
cas. 

ACERO. 

La producción rusa de acero que 
en 1950 era de 30 . 1 millones de to­
neladas, alcanzó en 1955 a 49. 8 rni­
llones de toneladas y en 1960 llegará 
a 75.3 millones. 

La producción de los Estados U­
nidos fué en 1950 de 96 . 8 millones 
de toneladas; en 1955 de 117 millo· 
nes, y en 1960 será de 150 millones. 
La producción de acero de la Unión 
Soviética es superior a la de la Gran 
Bretaña y a la de Alemania juntas . 
Si se agrega los 18 millones de tone­
ladas producidas por los estados saté­
lites, se llega a un total de 68 millo­
nes de toneladas. Pero el mundo li· 
bre queda sin embargo, a la cabezO 
con un total impresionante de 225 

millones de toneladas. 

PETROLEO . 

La Unión Soviéticd en 1950 pro· 
dujo 42.4 millones de toneladas Y en 
1955 produjo 77 . 9 millones . LaS 

de previsiones rusas para 1960 son 
148. 8 millones de toneladas, o sed 
un aumento de 70 , 9 noillones , 
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En los Estados Unidos, la produc­
ción de 1950 fué de 299. 1 millones 
de toneladas y en 1955 llegó a 363.9 
millones. Las perspectivas norteame­
ricanas son de 425 millones para 
1960, o sea un aumento del 61 . 1 mi­
llones de toneladas . 

de 430 millones. Las previsiones pa­
ra 1960 son de 653.7 millones o sea 
un aumento de 223 .7 millones . Las 
de los Estados Unidos en 1950 fue­
ron de 460 millones de toneladas, 
en 1955 de 495 millones y para 1960 
se calcula que serán de 51 O millones 
Esto proporciona a los Sóviets un au­
mento de 460 millones de toneladas. 
Hay que decir que en los Estados U­
nidos se emplea cada vez más gaso­
lina, más gasoil y más petróleo cru. 
do . 

CARBON . 

La producción de carbón de la 
Unión Soviética en 1950 fué de 292 
millones de toneladas y en 1955 fué 

CUADRO DE PRODUCCIONES 

ACERO en mi!Iones de tonel2.da~ 

1950 1955 

~U&la 30. 1 49 .8 

Estados U nidos 96.8 117. 

PETROLEO en mii!ones de tonel9,das 

Rusia 42 .4 77.9 

Estado::, U nidos 299 .1 363 .9 

CAREO N en millones de toneladas 

Ru::.ia 292. 430. 

Estados Unidos 460. 495. 

CEMENTO en miJ.lones de toneladr.s 

Rusia 11.7 24 .7 

E&tado Umdos 42 .5 56.4 

ELECTRICIDAD en mil.os de mi.llones de kwb. . 

Ru ia 90 .1 170.2 

Etltados nidos 388 .7 621. 
~ 

196t) 

75. 3 

lf.O . 

148 .8 

425 . 

653 .7 

510 . 

60 .6 

81. 4 

320 . 

850 . 
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MEDIOS DE TRANSPORTE . 

He aquí el punto débil de la Ru­
sia . Esta no tiene sino un millón de 
vagones de carga comparados con los 
dos millones que hay en los Estados U­
nidos . Las líneas de ferrocarril son 
apenas la tercera parte de las de los 
Estados Unidos que alcanzan a 
650 . 000 kilómetros . 

La producción de vagones de 
carga de la industria soviética ha sido 
en 1955 de 34 . 400, contra 42 . 000 
en los Estados Unidos . Para 1960 
se prevé que sean de 52. 000 y de 
75 . 000 respectivamente. 

Rusia utiliza sus ferrocarriles en 
la proporción de 85 % para el trans­
porte de mercaderías, mientras que 
en los Estados Unidos se utiliza cm 
la proporción de 50 % . 

En lo que respecta a los cami­
nos, ¡el 5 % de los caminos rusos es­
tán pavimentados! Finalmente en Ru­
sia hay 2 . 5 millones de camiones, y 
en los Estados Unidos hay 1 O millo­
nes. 

CONCLUSION . 

A pesar de sus puntos débiles . 
(trasporte, habitaciones, rendimient~ 
de la agricultura, superficie del país 
demasiado grande . . . etc.)-, la U­
nión Soviética tiene la gran ventaja 
de poseer una economía dirigida que 
trabaja únicamente para el triunfo de 
la política rusa . El punto de vista de l 
público pesa muy poco en esta eco­
nomía . Por ejemplo, la industria so­
yiética no ha producido en 1955 sino 

445.000 automóviles, contra nueve 
millones ciento sesentinueve mil cons­
truidos en los Estados Unidos en di­
cho año . 

La industria del automóvil nor­
teamericano ha empleado en el año 

último 18 . 7 millones de toneladas de 
acero . Si se agrega los millones de 
toneladas para refrigeradoras, aparo­
tos de radio y de televisión, máquinas 
de lavar, etc . etc. SE VERA QUE 
UNA PROPORCION IMPORTANTE 
DE LA PRODUCCION DEL ACERO 
NOR:TEAME\RICANO ESTA DESTI­
NADA A MEJORAR EL NIVEL DE 
LA VIDA PRIVADA . 

En Rusia, la parte de la produc­
ción que vá al consumidor es míni­
ma Y éste se queda al último en lo 
lista de las prioridades . En resumen, 
toda la economía soviética está o­
rientada hacia la ESTRATEGIA y es­
ta es la razón por la cual los nortea­
mericanos, a pesar de su actual pro­
greso industrial, consideran a la u­
nión Soviética como a un rival ten'li 
ble, porque la proporción de su pro· 
ducción que los rusos dedican a la 
preparación para la guerra es muy su· 
perior a la norteamericana . 

Este hecho tiende a disminuir 
fuertemente el margen que hay todo· 
vía entre estas dos potencias indus· 
triales; margen que va disminuyendo 
cada año . El trascurgry del tiemP0 

favorece a la Unión Soviética ... · · 
pero ¿Quién puede predecir el futu· 
ro:> i Hay tantos imponderables que 
pueden trastornar las estadísticas! 

(Del "Cols bleus") . 



Perdidos con toda su tripulación 
Por los Capitane,J de Corbeta L. OUDET y V. LE TOUMELIN 

de Jg. Marina Francesa 

Cuando las catástrofes ferrovia­
rios o las grandes inundaciones han 
llenado las primeras planas de los 
diarios, los periodistas siempre termi­
nan sus relatos dramáticos con las 
Palabras de ritual : "¿Qué esperan los 
Poderes Públicos para imponer un re­
medio?" . 

Es muy difícil que los accidentes 
marítimos les llamen la atención: se­
rá sin duda porque estos accidentes 
suceden fuera de su alcance . Co11 
mayor razón, los naufragios con la 
Pérdida de toda la tripulación tienen 
Poro el público un aspecto de miste­
rio y de fatalidad . Se admira con Ho­
rocio el coraje de Jos que se han en­
corado a las olas furiosas, pero no 
liorna la atención que hayan sucum­
bido en una lucha considerada como 
desigual: se cree entonces haber cum­
Plido con la solidaridad humana dan­
do un óbolo para aliviar un poco lo 
miseria en que se quedan las viudas 
Y los huérfanos . 

¿Quién l?uede hoy sin embargo, 
recorrer los muelles de Douarnenez, 
Audierne Guilvenec o Concarneau 

1 1 

(puertos de pesca del departamentO' 
de Finistere de Francia) sin pregun­
tarse cuáles serán, entre los hombres 
robustos y llenos de vida que allí tra-

bajan, los que sucumbirán en la pró­
xima tempestad? ¿Quién no desearía 
conjurar el peligro de que están ame­
nazados? 

En la tempestad de 1954 el mar 
se "tragó" siete buques con 64 pes­
cadores. La crueldad y la rapidez de 
este drama, le han dado una resonan ­
cia extraordinaria . Desde mediados 
de Diciembre de ese año los periódi­
cos especializados le pedían al Go­
bierno que previniese la repet ición de 
desastres semejantes . A principios de 
Enero, a solicitud de M ,. Jaoquen Se­
nador-Alcalde de Brest se nombró u­
na comisión de investigación, y el se­
manario "Le Marin" en un excelente 
artículo del 7 de Enero, indicó que 
para que la investigación tuviese éxi­
to la comisión debería oir al mayor 

1 

número posible de pescadores y a-
tender a todos los aspectos del proble­
ma . 

Los investigadores lo han com­
prendido perfectamente. Han exami­
nado todos Jos aspectos, en particu­
lar el que exponemos aquí. Pero to­
do marino ha podido hacer las obser­
vaciones que no se le han escapado 
y que sin embargo es útil divulgar-

las. 
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La opinión pública se imagina 
muy a menudo que la salvación de 
los pescadores debería basarse en cier­
tas me joras técnicas, estructuras de 
buques, servicio meteorológico, servi­
cio de salvamento. . . etc . En ver­
dad, todavía se puede progresar mu­
cho sobre estos puntos y sobre mu ­
chos otros . 

(Las medidas tomadas por los 
poderes públicos están ennumeradas 
en el discurso del Ministro de la Ma­
rina Mercante en Julio de 1955 que 
son : 

19 Difusión de avisos de amenaza 
de tempestad . 

29 Extensión hasta el Mar de Irlan­
da y a las aguas del Sur de Ir­
landa de los datos sobre el esta­
do del tiempo . 

39 Emisión de noticias concernientes 
a las embarcaciones de pesca 
de Douarnenez en Noviembre, 
Diciembre y Enero. 

Apertura en Concarneau de una 
oficina de informaciones meteo­
rológicas . 

Obligación para los buques de 50 
a 125 toneladas de tener apara­
tos neumáticos de salvamento . 

Mejora de las comunicaciones 
radiotelefónicas entre los buques 
y los aviones que los buscan, y 

Finalmente, por una parte, que 
una Comisión mixta estudie las 
condiciones de formación de los 
patrones de pesca y de la entre­
ga de certificados .personales; y 

por otra parte, que los Servicios 
técnicos estudien los deta lles de 
la construcción de los barcos de 
pesca) . 

Sin embargo, no hay que darles 
más importancia de la que merecen, 
ni figurarse que la ciencia y la orga­
nización permiten ahora evitar lo que 
ayer era inevitable. Tal vez el desas­
tre causado por la tempestad de 1954 
hubiera podido ser evitado. 

Buques semejantes a los que ~e 
han hundido en esa tempestad, y aún 
otros más pequeños han atravesado 
sin sufrir daños, temporales más fuer­
tes. Si buques modernos se han per­
dido en una tempestad ·reciente, es 
sobre todo porque sus tripulaciones tu­
vieron demasiada confianza en la téc­
nica moderna, especialmente en sus 
motores y muy poca en la experiencia 
de sus mayores . Las cualidades ma­
rineras de un buque no son proporcio­
nales a su tamaño, cualquiera que 
sea ese tamaño, siempre llega un mo­
mento en que el hombre está obliga­
do a componérselas con el mar . El 
que se quiere resistir, el que no sabe 
defenderse, tarde o temprano ·será su 
víctima . El que sabe parar sus golpes 
sobrevivirá a su violencia . · 

EL DAÑO SUFRIDO 

Cuando un buque desaparece en 
una tempestad, se ignorG generalmen­
te cómo fué que se perdió . La expre­
sión "Perdido con toda su tripula­
ción" resume verdaderamente todo lo 
que se sabe, es decir, que no se so­
be nada. Sin duda esta ignorancia sil 
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debe en gran parte ql sentimiento de 
impotencia, a menudo sufrido por cau­
sa de un fin semejante . Esta igno­
rancia hace sin embargo, muy proba­
ble las hipótesis que se puede emitir 
comparando los casos de pérdidas to­
tales con los casos batante raros er{ 
que se descorre parcialmente el velo 
del misterio . 

Veamos por ejemplo el caso del 
pesquero a motor "Petit-Jean-Ciau­
de" : cogido por la tempestad en el 
Golfo de Gascuña a fines de Agosto 
de 1952, se le vió con la quilla en 
el aire y desapareció sin dejar ras­
tros . Algunos días antes, el pesque­
ro "Caprice-du-Printemps" soportó u­
na ráfaga de viento en la Grande So­
le. Según la costumbre se puso al 
"pairo", es decir, que paró su motor, 
izó su batículo y amarró su caña · 
Luego toda la tripulación se encerró 
en el interior del barco, creyendo ha­
ber hecho todo lo posible por su se­
guridad . Eso no impidió que una 
gran ola reventada hiciera dar vue!ta 
de campana a la embarcación . Pero 
Un cuarto de hora más tarde .. . vino 
afro ola y lo adrizó! . . . La tripula­
ción sana y salva pudo contar todo lo 
que les había sucedido . 

Otro drama más antiguo Y más 
conocido en los anales de la pesca · 
Fué a 40 millas al Sudoeste de Pen­
tnorch que el "Robert-Marie" soportó 
Yna j t~mpestad en la noche del 31 de 
Diciemhre de 1948 al 19 de Enero 
de 1949 . Este también estaba al "pai­
ro", en una balanceada recibió por 
estribor un gran golpe de mar que le 

sacó la amurada y los candeleros, 
rompió el bote salvavidas y le razgó 
el batí culo . Privado de esta ve la de 
capa indispensable, el buq ue abate 
más y presenta a las olas su popa 
baja y vulnerable . Un nuevo golpe de 
mar rompe la puerta de la cocina . 
Desde entonces el agua empezó a en­
trar por la escotilla de la bajada a la 
cámara que no tenía cuartel, y pe­
netra poco a poco al compartimiento 
del motor, porque evidentemente e l 
mamparo la dejó pasar por el hueco 
del eje . No sin gran trabajo se logró 
poner en marcha el motor y hacer 
que el buque se orientase con respeC ·· 
to a las olas, poniéndose a la capa 
de seguridad clásica . ¡Apenas había 
terminado esta evolución cuando se 
para el motor! Por desgracia éste no 
volvió a ponerse en marcha . . . y el 
buque empezó a recibir la mar a un 
largo; esto era irremediablemente u­
na agonía; se llenó de agua por la 
popa y se hundió . Media hora des­
pués milagrosamente el "Du-Coue­
dic" recogió a un marinero. 

Desgraciadamente el armador po­
ne en duda, discute y niega esta ver­
sron del naufragio y quiere hacer 
creer que éste se debió a un aborda­
je de su buque con el "Du-Couedic". 
Este asunto, que "se arrastraba" des­
de entonces por los tribunales acaba 
solamente ahora, de recibir su epílo­
go; el Tribunal de Apelaciones (Corte 
Superior) de Rennes (capital del De­
partamento de Morbihan) ha confir­
mado la sentencia del Tribunal de Lo­
rient (puerto principal de ese depar-
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tomento denegando lo demandado 
por el armador del "Robert-Marie". 
Por una extraña coincidencia la sen­
tencia fué dada justamente después 
de la tempestad de 1954, como si 
la Justicia hubiese esperado esta de­
mostración de los elementos desenca­
denados para decirles a los hombres: 
"Déjense de cansarse en querellas inú­
tiles; véan más bien los peligros que 
los amenazan, y únanse para conju­
rarlos" . 

Las causas del fin trágico del 
"Robert-Marie" restringen singular­
mente el número de hipótesis sobre 
las desapariciones de barcos de pes­
ca, porque el proceso de la triste a­
ventura de este p::squero, desde que 
sucedió ha sido escrito y publicado 
muchas veces, a menudo palabra por 
palabra, en los informes marítimos en 
los que aparece cloramente que la 
suerte del buque ha dependido úni­
camente de la voluntad del motor pa­
ra arrancar o no, y de la vía de agua 
con jurable sin embargo, que habío 
llegado a veces hasta el cárter. 

Estos ejemplos nos hacen com­
prender por qué no se sabe nada de 
tantos otros naufragios . Una sola ola 
basta para dislocar, voltear, y a ve­
ces para enderezar al barco que eii.J 
golpea en su punto débil; hay muy 
pocas probabilidades de volver a en­
contrar los cuerpos, si la mayor parte 
de la tripulación está encerrada en 
el interior . 

Desastres tan repentinos e irre­
mediab1es se repetirán todo el tiem­
po que siga siendo frecuente el em-

pleo de este "pairo" . En esta situa· 
ción, el buque tiene una capa cerro·· 
da -(posición del buque sin aparejo: 
con la caña toda a sotavento, lo que 
en la práctica significa meter el timón 
a barlovento, y la proa va a este mis· 
mo lado)- floja e inestable; su pe·· 
queño batículo no equilibra siempre 
lo suficiente la superficie de una proa 
bien defendida, de manera que le pre­
senta a la mar una popa baja y mol 
defendida . Además su deriva es bas­
tante débil porque nunca está des­
cargado, cuando va al lugar de la 
pesca lleva hielo, y al regreso lleva el 
producto de la pesca, y siempre es­
tá pesado de proa: la zona de calma 
creada por la deriva es insl!ficient·3 
para protegerlo. Cuando llega una o­
la reventada y fuerte, el barco esta 
en las peores condiciones para poder­
la soportar. 

Lo repentinamente que llegan las 
olas está muy bien descrito en un 
artículo de "Le Marin" del 4 de Mar .. 
zo de 1955 relativo al accidente acae­
cido el 22 de Febrero a "una de las 
unidades más fuertes" de la flotilla 
de Douernenez que se encontraba al 
pairo con mal tiempo en la Grande 
Sol e. El buque estaba atravesado a la 
mar y se tenía muy bien. . . A las 
15 horas una ola enorme reventó con· 
tra el "Bernardet-Monique" ponién· 
dolo en apuros. Una pq¡te de las re· 
des fué sacada y lanzada a la nnor 
. .. y se vió que dos marineros esto· 
ban sobre las olas. 

Aunque la manera como se pro· 
ducen los naufragios de los pesque· 
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ros parezca clara, hay que hacer una 
objeción : ¿Cómo pretende Usted­
se dirá- que algunos pescadores se 
pongan a propósito y con peligro de 
su vida en la peor situación para a­
guantar una tempestad o un tempo­
ral? ¿Sostiene Usted que a los mari­
neros de oficio les falte, hasta ese 
punto, el buen sentido, el sentido ma­
rinero? Es cierto que la cosa es sor­
prendente, pero también es cierto que 
el pairo está muy difundido y que 
muchos pescadores lo practican, esti­
mando que es la mejor manera de 
ponerse a la capa cerrada. Sin justi­
ficar esta opinión, es fácil compren­
der cómo se ha acreditado . 

Los barcos están en efecto, pri­
vado de la posibilidad y de los medios 
que les permitirían tomar la posición 
Y el andar de capa cerrada tradicio·· 
nal, poniendo a las olas aproximada·· 
mente a cuatro cuartas del viento, a 
saber: 

-el motor diesel que no tiene u­
na marcha calmada suficiente Y 
que no puede girar lentamente 
sin causar daños mecánicos . 

-la ausencia de un velamen de 
fortuna que asegure el equilibrio 
de una buena capa cerrada que 
acentuase la deriva . 

-la negligencia o el descuido de 
no hab"' rse provisto de una ancla 
flotante ni de lo necesario para 
echar aceite . 

Si no se encuentra ningún buque 
de acero entre el número de los de­
saparecidos en Noviembre de 1954, 

es porque el casco ha resistido a los 
golpes de arietes de la mar que no 
ha encontrado aberturas . Sin embar­
go, antes de incriminar las construc . 
cienes actuales de madera, que son 
de seguro preferibles desde varios 
puntos de vista, no se puede dejar de 
pensar que nuestros atuneros de ayer 
con poco velamen se ponían perfec­
tamente a la capa cerrada tradicio­
nal . Si sus líneas de agua eran algo 
diferentes, pero sin embargo con u­
na gran "busca" más vulnerable, su 
construcción no era mejor . 

Además hay que notar que el 
paso de la vela al motor no se ha 
dado de un solo golpe . El progreso 
ha comenzado por la colocación de 
motores en los barcos de vela . La 
maniobra tradicional ha sido aplicada 
a barcos que cada vez se alejaban 
más de aquellos para los cuales di ­
cha maniobra había sido ideada o Su 
posición de equilibrio, motor parado, 
se ha acercado a la de viento de tra­
vés, después de haber sido de viento 
en popa; y no se ha comprendido que 
lo que siempre se ha hecho ya no 
debía hacerse . 

EL PELIGRO CORRIDO 

Tal vez hubiera sido temerario 
sostener una teoría fundada sobre el 
simple reglamento o Esta teoría es sin 
embargo, la de un hombre solitario 
que la ha experimentado en una na­
vegación casi solitaria alrededor del 
mundo, efectuada a principios de es­
te siglo en una piragua indígena con 
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cubierta y provista de velas para su 
cuidado. 

El Capitán Voss era un marino 
de oficio que había mandado varios 
veleros antes de hacer esta circunna­
vegación y que también ha coman­
dado después algunos de ellos . Su 
hazaña ha sido para él, como un me­
dio muy natural de ganarse la vida 
gracias a la publicidad, y especial ­
mente a los derechos de autor sobre 
el relato de sus viajes. Pero su libro 
no contiene solamente relatos intere­
santes, contiene algo infinitamente 
más precioso, su testamento de ma­
rino . 

Allí explica como en la mar "u­
no está tan seguro a bordo de un bu­
que pequeño como en un buque gran­
de". Muestra primero que el peligro 
principal en la mar es ,el de las olas 
reyentadas que "al barrer . las cubiér-, 
tos de los buques han sacado a una 
cantidad Innumerable de ~arineros . 
Su irresistible fuerza ho roto la . amu­
rada, ha doblado y torcido puntales y 
candeleros; ha arrancado planchas de 
acero, y se sab~ de varios casos en 
que esas olas han echado a pique a 
buques fuertes con toda su tripula­
ción" . Hay que defenderse contra 
este peligro. 

Los rumbos de huída son' 'peligro­
sos porque "cqn el viento en popa el 
buque puede seguir su rumbo cómo­
d.amente durante un cierto tiempo, y 
Juego puede surgir terriblemente de 
súbito una ola, embarcar agua por 
fa popa y poner al buqu.e fuer,a de 
combote" . Es sorprendente la seme-

janza que hay entre las circunstan· 
cias de los accidentes descritos más 
arriba y la descripción del peligro he­
el-la hace 40 años por el Capitán 
Voss. 

Para evitar este peligro es prec:­
so ofrecer a las olas un mínimo de 
resistencia. Con buque~ ligeros el Ca­
pitán Voss empleaba simultáneamen­
te el ancla flotante a proa y la vela 
de capa a popa. En los buques con 
proa relativamente más pesada, tales 
co.mo los cazadores de focas, la ca­
pa se hacía únicamenete con las ve­
las a cinco cuartas del viento, y la 
reventazón de las olas estaba comba­
tida arrojando aceite. 

El Capitán Voss ha tenido el pe­
noso privilegio de hacer la contra­
prueba de estas teorías . Mucho tiem­
po después de su viaje alrededor del 
mundo estaba en un yate en el Pa­
cífico Norte cuando lo sorprendió un 
tifón violento. Al principio el yate se 
había aguantado muy bien gracias a 
haber arrojado aceite, al ancla flo­
tante y al batí culo. Pero el cable del 
ancla flotante se rompió y el yate dió 
vuelta de campana. Sin embargo, el 
yate, así como le sucedió al "Capri· 
ce-du-Primtemps", . tuvo la suerte de 
volverse a adrizar algunos momentos 
después, y el Capitán Voss declara: 
"Es la primera vez en el curso de mi 
navegación a bordo de barcos pesque­
ros, que he estado obligado por el 
mal tiempo a no seguir el horario ha­
bitual de mis comidas". 

Después de declaraciones tan ca­
tegóricas que resumen la experiencia 
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de toda una vida de marino, no se 
puede dudar que los barcos de pesca 
sean perfectamente capaces de sopor­
tar cualquier tempestad con la condi­
ción de tomar una posición de equili­
brio en la que el buque se presente 
oblicuamente a las olas. Esta posi · 
ción tuvo éxito con los g-randes vele·· 
ros de ayer; tuvo éxito con los gran ·· 
des trasatlánticos de pasajeros y con 
los buques de carga modernos: pre ·· 
conizada por numerosos navegantes, 
esta posición la empleaban todavío 
hace algunos años los atuneros a la 
vela . Tiene toda probabilidad de 
proteger también a los p3squeros me­
dernos . 

Apartándolos de la pOSICIOn del 
viento a fil de roda, esta posición li­
mita la velocidad relativa de las olas 
Y la amplitud del cabzceo, y por con­
siguiente evita q ue la hélice Ql­

re en falso: el buque monta bien so­
bre las olas . Al mismo tiempo utili·­
:zo la amurada de proa para crear u­
na zona de deriva en la que se ate­
núa la fuerza de las olas reventadas. 
Finalmente, a pesar de todo, mante­
niendo al buque abierto del viento 
o la cuadra, esta posición evita que 
esa fuerza se ejerza de lleno sobre 
el casco; en lugar de golpear, las olas 
resbalan sobre el casco. 

Los grandes buques modernos 
mantienen así la capa con la máqui·· 
na avante-despacio. La costumbre es­
tá tan difundida, que a nadie se le 
ocurre pasar, ni dejar que el buqu·; 
se las entienda solo con la mar. Así 
en Octubre de 1954 el remolcador 

"Faidherbe" se perdió con toda su 
tripulación a la altura de las costa; 
sudafricanas, cuando iba de Dakar o 
Freemantle; a falta de toda indica­
ción, el tribunal encargado de la in­
vestigación atribuyó el naufragio a u­
na avería en la caldera, que habría 
dejado al buque desamparado en una 
tormenta . 

La primera idea que nos viene a 
la mente es pues, que los barcos pes­
queros deben utilizar su motor para 
hacer frente a la mar; es probable 
que no siempre lo pu8dan hacer. La 
mayor parte de ellos tienen dos moto­
res diese! cuya flexibilidad no tiene 
nada de notable _ 

De aquí resulta que, cuando hay 
mal tiempo, los patrones vacilan pa­
ra poner su motor en marcha sabien­
do que gastarán más combustible del 
que es necesario para gobernar, que 
se arriesgan a fatigar al buque ha­
ciendo navegar demasiado ligero, y 
en fin, que cuando la hélice salga del 
agua con un cabeceo del buque el 
motor girará en falso y se podrían 
producir averías. La aptitud de po­
der desarrollar pequeñas velocidades 
aparece en estas condiciones como 
doblemente necesaria, tanto para la 
economía como para la veJocidad. 
Gracias a la hélice de paso variable 
esta facultad está al alcance del mo­
tor diese! . 

Pero el equipar la flota pesque­
ra demandará algún tiempo: se nece­
sita aumentar ahora mismo la seguri­
dad, a pesar de que los motores ac­
tuales no son aptos para la marcha 
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lenta . Es posible obtener sin veloci­
dad una posición de equilibrio a algu­
nas cuartas del viento. Entre los bar­
cos que han regresado del temporal 
de Noviembre de 1954, se ha nota·· 
do especialmente un pesquero de Con­
carneau que había empleado su red 
barredera como ancla flotante: entró 
a puerto sin la menor avería y sin 
haber sufrido ninguna dificultad . 

Para los barcos que no pescan 
con red barredera, hay que encontrar 
alguna otra cosa. En los buques que 
pasan de las 50 toneladas parece di­
fícil utilizar un ancla flotante, tal co­
mo se hace en los barcos pequeños: 
es menester que en tiempo normal, 
ésta no ocupe mucho sitio a bordo . 
Sin embargo, la técnica moderna ha 
resuelto problemas mucho más difí ­
ciles que éste y que valen la pena de 
ser estudiados . 

En cuanto al batículo, la mayor 
parte de los buques lo tienen, pero 
comparado a la superficie que pre­
senta la proa, la suya es insuficiente 
para ejercer una acción preponderan . 
te. Parece figurar allí como un testi ·· 
go de otros tiempos y no como un 
auxiliar apreciable . Hay que darle 
un tamaño que lo haga eficaz, pro·· 
porcionando desde luego, el palo y el 
aparejo, a los esfuerzos que tiene 
que soportar. Esto requerirá algún 
trabajo que no sobrepasará a lo que 
razonablemente se puede hacer en un 
barco que esté en servicio. 

LA PROTECCION DE LOS BARCOS 
PESQUEROS 

Para reducir las pérdidas debidas 

a los malos tiempos, se ha propuesto 
también prohibir las salidas con tiem­
po tempestuoso, y construir por cuen­
ta del Ministerio de la Marina Mer­
cante numerosos guarda-pescas encar· 
godos de vigilar las zonas considera­
das como peligrosas . Es probable que 
estas soluciones, por otra parte one­
rosas, no mejoren apreciablemente la 
seguridad de los pescadoras . Serían 
onerosas, primeramente, porque paro 
tener probabilidades de proteger a los 
vastas zonas de pesca costarían muY 
caro por cierto mucho más que las 
barcos contra los temporales peligro­
sos, sería necesario a menudo rete­
nerlos en los puertos a causa de tem­
porales que podrían no llegar a pro­
ducirse: el rendimiento de la pesco 
sufriría . Serían también onerosos, 
porque teniendo los guarda-pesca un 
tonelaje elevado compatible con sus 
funciones y debiendo ser bastante nu­
merosos para proteger eficazmente los 
lanchas de policía costanera cuya su­
presión se ha propuesto . 

¿Se reduciría así apreciablemen­
te los accidentes? Eso es poco proba­
ble . Todavía quedarán algunas tet1'1-
pestades imprevistas; también habría 
muchos barcos en la mar cuando se 
prohiba las salidas . 

¿Qué podría hacer por los pes­
cadores un guarda-pesca que encon­
trase una tempestad? Si éstos conti­
nuan a "pairear" en la forma que lo 
acostumbran hacer, el guarda-pesco 
los vería desaparecer bruscamente Y 
estaría imposibilitado para recoger a 
la tripulación . Los barcos pequeños 
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sorprendidos por una tempestad no 
tienen, como los grandes, una agonía 
larga durante la cual una intervención 
exterior puede prestarles auxilio. El 
patrón en su pequeño abrigo es ver­
daderamente, más que el comandan­
te en su gran puente, "e l amo des·· 
pués de Díos": rara vez hay recursos 
contra su mala suerte o contra sus e­
rrores . 

¿Por qué habría que poner a los 
pescadores bajo tutela? ¿Se han vuel­
to incapaces de protegerse a sí mis­
mos? ¿Se ha vuelto su oficio más pe­
ligroso que antes? - Al contrar io, es 
probable que la meteorología y el mo­
tor les hayan dado los medios de pre­
visión y de defensa que sus padres 
no tenían ni conocían. Entonces, ¿por 
qué pedirle que reglamente los movi­
mientos de los barcos pesqueros a un 
Estado a quien se denuncia d iaria­
mente de carencia y de abusos de au­
toridad? 

La protección del Estado podría 
llegar a ser peligrosa; toda medida de 
esta clase impuesta por el Estado les 
Parecería tiránica a los pescadores· 
Se volverían con gusto imprudentes 
en nombre de la libertad, y sus pér­
didas, lejos de d isminuir, podrían muy 
bien aumentar. 

Vale más informarlos, ayudándo­
los así a diJ:rutar debidamente de su 
libertad, y contentarse con inspeccio­
nar el uso que le dan . De esta ma­
nera los Administradores de la Ins­
Pección Marítima los Jefes de distri ­
to, los lnspector~s de Navegación Y 

los Comandantes de los buques guar­
da-pesca tienen una tarea importan­
te que efectuar. Cada uno de acuer­
do con sus atribuciones, debe com­
batir las rutinas y costumbres mortí­
feras hasta hoy indiscutibles para los 
que las practican, a pesar de estar 
prohibidas por el reglamento. 

Hay que proporcionarles a los 
pescadores los medios para practicar 
los métodos adecuados de ponerse o 
la capa en los diferentes tipos de bar­
cos pesqueros tales como están. Hay 
que hacer que estos bor::os obtengan 
progresivamente las mejoras de sus 
motores, de sus equipos etc. . . que 
les permitan completar su seguridad 
en los malos tiempos . 

Sin que sea necesario aumentar 
su número, los buques guarda-pesca 
de la Marina Nacional pueden apor­
tar a esta acción una contribución de­
cisiva . No tienen necesidad de estar 
siempre allí presentes, pero cada zo­
na debe ser visitada por lo menos u · 
na vez al año, en particular durante 
los períodos de tempestad. Los me­
d ios de que deben disponer los pesca­
dores para arrostrarlos son prepara­
dos en tierra . . . y son experimenta­
dos en la mar. Es all í, que los guar·· 
da-pesca deben estar cerca de ellos, 
en los golpes duros, para verificar que 
ellos interrumpan la pesca cuando sea 
peligrosa, que tomen las disposicio· 
nes debidas contra el mal tiempo. 
Las advertencias y los consejos dados 
ante el peligro henen en su oportu­
nidad una autoridad que no la tiene ,, 
en puerto ni en tiempo de colmo . 
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Una vigilancia desprovista de in­
sistencia y de fastidios, como la que 
acabamos de esbozar, permitiría a los 
patrones pescadores el ejercicio de su 
iniciativa, que es más indispensable 
en la mar que en cualquier otro lu­
gar. Apartados del pairo, de esa de­
fensa pasiva cuyos estragos se les 
mostraría, comprenderán bien pronto 
el interés por una defensa activa . Las 
pérdidas de las embarcaciones de 
pesca resultarían menos numerosas . 
Sin que esto costase nada a los pre­
supuestos públicos o privados, sino 
todo lo contrario. 

Pero nunca se podrá evitar por 
completo las pérdidas, y uno se ad ­
mirará tal vez de no ver preconizar 
alguna mejora en la busca de barcos 
en peligro . Esta omisión se justifica 
por la brusquedad de los naufragios 
a los cuales no precede ninguna lla­
mada de auxilio y de los cuales no 
queda ninguna huella. Las investiga­
ciones empezadas en el momento en 
que e l silencio de los pescadores hace 
nacer la inquietud, son por o general 
demasiado tardías. Procuran a penas 
la triste satisfacción de haber "he­
cho lo imposible" . A este propósito 
se podrá gastar millones sin discutir 
las probabilidades de arrancarle a la 
mar una sola víctima en las próximas 
tempestades. 

La Conferencia Internacional pa­
ra el Salvamento de la Vida Humana 
en la Mar Londres 1 O de Junio de 
1948- ha declarado: " La Conferen­
cia considera que es más útil preve­
nir los siniestros que prestar ayuda 

después que el siniestro se ha produ­
cido" . Esta máxima de un alcance 
general, se aplica sobre todo al caso 
de los pescadores, puesto que la pre­
vención es relativamente fácil , mien­
tras que el salvamento es casi siem­
pre imposible, por lo menos hasta 
hoy . 

En efecto, en la casi totalidad 
de los naufrag ios de los pescadores Y 
en general de los marinos - excep­
tuando el caso de los aviadores- han 
tenido lugar con mal tiempo . Desde 
la balsa de la "Méduse" apenas si se 
conocen naufragios entre los trópi­
cos . 

(N . del T. -El naufragio de la 
"Méduse" tristemente célebre tuvo lu­
gar el 2 de Julio de 1816 en el ban­
co de Arguin a 120 millas de la cos­
ta occidental de A frica . Cuando se 
perdió toda esperanza de salvar la 
"Méduce", 149 desgraciados náufra­
gos se refugiaron en una balsa apre­
suradamente construida, que bien 
pronto se encontró sola en medio del 
mar. Después de doce días de ago­
nía, la balsa fué finalmente vista por 
el bergantín redondo "Argus" que 
recogió 15 moribundos, los otros es­
taban en el fondo del mar o habían 
sido devorados por los sobrevivientes · 
En la Sala de las Siete Quimeras de 
Museo de Pinturas del Louvre existe 
un soberbio cuadro del pintor Geri­
cault titulado "la balsa de la Médu· 
se" pintado en 1 819, tiene una expre· 
sión realista y un colorido brillante) · 

La suerte de los sobrevivientes 
queda a merced de las olas reventa· 
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das Y del frío en los vestidos moja­
dos, aún en latitudes templadas . El 
bote salvavidas del barco pesquero 
queda destruido a menudo antes de 
poder ser utilizado, si es que el esto­
do de la mar permite arriarlo al a-
gua. 

Los marinos extranjeros ha:-~ es­
tudiado esta cuestión de los naufra­
gios bajo todos los aspectos con oca­
sión de la última guerra . El Almiran·· 
tazgo británico en particular, ha a ­
doptado desde hace varios años una 
balsa neumática especial con ~ober­
tura esta ncar eSitando todo el con­
junto empaquetado, formando un vo­
lumen relativamente pequeño. Al lan­
zarla al mar, se infla automáticamen·· 
te inclusive la cubertura . Si el sobre­
viviente tiene la posibilidad de llegar 
a ella, se encontrará allí al abrigo Y 
hallará de qué sustentarse temporal ­
mente, y medios luminosos -hasta 
radios- para indicar su presencia . 
Allí podrá esperar. 

(Nota . - Después de haber escri­
to este artículo un decreto del Minis­
tro de Marina Mercante de fecha 3 

de Mayo de 1955 ha hecho regla­
mentario el empleo de aparatos neu­
máticos de salvamento a bordo de los 
barcos de pesca) . 

El bulto modesto de este apara­
to empaquetado es de un interés pri­
mordial para nuestros pesqueros, que 
no tienen sitio para guardarlo infla­
do. En el Sena, en París se han hecho 
ensayos satisfactorios. Para probar su 
eficacia en alta mar, ya ensayada en 
el extranjero, sería bueno proceder a 
hacer ensayos en condiciones severas 
de tiempo y mar para acercarse por 
lo menos, a las de un naufragio, uti­
!izando, por ejemplo, una fragata del 
Servicio meteorológico . 

El día en que los barcos de pes­
ca tengan estos aparatos de salva­
mento, las gestiones emprendidas por 
la Marina, para mostrar a los pesca­
dores que la solidaridad marítima no 
es una palabra hueca, dejarán de ser 
desilusionantes, y obtendrán el éxito 
que merecen alcanzar desde ahora el 
cuidado y los medios que les están 
consagrados. 

(De la "Revue Maritime" N9 115!. 





Precauciones de los barcos pequeños 

contra el mal tiempo 
Por el G'Ontra,'mirante SACAZE de la Marina Franoesa 

d 
La Revue Maritime, al principio 

e su número 115 de Noviembre de 
l955 ha publicado un interesante ar­
tículo de los Comandantes Le T ou­
melin y Oudet bajo el título de "Per­
dus Corps et Biens" ("Perdidos con 
toda su Tripulación") sobre las causas 
de los naufragios en Noviembre de 
l954 de varios pesqueros de Concar­
~eau en los cuales perecieron 64 mo­
nnos . 

Este siniestro ha emocionado a la 
Opinión pública, y si el mundo marí­
tlrno en particular se ha admirado, es 
Porque en estos últ imoc; años ha teni­
do lugar en nuestro espíritu una evo­
lu ·· Clon bien clara sobre las aptitudes 
de los barcos pequeños, como son los 
Pesqueros que emplean la red barre­
dera,- para soportar los temporales 
más fuertes. 

No hay año en que la prensa no 
relate la vuelta al mundo, a menudo 
Pasando por e:l Cabo de Hornos, efec­
tuada por pequeños veleros de una 
decena de toneladas, tripulados algu­
nas veces por un solo hombre. 

Hoy es más difícil admitir que 
el nnar es inexorable para las pequ :::· 

ñas embarcaciones. Si hombres como 
Slocum, Voss Alain Gerbault, Bern i-­
cot, Yves Le Toumelin, por no citar 
sino algunos, han afrontado con se­
guridad con sus pequeñas embarca -­
ciones, tempestades atroces, por cier­
to la de los Mares del Sur, entonces 
¿por qué han sucumbido buques fuer ­
tes tripulados por dotaciones exper i­
mentadas? 

En efecto, no fué uno de los ma­
yores asombros de la Comsión de In­
vestigaciones sobre el siniestro de los 
pesqueros de Concarneau, que juicio­
samente convocó ante su presencia a 
algunos yachtmen, af icionados y ex­
perimentados el sabe r que en este 
mundo del yachting donde reina no 
solamente el amateurismo, las precau­
ciones contra el mal ti ~mpo e ran mu­
cho mayores y más se rias que las to­
madas habitualmente por los pesque­
ros con redes barrederas. 

Los Comandantes Le ToL:melin y 
Oudent han juzgado esta situación 
defecttwsa para soporta ~ la mar grue­
sa en la cual se pone-, los pesqueros 
y que llaman la "cholle" (¿pa iro?) : 
motor parado, un sim p l ~ batí r u lo pa -­
ra obtener que lo posic ión de equili-
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brio no esté muy arribada, y toda la 
tripulación encerrada en el interior . 
"En esta posición -dicen justamen­
te los autores del artículo -el buque 
tiene una capa-cerrada floja e ines · 
table, su pequeño batículo no equili­
bra siempre lo suficiente la superficie 
de una proa bien defendida, de ma­
nera que le presenta a la mar una po · 
pa baja y mal defendida ... Cuando 
llega una ola reventada y fuerte, el 
barco está en las peores condiciones 
para poderla soportar". 

A este razonamiento se agregan 
muchos otros; el estudio que hace~ 

los Comandantes Le Toumelin y Ou­
det del siniestro de Noviembre de 
1954 es muy completo y está muy 
bien documentado, tanto respecto a la 
determinación de las causas de este 
siniestro, como a las enseñanzas que 
se puede sacar de allí para asegurar 
una protección eficaz de los pesque­
ros . Mi intención al volver sobre es­
te asunto es otra . 

Habiendo enseñado durante dos 
años en el Yacht Club de France un 
curso de Navegación designado a los 
Jóvenes yachtmen, me he inquietado 
por ciertas preguntas que me han he­
cho los neófitos, sobre las navegacio­
nes imprudentes con embarcaciones 
demasiado pequeñas o Eso muestra 
que los que las emprenden ignoran lo 
que es la lucha contra la. mar y que 
es necesar'io repetirles la necesidad 
de tener "prudencia en la mar" o 

Ciertamente, el problema que se 
presenta a los yachtmen no es senci .. 
llo . Lo pesca es uno industrio; ·:;n 

cambio el yachting es un deporte de 
placer; el que lo practica tiende a es· 
coger por razones de precio de com· 
pro y de gastos de sostenimiento, la 
embarcación más pequeña posible en 
función de lo que quiere hacer o E 

impulsado por un espíritu de aventu· 
ros desea a menudo emprender vio· 
jes importantes o Ya tratará de dar 
la vuelta al mundo con una embarca­
ción que desplace unas diez tanela· 
das; bien se lanzará todos los vera· 
nos a hacer regatas de travesía como 
la de las Bermudas siguiendo un 
rumbo trasoceánico, o a regatas im· 
portantes qu.e comprenden la vuelta 
del "Fasnet" (600 millas), la travesía 
de Plymouth o la Rochelle, regatas 
durante los cuales habrá que llevar 
en las embarcaciones de menos de 
diez toneladas un máximo de vela­
men según el estado de la mar Y del 
viento; éstas serán a veces regatos· 
cruceros más modestos a lo largo del 
litoral, pero entonces con barcos muY 
pequeños. 

En todo caso, el yachtman o· 
fronta la mar con embarcaciones de 
pequeño tonelaje; puede estor obli· 
godo a soportar fuertes tempestades, 
ya que su seguridad depende de su 
aptitud para soportar el mal tierY1P0 

en males condiciones . 

Es allí donde es1¡ó el fondo del 
ce· problema, y se concibe que es ne 

sario ayudar a los jóvenes yachtrY1en 
a resolverlo o Con este objeto, poral 
completar una experiencia personco 
ya muy largo, he hecho un estudl 
sistemático en función de los datos 
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físicos sobre el mal tiempo en la mar, 
sobre las mejores condiciones que le 
permitan a una embarcación pequeña 
soportar los malos tiempos, también 
sobre las cualidades que deba tener· 
entonces esta embarcación y sobre 
las precauciones que hay que tomar 
para utilizarlas m e jor . 

Los elementos de este estudio 
estaban en los relatos de los viajes 
alrededor del mundo hechos por es­
tos verdaderos marinos que he citado 
Slocum, Voss, Bernicot, Yves Le Tou­
rnelin . . . sob;e toda clase de mares; 
relatos completados por los informes 
sobre importantes regatas-cruceros re­
cientes . 

El estudio ha demostrado que es­
tos navegantes habían encontrado la 
rnanera sistemática de hacer navegar 
a sus embarcaciones con una eficacia 
graduada que iban determinando a 
rnedida que crecía la violencia de la 
tempestad; y entonces llegaban a so­
Portarla sin sufrir daños. 

Ahora bien, la mar es igual pa­
ra todos los marinos, y todos tienen 
que tener un conocimiento completo 
de la manera de manejar las peque­
ñas embarcaciones para defenderse 
contra los malos tiempos . 

Los errores de los profesionale.> 
así como lo~ cometidos por los que 
tripulaban los barcos pesqueros de 
Concarneau son num erosos . Me he 

1 

asombrado al comprobar lo poco qu 0 

se había pensado respecto a la sal ­
Vaguardia que se deb ía p roporcionar 
contro el rnol tiempo o los buques 

pequeños de nuestro programa no­
val . 

Creo hacer una ob ra úti l al dm 
aquí un extracto del texto de la con­
ferencia que pronuncié en el Yac ht 
Club de France bajo el título de "La 
Prudencia en la Mar" . No hay que 
olvidar que fué dedicada a los yacht­
men fervientes de la vela . A cada 
cual le toca su parte pertinente . 

11 

EL MAL TIEMPO 

En oposición al oleaje, que es 
una agitación no d~sordenada de la 
superficie del mar, se puede defin ir 
el mal tiempo como "una agitación 
desordenada de la superficie del mar 
debida a un viento violento" . 

EL OLEAJE 

El oleaje no constituye un mal 
tiempo, pero está ligado a é l siendo 
a la vez una consecu::mcia y un sig­
no precursor . El perf il del oleaje re­
viste una forma sinusoidal que se 
propaga a una velocidad constante 
llamada "celeridad"; la distancia en­
tre dos crestas sucesivas es la "lon­
gitud" de la ola; el intervalo de tiem .. 
po que separa el paso de dos crestas 
sucesivas por un mismo punto es el 
"período"; la diferenc ia de altura en­
tre la cima y el seno es la "altu .. 

11 ro . 

El oleaje no arrastra nada o ca :; i 
nada en el sentido de su propagac ión 

0 los objetos flotantes: las part ícu la ,; 
líquidos describen trayectorias c;er rq-
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das que mar adentro son aproxima · 
damente círculos . 

La celeridad y el período son por 
lo tanto proporcionales a la raíz cua­
drada de la longitud. Las olas del o­
leaje se propagan tanto más rápid::~ · 

mente cuanto más largas son . Los 
oleajes largos van también más lejos. 
Su altura disminuye aproximadamen­
te a la mitad cada v·éz que han re ·· 
corrido una distancia en millas casi 
igual a su longitud en pies . 

Otro dato interesante : la celeri­
dad del oleaje es aproximadamente 
igual a la mitad de la velocidad del 
viento generador . 

En alta mar, los movimientos de 
plataforma causados por el oleaje son 
molestos : no llegan a ser peligrosos 
sino en ciertas circunstancias de sin ·· 
cronismos entre los períodos propios 
del flotador y del medio . En cambio, 
en las proximidades de las costas, en 
cuanto las profundidades llegan a ser 
inferiores a la mitad de la long itud 
de la ola, el suelo submarino contra­
ría el movimiento de las partículas 
más profundas y su reacción se tras­
mite a toda la capa líquida . El pe­
ríodo permanece constante, la veloc i­
dad y la longitud de las olas del olea­
je disminuyen, la altu ra decrece pr" ­
mero y luego aumenta : las olm :-: 3 

vuelven más escarpadas y su comba­
dura aumenta : las o:as revienta :1 
cuando la profund idad del agua es 
vez y media menor qu3 su al tu ra. 

Esta reventa zón te mible somete 
a las obras morít imo3 o occionz3 v:c-

lentas : varias líneas paralelas de olea­
je y de olas reventadas impiden a 
las pequeñas embarcac iones acercar­
se a las costas expuestas al oleaje 
que viene de mar adentro : se produ­
ce a menudo un levantamiento del 
umbral, "la barra", sobre la cual rom· 
pe la mar con más violencia : con o­
leaje, la entrada a los puertos se 
vuelve más delicada a causa de la 
disminución del fondo . 

El oleaje es un índice precioso 
para la previsión del tiempo; si se ve 
formarse un oleaje sin que haya mal 
tiempo local , es porque hay mal tiem· 
po en otra parte en la dirección por 
donde viene el viento . El aumento 
del oleaje indica casi siempre que 
este mal tiempo se acerca y que se 
le tendrá. 

Un oleaje de dirección comple-
. • S 

tamente d iferente a la de los v1ento 
reinantes, da a menudo, mucho me~ 
jor que el barómetro o el estado de 
cielo, un primer aviso de que se a­
ce rca un ciclón. 

MAR PICADA; LAS OLAS 

En las regiones en donde el vien· 
to sopla con cierta fuerza, la super· 
ficie del mar está cubierta por una 
red embrollada de olas de poco fren· 
te. A penas se distingue la marcha 
cilíndrica de las crestas; las caracte· 
rísticas de las olas vÓrían mucho Y 
sus alturas son especialmente irregu· 

" 1 as· lares: se llama "mar picada a 
pecto de la superficie . 

La altura misma de las olas es· 
\O tó relacionada por una parte, con 
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fuerza y la duración del viento que 
las ha producido, y por otra parte al 
"fetch": el "fetch" en un punto da­
do, es la distancia cara al viento, 
desde la cual éste actua sobre la su­
perficie del mar, sin obstáculos y ca­
si en la misma dirección. 

La energía de l v ien to recibida 
por la mar, está absorbida, por una 
porte, por la viscosidad del medio, y 
Por otra parte, se pierde en hacer re­
ventar las olas en cuanto la mar se 
cubre de ellas desde el momento en 
que se rompen las peq'.Jñas crestas, 
aunque no hay agravación contínua 
del estado de la mar, pero hay ten­
dencia hacia un estado de equilibrio 
Para una fuerza una duración y un 
"fetch" dados . ' 

Las tablas de la pequeña obra 
"Metéo Maritime" de la "Colección 
Ozanne" (La Revue Maritime es tam­
bién Edición Ozanne) dan la altura, 
lo longitud y el período de las olas en 
función del viento y del "fetch" . Hay 
que recordar que la velocidad del 
Viento que hace aparecer las prime­
ros olitas reventadas o cabrilleo C'S de 
6 · 5 metros por segundo, fuerza 3 de 
la escala Beaufort . 

Se produce una especie de dis­
continuidad en este momento del fe­
nórneno . Por debajo, la mar está lisa, 
el viento res9ala sobre la superficie; 
Por encima la mar está rugosa, Y la 
energía del viento está mejor absor­
Vida por la mar, con fenómenos de 
turbulencia que •tienden a provocar 
lJna agravación del estado de la ma~; 
e 1 · r cabn-n cuanto aparece e pnme 

lleo, éste se sigue formando rápid(j­
mente. 

EL VERDADERO MAL TIEMPO; LAS 
OLAS REVENTADAS . 

La altura de las olas ha aumen­
tado con el aumento de la fuerza 
del viento, así como su combadura y 

la celeridad de las crestas . 

Un oleaje formado, sobre el 
cual el viento se pone a soplar en el 
sentido de la propagación, se convier­
te en oleaje de olas reventadas, y es 
tanto más grave cuanto más altas y 
más combadas están éstas . 

Las olas revientan más rápida­
mente sobre los fondos bajos que o­
bran tanto sobre las olas grandes co­
mo sobre el oleaje. 

Si las corrientes violentas y los 
movimientos de las mareas de gran 
amplitud son de dirección opuesta al 
de las olas, les hacen disminuir su 
longitud y su velocidad y aumentar 
su altura, revientan mucho antes. 

Si la velocidad de la corriente 
contraria alcanza a una cuarta par­
te de la velocidad de las olas, éstas 
revientan cualquiera que sea su ta­

maño. 

Las mareas muy malas· y rnuy pe­
ligrosas que uno encuentra en los 
pasos estrechos de corrientes fuertes 
(Raz de Sein, Raz Blanchard . . . ) 
cuando eL viento y la corriente están 
en sentidos contrarios, son debidas a 

este fenómeno . 
A causa del poco "fetch", los 

mares cerrados dan conjuntos de o-
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las cortas de gran combadura que 
revientan muy fácilmente. Sabemos 
con qué rapidez se vuelve blanco el 
Mar Mediterráneo. 

Una ola reventada que choca 
contra un buque le da un golpe vio­
lento. "Su fuerza irresistible ha roto 
amuradas y cuarteies, ha doblado y 
to rcido puntales y candeleros, ha a­
rrancado planchas de ·'Jcero y se ha 
llevado al personal". 

Sin embargo, una embarcación 
peque~a puede defende~e . 

LOS BUQUES PEQUEJ"JOS EN 

EL MAL TIEMPO 

a) E 1 buque pequeño no sufre con 
el oleaje . 

No sufre tampoco con las olas 
ordinarias; mientras no "moje" (mien­
tras no embarque agua, quiere decir) 
y los movim ientos no se vuelvan de­
sordenados, la mar gruesa no le im­
pedirá seguir su rumbo. 

A medida que la fuerza del vien­
to y de la mar aumentan, el buque 
está obligado a tomar ciertas medi­
das de defensa : 

]9-Disminución del velamen y corre­
lativamente de la velocidad del 
barco: el buque se asienta me­
nos, golpea menos sobre las olas 
y embarca menos agua . 

29-Cambio de rumbo con respecto al 
viento, toma de una posición re­
lativa de mayor arribada . 

La velocidad relativa de las olas 
es casi lo suma de su velocidad pro .. 
pia más la velocidad del buque . Es­
te golpea sobre las olas; muy rápida­
mente embarca un poco de rocío de 
mar; y éste aumentará a medida que 
el viento y la mar se pongan más 
violentos . Pero con el velame n redu­
cido a un mínimo, con el cual S';) 

ganará desde luego poco en el vien­
to, llega un momento en que no se 
puede conservar el rumbo . 

Sin embargo, se puede segUir 
andando, tomando un rumbo cada 
vez más bajo hasta llegar a la posi­
ción de viento en popa . 

Con mares fuertes por la proa, 
se impone, tanto a los buques gran­
des como a los peque~os, esta nece­
sidad de modificar el andar y el rum­
bo. Los trasatlánticos más grandes, 
en los temporales de Invierno del A­
tlántico, con mar por la proa, están 
obligados a disminuir su velocidad Y 
a oblicuarse apoyándose en las olas . 

bj Peligros de huída con viento en 
popa . 

Todos los que practican la na­
vegación a la vela han comprobado 
el placer de las posiciones con vien­
to a un largo, por la aleta o en po­
pa, con mar y viento bastante fuer­
tes. Uno está tentado de seguir en 
esta posición y a esa ve ;:,cidad cuan­
do la dirección general de la derrota 
lo permite, aún si el tiempo empeo­
ra. 

El buque se mueve poco: uno 
huye de las olas y no las recibe sinO 
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con una velocidad relativamente pe­
queña, puesto que entonces es igual 
a la diferencia entre la velocidad pro­
pio de la ola y la del buque, que a 
ese andar va bien rápido : los movi­
mientos son suaves . 

Se hace un buen camino con­
fortablemente y sin esfuerzos, (excep­
to sin embargo, el esfuerzo del timo­
nel, porque la caña es a veces dura 
de aguantar y hay que vigilar bien 
Para que el buque no caiga del tra­
vés, especialmente en los senos de 
las olas en donde la corriente de la 
superficie del agua invierte su senti ­
do Y en donde el aire se arremol i­
na). 

El Capitán Voss es el primero 
que ha indicado que desde que se 
forman olas reventadas esta manera 
de andar es la peor ~ara recibirlas: 
"L uego puede surgir terriblemente de 
Súbito una ola -dice el Capitán 
Voss,- embarcar agua por la popa Y 
Ponerlo a Usted fuera de combate" · 

Sin embargo veremos más ade­
lante que una d~ las posiciones de 
salvaguardia del buque es una espe ­
cie de huida con viento en popa, pe­
ro con poquísimo velamen, y el bu­
que arrastrando ya sea espías o un 
ancla flotante, para que solamente 
derive en el sentido del viento, en lu-
9or de tomar -<il rrancada. 

¿Por qué salvaguardia de un la­
do Y peligro del otro? Es porque con 
Velocidad por una parte no se apro- · 
V ' echa la estela de deriva que es la 
que quiebra las olas; y porque en se-

guido desplazándose rápidamente u­
na especie de succión sobre el casco 
le impide montar sobre las olas y f i­
nalmente porque siendo su velocidad 
casi igual a la de la ola reventada 
ésta permanece sobre el buque y lo 
acompaña multiplicando los daños en 
lugar de pasar ligero con rocío de 
mar . 

e) Las posiciones de salvaguardia . 

Cuando después de haber redu­
cido su velamen y de haber tomado 
su rumbo lo más caído posible, el bu­
que no puede continuar sin averías; 
o cuando estando la dirección del 
viento y de la mar próximos a la po­
pa, se ve que se forman grandes olas 
reventadas, hay que tomar una posi­
ción de salvaguardia : e/ buque debe 
renunciar a avanzar, y ponerse en u­
na posición tal, con respecto al vien­
to y a la mar, que pueda soportar el 
mal tiempo sufriendo lo menos posi­

ble. 

J9 La CAPA. 

Un buque que abate sin avan­
zar con el viento por el través crea 
a barlovento una gran estela, un re­
molino, un vacío que las olas vienen 
a llenar perdiendo allí sus fuerzas 
malignas y que protege al buque. Es­
ta es la propiedad utilizada por la 

' d "1 11 

posicion e a capa · 

Uno renuncia a avanzar, se po­
n·e un velamen que tenga al buque a 
cuatro cuartas del viento Y de la mar 
y que lo haga abatir lo más posible 

en el sentido del viento. 
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Primeramente, en esta posición, 
los movimientos del buque no son ni 
el cabeceo puro que le daría una mar 
por la proa, ni los fuertes balances 
que le daría la mar por el través; es 
un movimiento intermedio que tiene 
de los dos, en el cual a veces se con­
trabalancean y se compensan, resul­

tando una especie de contorneo que 
es más fácil de soportar. 

En seguida, el buque recibe de 
todos modos el ataque de las olas 
en las formas de proa que están me­
jor defendidas y que son más fuer­
tes. 

Además, el plano de abatimien­
to y el abr igo que de allí resulta es 

más importante que si la mar fuese 

recibida por la proa solamente . En 
fin, el estado de la mar permite un 
poquito de velocidad hacia avante y 
se toma una capa llamada "capa co­
rrida" que protege algo menos· el bu­

que pero que proporciona una veloci ­

dad cercana a la del viento a la cua­

d ·a: así no se pierde el viento: eso es 
muy importante porque puede haber 

a sotavento escollos que haya que e­

vitar. 

La posición de capa a la vela 
debe ser una posición estable que se 
mantenga sin timonel; puede durar 
varios días . El velam~n que hay que 
emplear depende del tipo, de las lí­
neas y del aparejo del barco. Es una 
disposición de velas tal, que el bu­
que permanece en su sitio. La toman 
generalmente los yates modernos ca­
zando bien la mayor con los rizos 

tomados o mejor todavía reemplazán-

dala por una vela especial llamada 
"vela de capa" o "vela de tormer­
ta", de lona fuerte, que tiene aprax:­

madamente un tercio o un cuarto de 
la superficie de la vela mayor, Y a 
proa un foque pequeño llamado "trin­
quetilla" cazado al viento. 

La vela mayor de capa tiende a 
hacer orzar, la trinquetilla tiende u 
hacer escapar y a abatir. El conjun­
to hace abatir y derivar al buque o 
sotavento, teniéndolo a la capa n 
cuatro cuartas del viento. 

Un balandro puede ponerse a la 
capa con el trinquete solo. 

Una balandra cuyo palo esté 

bastante hacia proa puede tener ne­
cesidad de su vela de capa o de un 
foque amurado a media distancia en· 
tre la proa y el mástil. Para deter: 
minar con qué velamen se ~endra 
mejor un buque a la capa, se debe .. , 
empezar por estudiarlo: todo capM1 

tiene la obligación estricta de hacer 
esos ensayos cuando empieza un gol­
pe de viento. La caña en una posi .. 

ción fija sirve para completar la re· 
gulación. 

Tomar la posición de capa es 
cosa delicada para un barco que c~­
rre a buena velocidad en una posl· 
ción cercana a la de viento en popo; 

hay que orzar en una arrancada Y 
tomar lo más pronto posible su velo­

cidad cazando las velas de proa a la 
contra si fuera necesario para no e)(· 
ponerse a chocar contra alguna ola 

grande. Si se puede, es recomendo­

ble antes de orzar, arriar el velamen 
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que se ha tenido en el camino y po­
ner en seguida el de capa . 

Un yate con motor puede tam-· 
bién tomar la capa a cuatro cuartas 
del ·viento, poniendo el mo~or a la 
velocidad mínima lo justo para go­
bernar . Si el ~otor no puede dar 
una velocidad reducida y si el buque 
tiene una salida apreciable hac:a a· 
delante, no podrá tener una bueno 
capa. 

La .protección que da la posi­
ción de capa es sorprendente. Para 
un barco de un cierto tonelaje esa 
protección es casi total : parece que 
las olas reventadas se disolvieran en 
ese vacío formado por el abatimien ·· 
to del buque . Los veleros que pasan 
el Cabo de Hornos esperan en esta 
POsición con toda s~guridad días Y 
semanas en las mares furiosas con 
Una habitabilida:l aceptab le . 

El verdade ro peligro del mal 
tiempo está en demorarse mucho pa­
ra tomar la posición de salvaguardia , 
en conservar demasiado tiempo la 
Posición de huída y de tener averías 
mayores causadas por una ola reven­
tada contra la cual uno no se haya 
defendido . 

En una regata de travesía se le 
Presentó 0 un patrón un terrible ca­
so de concie,ncia . Al tomar la capa 
se abandona en efecto momentánea­
mente la regata . Por consiguiente, 
Uno no está dispuesto a tomarla muy 
Pronto: tanto más que se puede "lim­
Piar" el rumbo con una buena bri­
sa · Pero el patrón debe vigilar las olas 

reventadas, y si éstas se ponen ~-teli . 

grosos, debe acordarse que eso le 
costará su dinero y que no ganará 
nada exponiéndose a que su embar­
cación quede destruída o que por lo 
menos quede seriamente averiada. 

Hemos dicho que la protección 
que da la capa es debida al abat•­
miento del buque: es preciso pues 
que éste tenga un cierto plano de de­
riva. Si la embarcación es pequeña y 
tiene poca obra viva dentro del agua, 
la protección dada por la capa pue­
de ser insuficiente si el tiempo es de­
masiado malo . 

En su notable libro "Aventuras 
de Mar", el Capitán Voss indica, co­
mo fruto de una larga experiencia, 
que con más de 15 metros de eslora, 
una embarcación puede capear con 
toda seguridad, solo con el velamen. 
Por debajo de esta dimensión se re­
comienda el ancla flotante . 

Esto no quiere decir que co:-~ 

menos de 15 metros, (y la mayor 
parte de los yates están en este caso) 
no haya que emplear la posición de 
capa . El "Korun" con Le Toumelin, 
el "Anahita" del Comandante Berni­
cot y tantos otros han resistido a la 
capa durante tormentas en los MOíes 
del Sur. Pero si el huracán toma una 
cierta fuerza hay que pensar lo má:; 
pronto posible en el ancla flotante. 

2 . -EL ANCLA FLOTANTE POR 

LA PROA. 

El Capitán Voss ha dado la 
vuelta al mundo en un barco m1-
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núsculo el "Tilikum" una especie de 
piragua vagamente arreglada que te­
nía un calado de 60 centímetros . 
Con un ancla flotante había resisti ­
do seis temporales, algunos de los 
cuales fueron extremadamente vio­
lentos "sin haber embarcado jamás 
-dice- más de un balde de agua 
a la vez". En su libro que es tan a­
pasionante, se encuentran todos los 
detalles necesarios para poder hacer 
la confección y la instalación correc­
tas de dicho dispositivo . 

El principio de esta posición de 
salvaguardia es el mismo que para 
la capa . El buque renuncia a avan­
zar . Toma una posición favorable pa­
ra "encajar" los golpes de mar; se 
pone aquí ante la mar y el viento, y 

Diámetro de la abertura 
Longitud del saco 
Abertura del fondo del saco 

trata de formar delante de él una es­
tela de abatimiento que rompe la 
fuerza que traen las olas. Pe re en 
lugar de mantener esta posic ión por 

medio del velamen primero, por 
una parte, larga a la ma r por la 
proa un cono de lona que ofrece tan­
ta resistencia en el agua como un 
ancla en el fondo, y por otra parte, 
pone también lo más a popa posible 
una vela fuerte que ayude a la ern· 
barcación a mantenerse proa al vien· 
to . 

Las dimensiones de un ancla 
flotante para una -embarcación de 
seis metros de eslora en la flotación 
y que tenga un cierto calado son las 
siguiente : 

50 centímetros 
75 centímetros 

5 centímetros . 

Para las embarcaciones más grandes hay que agregar por cada 
metro más de flotación : 

8 centímetros 
1 centímetros 
2 centímetros 

El anillo de entrada puede ser 
de hierro o de madera : en los yates 
algo grandes por razones de estorbo 
puede ser reemplazado por un trave­
saño plegable de madera . Un crin­
que amarrado a la punta del cono 
serv1ra para halarlo después a bor­
do . El ancla flotante se coloca a 4 . 5 
metros de proa y a 4 . 5 metros bajo 
el agua, profundidad fijada por rne­
dio de un lastre y de un flotador . 

a la abertura grande 
a la longitud del saco 
a la abertura pequeña . 

El buque debe ponerse a la ca· 
pa derecho a las olas y es necesario 
tener a la popa la vela de capa . Es· 
ta debe ser fuerte y estar bien amu· 
rada porque a veces gualdrapeará 
fuertemente . Los barcos que tienen 
un palo a popa están favorecidos pa· 
ra esta instalación. De otro modo se· 
rá necesario instalar una percha fuer· 
te . Se puede poner también una ve­
la triángulo en la extremidad de la 
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botavara de la mayor . Un Capitán 
prudente est udiará anticipadamente el 
dispositivo más favorable y conve· 
niente. 

Una embarcación que se pone a 
la capa sobre un ancla flotante, con 
una vela de capa tiene una velocidad 
hacia atrás de uno o dos nudos : las 
arrancadas que da de tiempo en tiem­
po ejercen sobre el azafrán del t i·· 
rnón esfuerzos considerables que pue­
den romper la mecha : es prudente a­
morrar dos betas de seguridad a la 
Parte superior del azafrán, una por 
banda, y pasarlas a cubierta, esto es 
rnejor que obrar sobre la caño, la cual 
debe quedar libre. 

3.-EL ANCLA FLOTANTE POR 
LA POPA 

T ombién se puede largor un an­
cla flotante por popa. El principio de 
salvaguardia es el mismo; la emba r­
cación permanece paralela al viento 
Y perpendicular a las olas; se arries­
ga menos a ser volteada por una ola 
reventada y está protegida por su a­
batimiento . 

Esta segunda manera de obrar 
ofrece venta jos considerables sobre la 
Primera : 

19-Pasar de la huída con viento en 
popa a esta nueva situación es 
bastante fácil, basta arriar el ve­
lamen y largar el ancla flotan­

te, 

29-EI timón no tiene necesidad de 
estar amarrado y no sufre nin­

guna fatiga . 

39-Todos los yates tienen lo posibi­
lidad de colocar una pequeña 
trinquetilla en proa, cazado ol 
medio para mantener el barco 
en viento . 

El procedimiento empleado a me­
nudo (y que ha sido empleado de u­
na manera magnífica por el Capitán 
Slocun, y muy eficaz en una furioso 
tempestad en el Cabo de Hornos) de 
remolcar por la popa calabrotes grue­
sos flotantes no es sino una variante 
de este dispositivo . 

El ancla flotante por popa está 
muy recomendada para los yates 
modernos y por ese gran técnico que 
se llama M. Barton : lo ha utilizado 
durante un ciclón en las Bermudas 
en un yate pequeño "Vertue XXXV" 
en el cual había hecho la travesía del 
6,tlántico Norte. 

Para poderse mantener con s~­

guridad sobre un ancla flotante por 
la popa, el buque debe tener una po­
pa bien defendida contra los golpes de 
mar, una caseta del timonel bien es­
tanca, una porta de popa bien fuer­
te y sobre todo hay que estar segu­
ro que esta popa montará bien sobre 
las olas. La obra muerta es una bue­
na reserva de flotabilidad. 

No es necesario que la popa ten­
ga una forma afilada: si la popa con 
espejo tiene por debajo una buena 
bovedilla y si .es bastante alta, pued·; 
subir lo suficiente sobre las olas . 

El "Tilikum" del Capitán Voss 
no reunía estas condiciones y el an-



350 RI1:7I3TA DE MARINA 

cla flotante por la proa le era ind is·· 
pensable. 

Un buque a motor qu2 s2 mun­
tiene con una ancla flotante, deb2 
proveerse de una percha fuerte para 
instalar una vela de capa en la ex­
tremidad de sotavento para mantener­
lo aproado a la mar. En ganeral, co­
mo las formas de proa están mejor 
defendidas, será preferible el ancla 
flotante por proa, sobre todo porque 
se debe evitar los golpes de mar so­
bre las hélices . 

4 .-LA POSICION A PALO SECO 

Esa reacción instintiva del mari­
no de arriar todas las velas en un 
mal tiempo, le da felizmente al bar­
co una excelente posición de salva­
guardia. 

La posición de equilibrio de un 
yate a palo seco, con un viento apre­
ciable, es casi la de viento en popa, 
a dos o tres cuartas aproximada­
mente. La proa del yate que es más 
alta, ofrece más superficie al viento; 
mientras que la popa que está más 
hundida ofrece más resistencia en el 
agua . El buque se pone pues por sí 
solo casi en la misma posición que si 
tuviera un ancla flotante por la popa 
y de ese modo agua_nta muy bien un 
mal tiempo de fuerza mediana . Le 
falta ponerse perfectamente perpen­
dicular a las olas para exponerse me­
nos a voltearse; y abate demasiado 
rápido, tres o cuatro nudos, para que­
dar bien protegido . 

La posición "a palo seco" es u­
na situación preparatoria excelente 

para largar un ancla flotante por lo 
popa . 

5 .-JERARQUIA DE LAS POSICIO­
NES DE SALVAGUARDIA . IMPOR­
TANCIA DE SU ESTUDIO PRELIMI­
NAR 

Así aparece las pequeñas em­
barcaciones una jerarquía : hay que 
avanzar por esta escala a medida que 
el tiempo empeore . 

19-La capa corrida en la que se 
permite una pequeña velocidad 
hacia adelante que hace que el 
buque no caiga con el viento. 

29-La capa en la que se abate lo 
más posible en el sentido del 
viento para estar mejor protegi­
do. 

39-La posición a palo seco, y 

49-EI ancla flotante (por la proa o 
por la popa) . 

Un capitán conciensudo debe co· 
nacer perfectamente cómo se porto 
su buque en las diversas posiciones 
de salvaguardia, y debe preparar 
con la debida anticipación los mate· 
riales necesarios . 

Para la capa, debe saber cómO 
se pone su buque a la capa; cuál es 
el velamen bueno que hay que adop­
tar, y cuál es el buen á ,gulo de ca· 
ña: debe tener la vela de capa y lo 
trinquetilla. 

Para el ancla flotante debe te· 
ner el ancla apropiada a su buque 
con flotador y lastre; la vela de capo 
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lista a instalarla; los medios para 
trincar el timón debe snber cómo se 
instala esta ancla flotante debe co-

' nacer la mena de la espía, los me-
dios de fijación para evitar el des­
gaste por rozamiento. Por la proa la 
boza del ancla flotante se debe hacer 
firme a la cadena del ancla de fon ­
deo. 

Siempre es demasiado tarde el 
esperar el mal tiempo para pensar en 
~que se debe hacer . 

d) Echar aceite. 

Recordemos que la calidad de 
una posición de salvaguardia que pro­
tege al buque contra la violencia de 
las olas por su propia deriva, está 
notablemente me jo rada cuando se e· 
cha aceite; el aceite se esparce so­
bre el agua; algunas gotas bastan 
Para cubrir una gran superficie so­
bre el mar · el viento resbala sobre 

1 

esta superficie lisa y las olas pierden 
rnucho de su violencia . 

El Capitán Voss recomienda lle­
nar con un saco de lona con estopa 
Y con trapos, hacer algunos huecos 
en el saco verter aceite en el inte-

' ·rior hasta que el saco esté comple-
tamente embebido, luego cerrar el 
saco . Luego se le suspende al costa­
do de barlovento después de haberlo 
lastrado . 

El aceite de pescado es el me­
jor, pero todos los aceites son bue­
nos, inclusive el aceite del cárter; en 
caso de necesidad se podría utilizar 
el petróleo, el gasoil o el kerosene 
iCuidado con hacer un incendio! 

También se echa aceite cada 
vez que se quiere dism inuir la fuerzu 
de la mar, para las reparaciones por 
ejemplo, mientras que el buque aba­
te a palo seco. 

También se hecha aceite cuan­
do se remolca con mal tiempo . Cuan­
do el remolcador echa aceite, el re­
molcado sigue en una estela de agua 
más tranquila y el remolque fatig::1 
menos . 

CUALIDADES QUE DEBE TENER UN 
BUQUE PARA SOPORTAR MALOS 

TIEMPOS 

a) Flotabilidad y Obra muerta . 

Para flotar como un corcho so­
bre las olas largas del oleaje o para 
levantarse sobre la cresta de una ola 
reventada, una pequeña embarcación 
debe tener una buena reserva de flo­
tabilidad. 

La obra muerta de un buque de­
be ser lo más importante posible: es 
ella la que le da la flotabilidad y la 
que impide que el buque seo "tra­
gado" por el mar. 

Estas dos cualidades son nece­
sarias para vencer a las olas peque­
ñas y a la mar arbolada. Ya hemos 
aprendido a navegar en pequeñas 
embarcaciones, pero no se puede em­
pequeñecer las olas ni disminuir su 
altura a un mínimo necesario. 

b) La solidez. 

Es ca:;i un axioma décir que para 
soportar los golpes de mar un buque 
debe ser fuerte. Ante todo la piel del 
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barco es la solidez del casco: es ne­
cesario tener una buena quilla, por­
que el buque debe ser una viga fuer­
te y rígida, a veces en equilibrio so­
bre la cresta de una ola; en seguida 
necesita una estructura fuerte y una 
tablazón robusta . 

La solidez de la cubierta es pri­
mordial . Cualesquiera que sean las 
precauciones tomadas, las olas reven­
tarán sobre ello con violencia . Lo 
cupierta debe poder recibirlas. Las 
cubiertas de los yates modernos ofre­
cen partes débiles: las camaretas al­
tas con sus claraboyas, sus lunas, y 
sus oberturas múltiples. 

Lo habitabilidad las hace nece­
sarias, pero en detrimento de las cua­
lidades marineras del barco . El Capi­
tán Le Toumelin en su "Kurun" ha­
bía aceptado uno camareto muy 
achaparrado; cuando estaba a lo al­
tura de las Somoas recibió uno .Jio 
reventado por haber estado mucho 
tiempo en la posición de huida, su 
ún ico pesar fué el ver que su cama­
reto fué sacado. Decidió que si vol­
vía a construir otro "Kurun" lo ha­
río sin camareta, con uno :::ubierta 
corrida. 

Barton había hecho atravesar el 
Atlántico Norte a su "Vertue 
XXXV" para venderlo en Norteamé­
rica como yate de paseo: sobre cu ­
bierta una soberbio camareta al ta te­
nía ventanos, los vidrios eran muy 
gruesos; pa ra la travesía habían si­
do reforzados con pl'exiglas, y uno 
de las grandes ventanos fué pulveri ­
zada por una ola reventada en el ci-

clón de las Bermudas y se arru inó el 
yate. 

La experiencia de su travesía su­
girió a M . Barton mejorar los planos 
de su buque, que preveía una como­
reta de techo más bajo y con clara­
boyas. 

El yachtman no debe sacrificar 
demasiado la solidez de la cubierta 
que es una cualidad esencial , ante la 
comodidad de la vida a bordo. De­
ba evitar las camaretas demasiado 
altas, debe evitar las aberturas de· 
mesiado grandes, debe exigir gálibos 
~eríos. 

Aconsejo encarecidamente de 
proveerse de topas fuertes de made· 
ro que puedan cubrir los vidrios, las 
ventanas, etc ., en los malos tiempos, 
sobre todo para las actuales camare· 
tos altas, tan cómodas desde luego. 

e) La estanqueidad . 

Para que el buque sea siempre 
un buen flotador es menester que 
sea estanco: estanqueidad del casco 
evidentemente, pero también estan· 
queidad superior, el buque debe po· 
der ser bañado sin peligro por las o­
las. 

A la cuestión de la estanqueidad 
está ligada la cuestión de las born· 
bas. Se puede produc · . una vía de 
agua, un cuartel puede hundirse, u· 
na claraboya puede romperse, el 
prensa-estopa del eje de la hélice 
puede hacer agua seriamente . . . hoY 
necesidad de cornbotir y de venceí 
la vía de agua . 
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d) La estabilidad . 

Para resistir al esfuerzo del vien­
to sobre las velas, para evitar de ser 
volcado por las olas, el buque debe 
ser estable · Las formas del casco 
han sido diseñadas para da r' le 
una cierta estabilidad de forma, pe­
ro se necesita también la estabilidad 
de los pesos que le da el lastre . Es ne­
cesario un lastre importante en los 
barcos de regatas de travesía que de­
ben llevar mucho velamen aún en los 
malos tiempos : el arquitecto naval ha­
ce proezas para reservarle al lastre u­
na fracción importante del peso, casi 
la mitad. Un buque oceánico debe te­
ner bastante lastre para adrizarse aún 
cuando esté tumbado: no ::Jebe darse 
vuelta de campana . 

111 

Como lo he dicho anteriormente, 
esta conferencia leída hace un año, 
fué dirigida a los yachtmen : tenía por 
objeto darles consejos para que nave­
gasen con seguridad en los malos tiem­
pos con los buques pequeños que por 
lo general no tienen motor . 

En efecto, se ve inmediatamente 
que si los pescadores de Concarneau 
hubiesen reflexionado sobre este pro­
blema, no se hubieran puesto al "pai­
ro" como posición de salvaguardia: 
se puede volver a reparar las con­
clusiones tan pertinentes de los Co­
mandantes Le Toumelin y Oudet en 
función de lo que se acaba de decir. 

Ese "pairo" no es una capa : es 
una posición con la proa demasiado 

hacia sotavento, casi con viento en 
popa. No sirve sino cuando la popa 
del barco,- que debe soportar el 
choque de las olas reventadas,\- es­
tá muy defendida. Ese no es es el 
caso de los pesqueros; su popa al 
contrario, es muy vulnerable; y es 
justamente para evitar el exponerla 
a las olas que izaban un pequeño 
batículo, pero que los pone en reali­
dad al través del viento y de las olas . 

En verdad, el "pairo" se acerca 
a lo posición de salvaguardia ·'ancla 
flotante a proa" ¡pero desgraciada­
mente sin ancla flotante! Ha sido ci­
tado el cas·o del pesquero que regre­
só intacto del temporal de Noviembre 
de 1954, que había utilizado su red 
barredera con ancla flotante . 

Si se procuro no tener que utili­
zar el motor, e·s bien, bajo esta for­
ma que se encontrará para nuestros 
barcos pesqueros actuales la mejor po­
sición de salvaguardia que demand::I 
un mínimo de trasformación : un bn­
ticulo a popa para el "pairo", más 
gt ande sin emborgo, pero con un an­
c!a flotante fuerte cuyo mode!o debe 
ser estimado seriamente. 

Todo esto lo han ::!icho los Co­
mandantes Le Toumelin y Oudet y no 
se podría agregar nada sobre los que 
han señalado acerca de. lo necesidad 
de aumentar la solidez, la estanquei­
dad de las embarcaciones. . . . . . la 
prevención qel mal tiempo por la me-
teorología . • 

He mostrado que, interesado por 
los mismos problemas poro prestar 
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servicios a los yachtmen, he llegado 
a las mismas conclusiones: mi objeto 
no era otro y allí está la verdad. 

No hay que creer que esta~l 

preocupaciones de la lucha contra el 
mal tiempo sea un legado exclusivo 
para los yachtmen y para los pesca­
dores. El actual Programa Novar 
compren.Je un conjunto notable de pe­
queños barco,;; : buques de escolta cos­
taneros, patrulleroS', etc. para los 
cuales el problema planteado es del 
mismo orden. 

Desde luego, esto ya lo hemos 
dicho en toda ocasión en este estudio. 
En los temporale',;; los buques gran­
des necesitan tomar precauciones de 
salvaguardia que se asemejan estre­
chamente a las que han sido encon­
tradas y recomendadas para los bu­
ques pequeño,;;, y mucho de lo que a­
cabamos de decir para los unos es 
aplicable para los otros. 

Poderse sostener a una capa co­
rrecta es unq cualidad esencial para 
los buques de escolta tipo P . de los 
cuales he hecho un buen número de 
rruebas en Brest. Con una mar de 
fuerza 7 ú 8 esta rán a menudo obli­
gados a tomar esta posición de s.JI­
vaguardia. 

Ahora bien, en la actualidad su 
vzloci¿ad mínima con un solo motor 
es de 7 nudos: esa velocidad es muy 
grande para una buena capa, por una 
parte el buque no está protegido por 
su deriva, y por otra parte tiene mu ­
cha salida y choca contra las olas. 

Se está haciendo una modifico­
Clan para disminuir la velocidad a 4 
ó 5 nu.:Jos: esta modificación e,;; indis­
p:;:nsable. Sería bueno ir más lejos Y 
estudiar un ancla flotante para es­
tos pequeños buques: algún día po­
d án verse en un mal tiempo priva­
(:os de sus motores . Lo,;; cuatro mo· 
tares (hoy dos en cado eje de las hé­
lices) están en un solo compartimen­
to. La popa de estos buques e,;;tá mol 
nrotegido. Si durante una tormento 
tuvieran que correr largo tiempo con 
h mor por la popa, los olas r~vento­
dos les podrían inundar ese compar­
timento. Sin motor su posición de e­
quilibrio detenida quedaría con la 
proa muy hacia sotavento y no les 
doró ninguno seguridad. . . mientras 
que estarían muy cómodos con ,m an­
clo flotante por la proa. Lo pruden· 
cio desearía que este problema fue!:>e 
estudiado antes que se produzcan ::d­
gunos siniestros. 

Sobre e,;;te mismo punto debo ho­
c ~ r ver lci cordura del Conse¡o Supe­
r 'c..r de la Marina que no he querido 
Gl eptor para nuestros futuro-; buq•.Je5 
escolto de lo Unión Francesa, un o· 
pc·ato prc~ulsor diesel que daba a 
estos buques una velocidad mínima 
de lO nudos; eso velocidad no permi· 
te en efecto mantenerse a la capa· 

Imaginémonos a nuestro aviso 
"Madagascor" cogido fn un ciclón 
tratando de mantenerse a la capa a 
1 O nudos ... eso equivale a decir que 
se habría perdido rápidamente. 

Pe ro el hecho de que hoyo ~¡do 
presentado un proyecto semejante, 
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muestra que los marinos no ref!e :--: io­
nan suficientemente sobre estos pro­
blemas del mal tiempo, lo que sin ern­
bargo debería ser en ellos una espe­
cie de instinto . 

En los grandes buques se come­
te a menudo errores en la maniobra 
durante el mal tiempo . Uno de los 
más frecuentes es el de tratar de 
mantener al buque con la proa a las 
alas dándole mucha velocidocfl para 
gobernar. Los choques recibidos por 
la proa y la fuerza de las olas incre­
mentados por la propia velocidad del 
buque son entonces enormes y pue­
den romper las cubiertas más fuer­
tes. En estas circunstancias han te-

nido lugar graves accidentes. Enton­
ces sería fácil ponerse a la capa a 4 
cuartas a poca velocidad y protegJr­
se por el abatimiento . 

¡Cuántos errores 
los barcos cuando ha 

cometidos en 
habi do ma l 

tiempo en las· radas han sido pago­
dos muy caro! Todo Oficial de Ma­
rina, todo marino en general, debe 
conocer cuáles son las mejores posi­
ciones para salvaguardar su buque ya 
sea grande o pequeño . Que esta mo­
desta contribución pueda ayudarlo a 
pensar en ello: las leyes· de la mar son 
inmutables para los buques grandes 
y para los pequeños. 

(De la "Revue Maritime", N9 118). 





4,000 Millas de Remolque 
Este antículo está basado en un remolque efectua·· 
do por el B . A. P . "OLA YA", a mediados del año 
1950. La teoría que en él se desarrolló fu é com -· 
probada prácticamente en sus diversas e tapas y 
podría servir de ayuda al Oficial de Marina, que 
durante su carrera, tenga que abordar una tarea 
similar . 

Con un desplazamiento bruto de 
l500 toneladas se encontraba la 
M/N. "PACHITEA" en el puerto de 
Belem do Paró (Brasil) completa-
m ' ente cargada con madera . Un des-
gaste excesivo del "guayacán" de su 
e¡e de cola produjo una entrada de 

Sa~ua a través de la luz existente. 
1n d' lques cercanos capaces de alber-

g~r su tonelaje y con la recomenda-
Clan e d xpresa el Seguro, de que se le 
remolcara sin descargarla la Corpo-
ración p d V ' 1' . , 1 eruana e aperes so ICJto a 
ayuda de la Marina de Guerra, invo­
~ando para ello s·u especial situación 
Ee entidad armadora perteneciente al 
stado. Con la cooperación de la Ar-

rtloda se protegió grandemente el ren-
glón e e ' . d 1 e ~' 
1 

onom1co e a ompan1a, pues 
os Precios para el mencionado re­
molque vigentes en el extranjero, e­
ran muy elevados . 

Las casi 000 millas que sepa­
ran al Callao de Befem fueron su­
rtlóndose por singladuraS' en los res­
Pectivos Diarios de Navegación . Lle­
g~dos al puerto b rasileño, se estable­
Cio contacto con el Capitán de la na· 

El C. de C. JOSE VALDIZAN G. 

ve que ibo a ser remolcada y se con ­
vinieron los detal les pertinentes al 
viaje por emprender. Se prescinde 
de relator estos pormenores en este 
trabajo, para, en forma organizada 
estudiar el proceso del remolque. 

Halar de un. buque, es en sí una 
faena que parece sumamente senci­
lla. Sin embargo, la pequeña expe­
riencia acumulada durante el viaje 
me animó a tomar algunas notas al 
respecto que creo son de interés per ­
manente pMa esta clase de tareas de 
remolque. Siempre el problema se rá 
el mismo: un buque averiado y un re­
molcador, línea de remolque y pre­
caucion_es, navegac.JOn cuidadosa y 
¡hasta el puerto de destino! La res­
ponsabilidad por un lado y el deseo 
de realizar la faena con éxito y con 
el mínimo de contratiempos posible, 
tiende o cimentar sobre base segura 
la faena. Esa es la finalidad que m~ 

he propuesto al escribir este peq uel"ío 
trabajo, esperando que p ueda en al­
guna ocasión rendir utilidad concre-

to. 
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Arranchado el B . .A . P. "OLA­
y A" para el remolque, abrió del 
muelle listo a iniciar el viaje proyec­
tado. Vemos ahora cómo se pro­
cedía durante el viaje tema de este 
artículo, para organizar el remolque, 
así como para maniobrar en la mar y 
en las diversas escalas de la ruta, con 
el máximo de seguridades usuales en 
esta clase de faenas; nuestra revista 
será hecha en forma general, prescin­
diendo dentro de lo posible de la par­
te historiada del viaje, ya que la fi­
nalidad de este trabajo es la de expo­
ner observaciones prácticas para co­
operar en casos similares que puedan 
presentarse. 

GENERAL! DA DES SOBRE 
REMOLQUES.-

Teniendo en cuenta el material 
empleado para la tracción en un re­
molque, se pueden establecer dos 
grupos definidos en esta clase de o­
peraciones: 

a) .-Remolques efectuados con 
jarcia vegetal. 

b).-Remolques realizados usan­
do material metálico. 

El primer sistema es usado gene­
talmente para el caso de tonelajes re­
ducidos o de cortos recorridos. El 
segundo es el que empleo cadenas o 
cables y es el preferido por su máxi­
mo garantía, en los remolques de al­
to mor. 

Un subtipo, resultado de lo combi­
nación de cable y cadena en la mis-

mo línea de remolque, es el que se 
conoce con el rombre de remolque 
mixto. Su empleo es muy usual entre 
lo gente de mor debido a que lo elas· 
ticidod imprescindible nace de su pro· 
pío peso, dependiendo de lo centeno· 
rio existencia . También se clasifican 
como toles los remolques constituídos 
por lo combinación jarcio vegeta!· 
cadena, los que sin embargo se usan 
muy poco. 

Lo curvatura de los remolques 
metálicos hoce el efecto de un mue· 
lle; lo elasticidad así lograda evita fl 
que los variaciones de tensión en P.l 
remolque, se trasmitan en forrr.o de 

d "r bruscos socol]ozos que pueden ano 
el material y hacer faltar el remo1

• 

que. 

En el coso particular de lo Moto· 
nove "PACHITEA", el tipo de remol· 
que usado para lo navegación de .1lta 
mor fué el mixto, habiéndose obteni· 
do excelentes resultados con su ern· 
pleo, como podrá apreciar el lector 
a medida vaya avanzando en este :lr· 
tículo. 

1 del Aunque durante el remo que 
, e· 

mencionado barco no se puso en pro 
tica el recurso que voy a citar, con· 
sidero interesante el consignar el que 

doS algunas veces en remolques peso 
lo· se acostumbra a suspender un a:1C . 
51· te en el centro del r~molque, con 

guiéndose con esto hacer descend~~ 
sensiblemente el arco de la curvo· 
resultado es análogo al obtenido la~· 
cando remolque, debiéndose tener 
presente que para igual incrernent~ 
de flecha, el peso concentrado en e 
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remolque a l instalar el anclote, es 
menor que el que debería distribuirse 
o su largo lascándolc,. para conseguir 
similar objeto . 

PREPARATIVOS PREV IOS.-

Durante el viaje de ida se con­
feccionaron gazas y se instalaron 
Quardacabos . 

Dos de dichas gazas fueron he­
cha, con costura del cable . La ter· 
cera fué terminada uniendo el chicJ ­
te al cable por medio de grampas. 

Los fabricantes de cables reco­
miendan en sus folletos de instruccio­
nes para el caso de ufilizarse gram .. 
Pos Para las gazas, el que las tuer­
cas de las mismas· vayan todas r;olo­
cadas hacia el lado del cable (no del 
eh· 'Cote). El número de grampas pa-
ra un cable de 2" es por ejemplo de 
l, espaciadas 12" cada una. La efi-
cien · d C1a con respecto a la gaza e cos-
tura es de 80 %. 

Asimismo, durante la primera 
etapa, s·e recorrió lubricó y engrosó 
lodo el mecanism~ de remolque . En 
Belern y poco antes de emprender via­
Je, se preparó y colocó un pequeño 
cuartón de madera haciéndosele fir-
m ' e en popa sobre la borda y en el 
lugar en donde el cable debe 
iugar sobre roletes al remolcador . En 
buena cuenta dicha pieza, venía a 
t:ernplazar al rolete horizontal, anu­
Otldolo por estar fija encima de él . 

Este pequeño gran detalle, es de 
sunna importancia sancionada por la 
Pr6ct· · 1ca. Si a primera v1sta parece , 

falto de objeto manifiesto el colocar 
la madera, durant e e l remolque se 
aprecia sensiblemente su utili:Jad; e l 
cable queda muy protegido contra el 
rozamiento de metal a metal y contra 
la melladura y rotura de hilos metá­
licos, que pueden traer como conse­
cuencia el desflecamiento de cordo­
nes y colcha y su falta . 

También se montaron los arcos de 
remolque de borda a borda . Su fina­
lidad es ·la de permitir que en casos 
de mar gruesa y de dificultoso gQ·· 
bierno de parte del remolcado, el ca.­
ble libre de su alojamiento de roJetes 
(en la misma popa), pueda tener un 
juego aproximado de 1609 (809 a 
banda y banda de la línea de crujía) 
y deslizándose por sobre los arcos de 
remolque previamente engrasados, 
permita al remolcado estabilizar más 
rápidamente su rumbo y seguir los a­
guas del remolcador. 

Como medida de precaución te­
níamos un cañón tiral íneas a disposi­
ción inmediata, para lanzar rápida­
mente un "givilay" y por medio de 
una espía de poca mena amarrada al 
mismo, estor en condiciones de dar al 
"PACH ITEA" el cable de remolque 
de respeto que llevamos adujado en 
andas contorneando la regala, en po­
po y hacia el interior del buque, en 
el coso poco probable de que faltara 
el que se estaba usando . 

Se qlistó un aparejo para man­
tener el cobl~ trabajando en su aloja­
miento de ,roletes y sobre el cuartón 
de madera, durante el remolque. Di­
cho aparejo de cabo de 2" de mena, 
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era un lacteón de amante cuyo gan­
cho iba en un cáncamo arraigado a 
1 J cubierta; su ot ro extremo abrazaba 
c; l cable por medio de un grillete lo 
suf ici entemente prende como poro 
permitirle juego libre en sentido lon­
gitudinal, manteniéndolo al mismo 
·, iempo hacia abajo y siempre traba­
jando en el alojamiento de roletes. 

Finalmente, se montó perfecto­
mente lubricado el mecanismo amor­
' iguodor del remolque, junto con su 
respect ivo mordaza. Este conjunto 
tiende a ejecutar el mismo proceso 
q ue real izan los amortiguadores y re­
rupe rodores en un cañón: si se vence 
la elasticidad de lo catenaria, actúo 
como recurso extremo para amorti­
guar el socollazo, permitiendo la re­
cupe ración posterior. 

Estos fueron en forma general 
los alistamientos rea lizados para em­
rrende:- el remolque. Sería labor pe­
soda para el lector el que se consig­
nasen aquí todos los pequeños deta­
lles de arranchado usuales en un bu­
que por emprender viaje . No lo haré, 
de n inguno manera, por no abusar 
de su pacienc ia. 

En conferencia previo con el Ca-· 
p itón del "PACHITEA", se acordaron 
los puntos más importantes de deta­
lle, así como la ruta a seguirse . Es 
cost umbre internacionalmente adop­
ta da , el que la conducción cíe la na­
vegación sea realizado por el buque 
remolcado, sin que por ello se exim'J 
de responsabilidad al Comandante del 
remolcador; los instrucciones deben 
especificarse por escrito, aclarándose 

cualesquier dudo durante el remolque 
. por intermed io de despachos radiote· 

legróficos u otro medio de comunica· 
ción. 

Como medido final y de 3uma 
importancia, se confecciona ron Re· 
loc iones de Señales· paro comunicar· 
se entre buques. Por considerar que 
ellos constituyen un punto de bastan· 
te interés práctico paro lo faeno de 
remolque, copio o continuación dicha 
lista, lo mismo que fuero co!ocuda -;n 
lugar visible en el puente de ambas 
buques: 

Señales acordadas para la faena de 
remolque del "PACHITEA". 

COMUNICACIONES VISUALES 
DURANTE EL DIA.-Apén~lice ''D'' 
del Código Internacional de Señales, 
página 341, Volumen 1 . 

Noto . -En este Apénd ice , la se· 
ñal "V" debe interpretarse como: 

HECHA POR EL BUQUE QUE 
REMOLCA . - "Puede Ud. fondear 0 

discreción" . 

HECHA POR fL BUQUE RE· 
MOLCADO.- "Fondearé a chc:e· 
ción" . 

SEÑALES FONICAS . -

Uno Pitado Corto no debe ser 
mayor de 2 (dos) segundos. 

Una Pitado Largo no debe ser 
menor de 6 (seis) segundos . 

Uno Pitada Corta .- " Caigo 0 

Estribor" . 
Dos Pi,tadas Cortas . - "Caigo 0 

Babor" . 
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Dos Pitados Largos.- "Avon- DURANTE LA NOCHE (con des-
te". tellos): 

Uno Pitado largo y dos Pitadas 
Co;tas.- " Poro" . 

Dos Pitados Largos y uno Pito­
da Corta . - " Toda Fuerzo". 

Dos Pitados Cortos y uno Pitada 
Larga .- "Cobre el Remolque". 

Uno Pitado Corto y dos Pitados 
Largas .- "Filo más" . 

Tres Pitados Cortos.- " Termi­
nado de Cobrar". 

Tres Pitados Cortos y uno Pito­
da Lorgo .- " Fondeoré a Discreción". 

Una Pitado Corto y uno Pitado 
Largo.- "Remolque está Firme" . 

Cinco Pitados Cortos, cinco Cor­
tas.- "Estoy arriando en Bando" 
(Emergencia). 

SEtiiALES PARA RADIOTELEGRAFIA. 

(Hechas desde el Puente, por banderas 

o destellos). 

DURANTE EL DIA (con bande­
ras) : 

HECHAS POR EL B. A . P . "OLA­
YA" . 

Ropa Ano " Escúcheme FonJe 
2500Kc.". 

Ropa Ano Burro.- " Escúcheme 
Radiotelegrafío 400 Kc ." . 

Ropa Ano Coco.- " Escúcheme 
Radiotelegrofio 12307 Kc" . 

HECHAS POR EL "PACHITEA". 

Ropa Ano Burro.- "Escúcheme 
Radiotelegrafío 400 Kc ." . · 

Ropa Ano Dado.- "Escúcheme 
Radiotelegrafío 8320 Kc .". 

HECHAS POR EL B. A. P . " OLA-
YA" . 

Cinco Royos, Cinco Rayos, Cinco 
Royos . - "Escúcheme Fonío 2500 
Kc.". 

Tres Puntos, Tres Puntos, Tres 
Puntos.- "Escúcheme Radiotelegra­
fío 400 Kc ." . 

Dos Puntos, Dos Puntos, Dos Pun­
tos.- "Escúchem.e Radiotelegrafío 
12307 Kc.". · 

HECHAS POR EL "PACHITEA" . 

Tres Puntos, Tres Puntos, Tres 
Puntos.- "Escúcheme Rodioteleg.ro­
fío 400 Kc.". 

Cinco Puntos, Cinco Puntos, Cin­
co Puntos.- "Escúcheme Radiotele­
grafía 8320 Kc.". 

En lo práctica del remolque fué 
tal lo costumbre de usar los banderas 
alfabéticos durante el día, que auto­
máticamente casi el "PACH ITEA''' e­
liminó el uso del convenio nocturno 
poro solicitar comunicación . Se uti­
lizaron simplemente idénticos grupos 
de letras o los izados en banderas 
durante el día, con lo solo diferencia 
de que se trasmitían por destellos. 

Con esto se simplificó la tarea 
1 

yo que lo eliminación de los puntos 
y royos, sin haberse convenido, fué 
un hecho práctico. 

'Po'r considerar que casi toda lo 
maniobro de remolque del "PACHI­
TEA" fuvo que ser lo repetición de 
faenas similares, voy o consignar en 
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este artículo tan solo un aspecto g?­
ne ral de la operación de remolque 
pat .ón, podríamos decir así, que se 
ratificó durante el viaje, en los diver­
sos puertos que tocamos . 

Antes de hacerlo, me voy a per­
mitir el incluir algunos datos teóricos 
que ~obre cálculo de remolques he en· 
contra::lo. Ellos ayudarán al lector a 
planear una operación de remolque 
de cierta envergadura, si algún dio 
t iene que abordarla, pudiéndole dar 
una base en la que cimentar la or­
ganización de la faena con la seguri · 
dad de un comienzo organizado . 

RESISTENCIA AL REMOLQUE EN 

AGUAS TRANQU 1 LAS .-

Los experimentos llevados a ca · 
bo por el Ingeniero británico Frend 
para determinar la resistencia que o­
pondría un buque que va a ser re­
molcado, arrojan que ella es práctica­
mente la suma de las oposiciones par­
ciales producidas por el rozamiento 
del agua en el costado y por lo for­
mación de olas superficiales. La fór­
mu la es la siguiente: 

W 2/ 3 X V2 

R 
K 

En donde : 

R = Resistencia al Remolque. 
W = Desplazamiento en Toneladas 
Y = Velocidad en Nudos. 
K = Coeficiente Numérico iguol a 

4000 en grandes buques (Aco-

rozados, Cruceros), e igual a 
3000 en el coso de ba rcos de 
poco calado, como Destructo­
res y Cañoneros. 

En esta fórmula sin embargo, no 
se tiene en cuenta el efecto de resis­
tencia al avance que puedan tener 
las hélices del remolcado . En barcos 
de máquinas alternativas ésta puede 
llegar hasta el75%, debido a que sus 
propulsores ¡poseen gran superficie . 
En buques a turbinas, dicho efecto es 
solo de 45%. 

Se sobrentiende el que la refe­
rencia anterior trata de hélices "que 
no están en movimiento", desde que 
pertenecen al buque remolcado . LaS 
fórmulas completas y totales serían 
pues: 

Para máquinas alternativas 

Rt = R + O. 75 R 

Para turbinas 

Rt = R + O. 74 R 

El lector podrá notar que si en 
la fórmula que da el valor de Rt, 
se calcula esto con diferentes veloci­
dades para el remolque, se tendrá 
la posibilidad de construir una Curva 
de Resistencia que facilitará el cono­
cimiento de la clase de remolque a 
emplearse. Debe tamb'én tener en 
cuenta que los valores obtenidos con 
las fórmulas anteriores se refie ren a 
resistencia ofrecido en aguas tranqui­
los, por lo que sólo sirven en la prác­
tica para dar una idea sobre la "Mí­
nima Resistencia" que deberá tener 
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el remolque, El margen de seguri­
dad que debE;! dárse le para la fae.1a 
real es prácticamente imposible de 
ser calculado, desde que estará sujeto 
a variadas condiciones de esfuerzo 
(viento, mar, etc .), queda ndo sujeto 
por lo consigu iente al criterio p rofe­
sional de los hombres a cargo de la 
faena. 

RESISTENCIA AL VIENTO.-

Con viento en proa, el aumento 
sobre la resistencia del remolque se­
rá según la siguiente Tabla, basada 
en la Escala de Beaufort : 

Fuerza Kas . J1"r Fn P r7 A K:F J·l r 
Viento Cm~ \ / i f' IIIO C n ~ 

l 2.44 7 38.96 
2 4.87 8 56.00 
3 7 .31 9 75.50 
4 12 . 18 lO 104.70 
5 19 .48 ll 136 .36 
6 26.80 12 194 .00 

NOT /-. .. -En el caso ::le que el vien­
to no fuera de proa , la teoría acon­
seja multiplicar la presión deducida 
de la Tabla por el seno del ángulo de 
incidencia. ' 

Ahora bien · como al lector !e in­
teresaría con~cer la Resistencia To­
tal que causa el viento, me permito 
el consigna.¡< la siguiente fórmula: 

" 
Rv = At X Pm 

En donde : 

Rv = Res istencia causada por el 

viento. 

At Area de la sección trans-
versal de la obra muerta. 

Pm = Presión del viento en Kgs . 
sobre metro cuadrado . 

El lector podrá apreciar perfec­
tamente el que todos estos cálculos 
teóricos, pueden servir en la práctica 
para delinear una pauta de accton, 
cuando no se conocen de antemano 
las características generales del re­
molque . Una manera cómoda y bas­
tante aproximada de obtener el área 
transversal, es la de multiplicar lo 
manga máxima ·del buque ,(en me­
tros), por la altura existente desde el 
Puente hasta la Línea de Flotación 
(también en metros) . 

Para fines p rácticos de un re­
molque, dos fórmulas más interesa­
rían al lector sobre este tópico : la pri ­
mera de ellas sería la que per'mi te 
calcular el valor del esfuerzo máximo 
ejercido sobre el remolque; fa segun­
da la que da a conocer el valor de 
una estrepada : 

Veamos· pues ordenadamente. · 

ESFUERZO MAXIMO = T + Rt 

En donde conocemos a Rt (Re­
sistencia Total, para Máquinas Alter­
nativa.s o Turbinas, teniendo en cuen­
ta tamaños de hélice). Nos faltaría 
pues encontrar el valor de T: 

T = Estrepada = Yz m vz 
En donde sólo conocemos V2 (ve­

locidad al cuadrado) . Hallemos pues 
el valor del otro integrante, m: 
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m (Masa)/ lo hemos-- calculado sin 
embargo a nteriormente/ desde que 
tratándose de buques este valor es 
igual al de la Resistencia Funcional a 
la moción/ o sea a Rt (Rt = R+ 0.75 R 
para buques remolcados que posean 
máquinas alternativas; resistencia de 
hélices grandes .- Rt = R + 0.45 R1 

para buques remolcados de hélices 
chicas 1 a turbina). El valor de la Es­
trepada (T) 1 estará expresado en to­
neladas/ desde que los de Rt1 en am ·· 
bos casos también lo están. 

Continuando con la directiva tra­
tada al comenzar este artículo 1 que 
no es otra que la de consignar toda 
la información posible para casos 
prácticos de remolque/ veamos que 
más interesaría para realizar una de 
estas operaciones: 

¿Qué opina el lector sobre el 
cálculo de la mena del cable de ace­
ro a usarse? 

Para calcularla tendríamos que 
emplear el valor del Esfue rzo Máximo 
(Resistencia a la Ruptura). Tendría­
mos pues: 

R 
cz = -1 en donde: 

K 

C Mena del Cable en cmts. 

R Resistencia a la Ruptura (re­
ducida a Kg,s.) 

K = Factor Numérico1 que para 
cables de acero es 312. 

Como es muy probable que el re­
molque que se planea en teoría fuera 

' ~, ' 

del tipo mixto (cable y cadena) 1 tam· 
bién sería interesante el anotar el 
procedimiento pa.r'a el cálculo del dió· 
metro de la cadena a usarse : 

R 

28.8 
En donde : 

R = Resistencia o lo Ruptura (en 
Toneladas). 

D = Diámetro de la cadena (en 
pulgadas) . 

28 .8 = Constante Numérica. 

Finalizaremos· de una vez porto­
das toda esta necesaria teoría

1 
expo­

niendo a continuación la última fór­
mula: Cálculo del Tamaño de la Ca­
tenaria (flecha)

1 
el que nos pondrá 

en condiciones de conocer el máxi­
mo seno de remolque sumergido. Es·· 
to se hace con el objeto de precaver 
"en:·oques 11

1 
al navegar en parajes en 

los que la profundidad sea cercana a 
la indicada por el valor que arroja la 
fórmula: 

W XL 
Q 

BXT 
En la cual: 

Q = Catenaria. 

W = Peso del Remol¿:;¡ue. 

L = Longitud del Remolque. 

T T ens·ión a que está sometido 
el Remolque. 

El peso del remolque mixto se 
obtendrá como es natural/ SUMAN· 
DO EL PESO DEL CABLE AL DE Lt\ 
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CADENA. El primero se socc de los 
libros de lo Coso t=abriconte, y de­
pende de su diám3tro. El segundo, 
puede calcularse por med io de lo si­
guiente fó rmula us·ado en lo Am-: odo 
Inglesa : 

p D2 X 2 . 06 

En donde : 

P = Peso de l 00 mts. de codeno 
(en Kgs.). 

D Diámetro de lo Cadena €n 
m/ m. 

2.06 = Constante. 

Yo en posición de todo:: estos do· 
tos, será completamente factible el 
obtener el valor de lo CATENARIA 
DEL REMOLQUE (en metros). 

Dejemos d€·'initivamente ahora 
lo pmte matemá tica de este artículo, 
Poro abordar lo parte de maniobra. 
El "quid" del éxito de un remolque 
está en ello, no debién::lose tomar las 
indicaciones que en este artículo se 
hacen como normas rígidos no sus­
ceptibles de modificación: por el con­
trario, como los circunstancias vor ían 
en cado caso, buen proceder es al de 
odaptars·e o ellos guiado por lo<, li­
neamientos generales, el sentido co­
rnún y lo "dosis personal de conc.c i· 
rniento marinero" que posea cada 

~ 

uno. 

En el coso temo de este artículo, 
el remolque del "PACHITEA", todos 
las operaciones efectuados pueden 
corno en cualquier otra de estas fae­
nas catalogarse en grupos definidos 

que pasaremos o examinar con el 
l€ctor en forma genero 1: 

TOMAR A REMOLQUE EL BUQUE, 
ESTANDO FONDEADO.-

El "PACHITEA" fondeado con 
la cadena estrictamente necesario 
po :'o aguantarse durante la manio­
bro, comunica estar listo. 

El B.A. P. "OLA Y f .-" en movi­
miento pasa junto al "PACHITEA" 
y cruzándolo, para sus máquinas con 
la debida oportunidad como para que­
dar a una distancia prudencial de la 
proa de aquel (entre 80 y 150 mts . , 
poco más o menos), y fondea . 

Si el tiempo es calmo, el B A.P. 
"OLA Y A" se aguanta sobre su má­
quina, tratando de aproarse al vien­
to en todo momento. El cable filado 
en popa, tiene su gozo sobre los ro­
Jetes, en la borda. 

La lancha d()! . "PACH !TEA" 
trae uno es ;:¡í :::~ de'cpda que sale des­
de el escobén de dicho buque; se a­
marra la gaza del cable a dicha es­
pía y el buque remolcado recibe el . a­
viso de comenzar a cobrar . El remol ­
cador quita previamente el freno del 
carretel de cable, para poder lascar 
éste "Conforme pide". 

Una vez la gaza en el castillo 
del "PACHITEA", s·e engrilleta "J 1.:~ 

cadena del ancla (lo que a su vez se 
hará fi,rme, amordazándola y tendi en­
do cables paro asegurarlo, cua:;do se 
haya filado en cantidad suficiente). 
Luego se dejo correr el remolque a 
través del escobén más o menos unas 
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5 brazas/ para permitir que durante 
la maniobra en aguas poco profun­
das (con remolque corto\ no sea el 
cable el que actúe directamente con­
tra la quilla del buque durante los vi­
rajes/ sino la cadena 1 protegiéndose 
así grandemente el remolque. 

Previa señal convenida comien­
za a levar anclas el remolcador '/ o 
continuación lo hace el remolcado. 
Un hdmbre en la popa del primero 
debe observar y avisar continuamente 
al Puente el trabajo del cable

1 
'vier.cio 

especialmente el que la hélice esté 
libre. Cuando el cable trabaja a p i­
que no deber_án moverse las máqui­
nas del remolcador; el recurso es co .. 
brar un poco de cadena y esperar que 
el remolque llame f,r'ancamct'"11'e a 
popa dejando la hélice clara. 

PONERSE EN MOVIMIENTO 

Aproado a la mar/ el remolca­
dor comienza a navegar muy despa .. 
cio y aumenta paulatinamente su ve­
locidad hasta alcanzar la de rég '­
men. En esta maniobra no debe ha­
ber lugar a apresuramientos ni a cam­
bios de velocidad notables hechos sin 
intervalos apreciables de separación; 
el menor descuido en este sentido se 
traducirá en un gran esfuerzo sobre 
el remolque y quizás hasta en su 
falta . Una buena práctica es la de 
parar la máquina cuando el ·cable se 
nota próximo a iniciar su templada y 
estar listo a dar 1/3 avante/ para 
mantener el espacio entre buques 1 y 
para templar definitivamente el re., 
molque e iniciar el viaje . Después de 
haber ejecutado la salida de puerto 

(si éste por su configuración y io'1-

do asi lo aconseja)/ con remolque 
corto/ la faena siguiente será la de 
alargar el remolque. Para esta sen­
cilla maniobra es necesario dismi­
nuir la velocidad al mínimo (si se tie­
ne arrancada suficiente podrán pa­
rarse las máquinas) 

1 
y luego aflojan­

do el freno del cable a bordo del re­
molcador/ permitir que éste se file 
ayudando a ello con la máquina Y 
observando siempre el trabajo en po­
pa/ para evitar que el cable vaya a 
enredarse con las hélices. Cuando la 
longitud del remolque entregada es­
tá cercana a la marca pintada en el 
cable (con el 11 PACHITEN/ era a­
proximadamente de 360 mts. en alta 
mor: 300 mts . de cable y 2 grille­
tes de cadena de aquel buque) 1 es 
necesario frenar el carretel del cable 
y colocar la. mordaza 1 introducienao 

ligeramente la cuña metálica de se­
guro con golpes de comba. Luego se 
quita despacio el freno y se lasc:J 
hasta que la marca

1 
desenvolviéndose 

del carretel/ se halle a la altura de 
la mordaza poco más o menos . Se 
golpea fuertemente la cuña metálico 
!aseándose el cable al mismo tiempo/ 
hasta que la tracción del remolque 
se ejerza directamente sobre el me­

canismo amontiguador-recuperador/ 
manteniendo tensa la cadena de la 
mordaza. El patín del " mecanismo 
antes citado debe hallarse en el cen­
tro de sus ranflas 1 con el objeto de 
que la fuerza del remolque actue di­
rectamente y sin ángulos 1 sobre la ba­
se ad-hoc reforzada que existe a proa 
de la toldilla. Se asegura todo. 
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El lector perdonará el que en 
puntos de este artículo (como el an­
terior, por ejemplo), me refiera de 
manera detallada a una disposición 
particular de remolque y a un dise­
ño de arranchado, peculiar en este 
caso de los A.T. R. (Auxiliary Te­
wing Rescue), y por lo tanto al B.A.P. 
"OLA Y A" que es de este tipo. Co­
mo disculpa doy el que siendo la ex­
periencia a bordo del mismo la que 
detallo, es mi idea la de dejar la a ­
daptación individual de casos de re­
molque efectuados con otros buques, 
a juicio del Oficial que los realize y 
en función tan solo de los principios 
generales que puedan deducirse de 
tste traba jo. 

Con el remolque firme y ya na­
vegando, se desenvuelve un ligero se­
no del cable en carretel, como ga­
rantía contra un brusco socollazo que 
pudiera llegar a vencer aún el me­
canismo amortiguador-recuperador. 

Es aconsejable el ir incrementan­
do la velocidad desde 1 /3 Avante, 
de 1 O en 1 O r. p.m. en cada 3 mi­
nutos aproximadamente . 

En lo que se refiere a longitud 
de remolque a emplearse, ella está 
supeditada a muchas condiciones va­
riables como son: estado del tiempo, 
del mar, tonelaje remolcado etc . Pa­
ra remolques pesados es de recomen­
dar una lor,gitud mínima de 250 mts, 
PUdiendo llegar hasta 400 o 500 
mts. en parajes de gran profundidad 
Y en mares muy gruesas. 

En general puede decirse que 
mientras más largo sea un remolque 

y más catenaria tenga, más fácil re­
sultará el realizarlo. La única norma 
práctica recomendable es el no exa­
gerar su longitud, por el aumento de 
peso, el incremento del tiempo en las 
maniobras de dar y cobrar remolque 
y las posibilidades de enroque que 
pueden presentarse (catenaria atasco­
da en el fondo irregular existente en 
ciertos parajes). 

Cuando al remolcar se notan es­
trepadas (vibraciones anormales del 
remolque y de la popa), ello es sín­
toma de que el remolqu¿ está corto 
para las condiciones de mar prevo­
lentes; será necesario el alargarlo, 
poniendo en práctica el procedimien­
to anotado anteriormente para estos 
casos . 

Para tender un remolque en mar 
abierto y con mal tiempo, se puede 
pasar una línea entre buques por 
medio de un fusil o cañón lanzador; 
la espía delgada y después el cable. 
Se debe comenzar la navegación muy 
despacio, pa'rando la mÓ-=luin:J todas 
las veces que sean r.·~cesorias, hasta 
tesar el remolque, despuéc; de lo cual 
se podrá continuar CJI1 la v::locidad 
normal acostumbrada . 

GOBIERNO 

Durante el remolque, es el bu­
que remolcado el que dirige la nave­
gación como ya se ha dicho anterior­
mente. Antes de iniciarla debe esta­
blecerse un acuerdo entre remolcador 
y remolcado, para que en caso de 
una disminución brusca de velocidad 
o parada de emergencia, cada buque 
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caiga a diferente banda. Con el "O­
LAYA" y el "PACHITEA", el remol­
cador caía a Babor, haciendo lo con­
trario el remolcado. 

Práctica constante del remolco·· 
do deberá ser la de seguir dentro de 
lo posible las aguas del remolcador. 
En nuestro caso, cuando el "PACHI­
TEA" se atravesaba, hacía trabajar 
el cable contra los roletes metálicos 
verticales en nuestra popa, actuando 
al mismo tiempo con su quilla sobre 
la cadena que salía de su escobén 
con remolque largo (y contra el ca­
ble mismo, en el caso de no haber fi­
lado dicho buque suficiente cadena) ; 
esto traía como consecuencia mella­
dura de hilos, y a veces, rotura de 
algunos con el consiguiente debilita­
miento del remolque. Esto solo suce­
dió en los comienzo3 de la operació;¡ 
en conjunto. 

El remolcado debe usar timón 
para favorecer siempre movimientos 
del remolcador, durante los giros que 
éste haga. Ideal sería que desde el 
buque a remolque se vieran siempre 
los palos del remolcador enfilados y 
hasta su banda exterior durante una 
evolución, debiendo evitarse el asu­
mir posición de la que se vea la ban­
da interior desde que ello significa 
que el remolcado, SE ESTA OPO­
NIENDO AL MAXIMO PARA LA 
REALIZACION DE LA MANIOBRA. 

El Oficial de Guardia deberá 
pues concentrar toda su atención en 
este sentido, para una feliz realiza­
ción de maniobras, y máxima coope­
ración con el buque remolcador. 

ACORTAR EL REMOLQUE AL 
APROXIMARSE A PUERTO 

En esta etapa, teniendo en cuen­
ta las profundidades existentes, el ca­
lado de los buques y la catenaria, se 
acortará el remolque hasta que su 
flecha tenga un valor más o menos· 
igual al más grande calado entre los 
dos buques, y siempre tomando un 
margen de seguridad apreciable so­
bre la profundidad del paraje. Para 
ello se disminuirá paulatinamente ve­
locidad, cobrando el seno del remol­
que contínuamente hasta llegar a lo 
longitud deseada . Por descontado es· 
tá el decir que se quita la mordaza 
del cable para efectuar la citada ope· 
ción. 

Luego de efectuada, se frenea 
el carretel y se continua dando re­
molque (sin poner nuevamente mor· 
daza, si así se desea), hasta llegar al 
puerto. 

REMOLQUE ABARLOADO.-

Durante el viaje con el "PACHI­
TEA", solo se le dió esta clase de re­
molque dentro del Golfo de Parid, 
para entrar y salir de Puerto España· 
Este método es aconsejable en aguas 
tranquilas y cuando el poco espacio 
disponible torna peligroso el remol­
que por la proa . 

Las exigencias de este tipo de ,.. 
remolque son las siguientes: 

a). -Con remolcador de hélice con 
pase a la derecha, se debe atra­
car por la banda de Br., para e· 
quilibrar la tendencia de gobi~r· 
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no del propulsor. Con hélice de 
paso a la izquierda, vicever~a . 

bl.-La popa del remolcador debe 
quedar más atrás que la del re­
molcado, para aumentar las pro­
babilidades de gobierno de su ti­
món, asegurando por otr::> lado 
la ayuda del timón del remolca­
do para las evoluciones. 

cl.-Deben colocarse buen número de 
defensas entre ambos buques. 

dl.-Pasando dos espías (proa y po · 
pa) y dos springs (proa y popa), 
sin seno para garantizar un tra­
bajo inmediato en marcha avan­
te o atrás, estará listo el remol­
que. 

DAR EL REMOLQUE DE PROA 
ESTANDO ABARLOADO.-

Para ello, el cable de remolque 
se fl 1 a Y se toma en ondas (as·egura-
dos con filástica) a la banda del re­
~olcador por la ~ue se ha abarloado. 

0 goza extrema se pasa a p roa del 
remolcado, en donde se engrilleta. 

Cuando termina el abarloamien­
to Y el remolcador inicia nuevamente 
su marcha, debe dar avante despacio 
ten· d len o personal listo a picar con 
Cuchillo las amarras de filástica de 
p ' roo a popa, y conforme el cable va-
Yo tesando para evitar que se enrede 
en la hélice. Tendido por completo 
el remolque, :.e procederá como en 
cosos anteriores. 

LARGAR EL REMOLQUE.-

Al llegar a puerto, con remolque 
acortado previamente, el remolcador 

debe disminuir poco a poco su veloci­
dad hasta tener sólamente una pe­
queña arrancada. Bajo estas condi­
ciones, parará haciendo las s·eñales 
respectivas al remolcado, el cual al 
quedar el wemolque en banda, co­
menzará a cobrar cadena hasta estar 
listo a desengrilletar el remolque. El 
remolcador se debe mantener mien­
tras tanto sobre su máquina, hasta 
que el otro fondee, teniendo por des­
contado el carretel del cable de re­
molque s·in freno y mordaza. Al dar 
fondo el remolcador si desea, deberá 
tener cuidado de mantener el cable 
dentro de lo posible llamando por una 
de las aletas, de manera que al ser 
cobrado, no se corra el riesgo de en­
reda·rlo con la hélice. 

Esta maniobra puede también 
ser hecha con el remolcador aguanta­
do sobre las máquinas. En el momen­
to de s·er largado el remolque desde 
el remolcado, el remolcador mete ti­
món en contra del viento, de manera 
de quedar aproado a él y con el cable 
llamando por una de las aletas, pro­
cediéndose a cobra-rlo. 

Si el cable llama francamente a 
popa y en la prolongación de la línea 
de crujía, debe tenerse cuidado de 
parar de cobrar cuando trabaja a pi­
que, ayudándose con el ancla (me­
tiendo cadena), hasta que no exista 
dicho peligro y se pueda seguir co­

brando. 

PUNTOS IMPORTANTES A 
RECORDAR EN UN REMOLQUI:.--

1 ).-Colocación de un cuartón de 
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madera para que el cable tra­
baje sobre él, en la borda de po­
pa del remolcador. Buen resul­
tado da también el aforrar el C•J­

ble con lona crádruple en '=1 ~i­
tio de roce, s·iendo sin '=mborgo, 
la primera sugerencia la más 
recomendada . 

2).-AI planear la navegcción debe 
escogerse una ruta que tenga la 
mm y el viento en popa, o por 
la aleta. Un Pilot Chort cie la 
zona puede dar preciosas indi­
caciones que se traducirán en un 
g.ran ahorro de tiempo. 

3).-En lugares en los que el viento 
sea propicio, el remolcado pue­
de izar lonas (a manera de ve­
las'), pO'ra ayudar al remolcador. 
Aunque esta cooperación puede 
parecer algo arcaica, es de gran 
provecho práctico. 

.4)-Las evoluciones deben hacerse 
lentamente (de 1 O en 1 O grados), 
para evitar los ángulos agudos 
en los remolques y el trabajo y 
desgaste por rozamiento de és­
tos. 

5) .-Los cambios de velocidad deben 
ser paulatinos y se recomienda 

efectuar los incrementos, de nu­
do en nudo . 

6) .-Deben tenerse presentes, para 
toda maniobra con el remolcado, 
las siguientes indicaciones: 

a) .-La arrancada del remolca-
do es de mayor duración 
que la del remolcador. 

b).-EI maniobrar al socaire evi­
ta aconchamientos, conser­
vando -por lo menos--las 
distancias iniciales, o au· 
mentándolas. Nunca dis­
minuyéndolas. 

c).-Es necesario tener en cuen­
ta que algunaS' veces el e­
fecto invisible de la co­
rriente, prevalece sobre los 
del viento y mar, dificultan­
do sumamente las manio­
bras. 

Con el compendio de sugeren­
cias estimadas por mí como las nnós 
importantes en un remolque de esta 
clase, doy fin a este trabajo que si 
no es de inmediata aplicación, puede 
tenerla en el futuro, debido a que los 
puntos que en él se contemplan son 
generales y tienen ca·rácter pernna· 
nente en toda faena de remolque . 
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ALEMANIA OCCIDENTAL 

Lo travesía trasatlántica aérea.­

Un nuevo avión "Super Constc-
llation" 1·, 1 so 10 e 15 de Agosto último 
del ae ropuerto de Hamburgo para 
reanudar el servicio de la línea Luf­
thansa a Sudamérica, que fué inte­
rru 'd h rnp1 o ace 17 años por la Segun · 
da Guerra Mundial . 

. La compañía alemana que fué 
re,naugurada el año pasado realizará 
dos · · ' VIO ¡es redondos por semana en-
~e Hamburgo, y Buenos Aires, vía 
R'usseldorf, F rancfort, París, Dakar, 

10 de Janeiro y Sao Paulo. Los avio­
nes "S h up~r . Constellation" deberán 
hacer el Vla¡e de 12,568 millas en 34 
doras, con 48 pasajeros y tres tanela-
as de carga. 

COLOMBIA 

Constr ·, d [) ucc•on e dos ~rondes 
estroyers.-

t Han sido botados al agua recien­
temente en a~illeros suecos dos des­
/OYers que se construyen por cuen-
0 del Gobierno de Colombia. Se o-
iustan a 1 d ' - 1 "H 
11 

os 1senos para e c-
and" t el destructor sueco de mayor 
~maño y equipo más moderno. Des­
Pazan 2. 600 toneladas sin equipo. 

El primero de los dos destruCto­
res colombianos que se botó y que re­
cibió el nomb_re de "13 de Julio" se 
halla en terminación en Gotaverken 
y el segundo el "20 de Julio" en Ko: 
ckum. Los bautizos se efectuaron el 
19 y 26 de Junio último respectiva­
mente, amadrinando la ceremonia la 
Señora Susana Camacho de Villareal 
esposa del Embajador de Colombia en 
Londres, que actuó en nombre de la 
esposa y la hija del Presidente de di­
cho país. 

Los dos destructores colombia­
nos tienen las mismas dimensiones 
que el "Halland": eslora total 121. OS 
m. eslora en la línea de flotación 116. 
m.; puntal 12.4 m.; calado 3.75 
m. Su maquinaria principal se com­
pone de dos unidades de turbinas La .. 
val que desarrollan una fuerza total 
de 55 . 000 H P . , estando acoplacia 
cada una a · su propio eje de la héli­
ce por medio de engranajes- dobles 
de reducción. 

Los buques tendrán aire acondi ­
cionado para servicio en los tróp i­
cos. Su armamento es muy parecido 
al del "Halland", y comprende caño­
nes. Bofo;-s, tubos lanza torpedos y 
equipo de cohetes antisubmarinos. La 
maquinaria eléctrica de servicio ASEA 
es del tipo de corriente alte•rna. 
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En las ceremonias de lanzamien­
to estuvieron presentes los directores 
de las Sociedades suecas Bofors, La­
val Angturbin y ASEA . 

ESTADOS UNIDOS 

Nuevo proyectil Lockheed.-

En un discurso pronunciado en 
la Convención de la Asociación de la 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos, 
celebrada en Nueva Orleans, el Bri­
gadier General D . R. Ostander di ó a 
conocer la existencia de un nuevo 
proyectil hipersónico que están em­
pleando los técnicos de la Lockheed 
Aircraft para el estudio de los proble­
mas relacionados con la balística in­
tercontinental de proyectiles-cohe­
tes . 

El General Ostrander que es 
miembro de la Jefatura del Departa­
mento de Investigación de Desarrollo 
Aeronáutico, dijo que la Fuerza Aé­
rea de los Estados Unidos cons idera 
dicho proyectil como una verdadera 
clave de unión en el vital programa 
de balística de proyectiles-cohetes, el 
cual comprende proyectiles intercon­
tinentales que son conocidos con los 
nombres de "Atlas" , y "Titán" y el 
proyectil de tipo inte rmedio "Thor" . 

Impulsado por cohetes para lo­
grar velocidades hipe rsónicas a altu­
ras no alcanzadas hasta ahora, el 
nuevo proyectil Lockheed, - que aú n 
no ha sido bautizado,- constituye un 
punto de parti da pa ra las investiga­
ciones relacionadas con el difícil pro-

blema de hacer ragresar a la tierra 
los proyectiles enviados a elevados 
regiones del espacio . 

El señor Hall Hibbard, Vice-Pre­
sidente de la Lockheed Aircraft ha 
declarado tambián que los resultados 
obtenidos en la investigación de es­
tos proyectiles constituyen soluciones 
hasta hoy desconocidas de problemas 
planteados hace tiempo y que están 
relacionados con misterios relativos 0 

las condiciones de vuelo en las altas 
regiones de la atmósfera . 

La Lockheed es pionera desde 
hace diez años de esta clase de tra­
:bajos y el nuevo proyectil ·probado 
alcanza a través de la atmósfera te­
rrestre una velocidad superior o lo 
del sonido . 

Segundos después de ser dispa· 
rado, el proyectil Lockheed rompe lo 
barrera del sonido y perfora la ionós­
fera , que es la capa de aire liviano 
que comienza a cincuenta millos de 
altura sobre la tierra, llegando o al­
canzar una altura de doscientas cin· 
cuenta millas . 

Los técnicos de la Lockheed Air· 
craft dedicados a estudios de este ti­
po de proyectil, han comprobado que 
éste regresará desde la ionósfera has· 
ta la pesada atmósfera terrestre o u­
na velocidad enorme . 

Los ingenieros y científicos es· 
tán estudiando actualmente nuevas 
cuestiones complementarias, como loS 
efectos del calor en las altas zonas 
de la atmósfera sobre diversos rneta· 
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les, con el propósitio de determinar el 
diseño, la contextura y la ojiva del 
nuevo cohete . 

Las pruebas del nuevo proyectil 
se están efectuando desde la base 
que la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos tiene en Patrick, Florida . Al 
mismo tiempo que se está trabajando 
poro llevar a cabo dicho proyecto, 
destacados ingenieros y científicos 
norteamericanos está'n desarrollando 
también otros programas secretos co­
rrespondientes a diferentes ramas de 
las fuerzas armadas y gran parte del 
Personal de la Lockhead Aircraft se 
está dedicando a la tecnología gene­
ra/ de los proyectiles-cohete. 

Una inversión de doce millones 
de dólares ha sido destinada por la 
Lockheed para estas investigaciones 
Y Para los estud ios encaminados a la 
Posibilidad de fabricar dicho proyec­
til-cohete en las zonas de San Fran­
cisco Y Vannuya . 

Un avalúo del oresente.­l . 
os Submarinos. 

Por Hanson W . B aldwin . 

El programa nacional de cons­
trucción de submminos de la post-
9uerra ha dado muchos barcos expe­
rimentales y prototipos de diferentes 
clases, pero no en número suficiente 
en ningún tipo' de ellos . 

1
. Todavía no ha aparecido en rea­
ldad ningún diseño que sirva de mo­
delo. Los progresos en maquinaria 

~orina y en construcción naval han 
Sido muy rápidos. Sin embargo, pa -

•rece que el programa de subma ri nos 
se ha desarrollado sin un planeam ien­
to de gran envergadura . 

El diseño de los subrr.ar inos se 
ha concentrado primeramente sobre 
las innovaciones en la máquina p rin· 
cipo/ y sobre las características de l 
casco. Desde la guerra se ha di se­
ñado unos pocos submarinos teniendo 
en cuenta un propósito funcional es­
pecífico . 

Esto incluyó aún el " Nautilus" 
que es el primer submarino atómi co 
del mundo. El "Nautilus" fué cons­
truído principalmente como una ba ­
se para las pruebas del reacto r '1U­

clear y no como un submarino anti ­
submarin~, ni como un submarino "t-:-i­
quete" anti-submarino. 

Desde luego, los submarinos ex­
perimentales son esenciales . Ta! ve¿ 
hasta hoy no hoya sido aconsejable 
normaliza.rlos y empezar una cons­
titución en gran escala . 

Pero muchos observadores supo­
nen que el año entrante los Estados 
Unidos deberán proyectar un gran 
programa de construcciones submari ­
nas que dará proiridodes o diferentes 
funciones de los submarinos, que les 
permitirán por consiguiente, ser di ­
señados y construídos . 

Tal como se dejo entrever ahora, 
estas funciones son muchas, pero tres 
de ellas parecen ser predominantes. 

La flota submarino de Rusia es 
el elemento más fuerte de su Marina, 
por lo tanto, una de los func iones 
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primordiales de nuestras fuerzas sub­
marinas deberá ser la destrucción de 
los submarinos rusos. 

Desde la guerra, los Estados Uni ·· 
dos han construído tres Clases "K" 
de submarinos, llamados "Submarine 
killers" (Matadores de submarinos) 
o submarinos anti-submarinos. Estos 
pequeños barcos de 900 toneladas o 
menos de desplazamiento en superfi­
cie tienen cerca de 196 pies de eslo­
ra, y están llenos de apa•ratos de de­
tección. 

'Están relativamente libres de 
ruidos de máquinas y son muy mane­
jables. 

Un cierto número de submarinos 
de la clase Gato han sido convertidos 
para hacer trabajos de guerra anti­
submarina. Pero todavía están divi­
didas las opiniones sobre si el subma­
rino de escuadra o de ataqua subma­
rino, de 1500 á 1800 toneladas em­
pleado tan efectivamente en la des­
trucción del comercio enemigo du­
rante la Segunda Guerra Mundial, !:.e 
adapta o no al trabajo anti-submori­
no. 

Algunos observadores npinan 
que sería mucho más prudente rons­
truir un tipo de submarino anti-sub­
marino especialmente diseñado, .;pro­
vechando la experiencia adq• .. 1irida er 
el manejo de los de la clase 1<. Un 
Oficial ha calculado que los tstodo3 
Unidos necesitan tener en servicio por 
lo menos veinte de estos submarinos 
anti-submarinos especi':l!izados. 

Combinando un diseño perfec· 
cionado de la planta de producción 
nuclear empleada en el "Nautilus" 
con la forma del casco del submarino 

"A lb " d' , e experimental r, acore , yo ro r · 
sultar un tipo ideal de submarino 
"killer", cuando se apliquen las lec· 
ciones aprendidas en los submarinos 

La planta de propulsión nuc!eor 
tendrá una ventaja enorme cuando 
se trate de resolver todos los proiJie· 
mas relativos a los nuevos proyectas. 
Esta ventaja le permitirá al submari· 
no navegar completamente sumerg•· 
do a velocidades relativamente eleva· 
das por un tiempo más o menos inde· 

finido. 

Sin embargo, el casco del "Nau· 
ho· tilus" es desgarbado y muy anc , 

desplaza cerca de 3400 toneladas en 
superficie y probablemente dará algo 
menos de 25 nudos en inmersión. 

Sobre la base de los conocimien· 
tos obtenido en el diseño y funciona· 

· del miento de la planta de energ1a 
"Nautilus" y con el diseño de la plan· 

t ta de energía nuclear del "Sea Wol ' 
es· probable que ahora se coloque un 
reactor nuclear en el casco de unl 
submarino que tenga véz y media e 
tamaño del "Nautilus". 

El "Aibacore" d¡.c;eñado sin tu· 
bos lanza-torpedos, tiene un despl~· 

su· zamiento de 1300 toneladas en . . . e.,. 
perficie. Es un submanno expenm · 

h .d d' ~ d . . !mente tal y a s1 o 1sena o espec1a ' 
~ara navegar a grandes velocidadeS 
bajo el agua. En superficie es pesado 
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duro de gobernar y pendenciero, pero 
sumergido ha dado resultados nota­
bles. 

Con la misma potencia y un 
casco tipo "Aibacore" mucho menor 
el submarino nuclear de mañana se­
rá capaz de desarrollar bajo el agua 
uno velocidad mayor que la del "Nau­
tilus11. Dicho submarino será cierto­
mente más manejable. 

El diseño del cosco del subma­
rino 

11
Aibocore" SS 569 tiene uno 

forma revolucionario y le proporciona 
cualidades excepcionales cuando es­
tá en inmersión. 

La segundo función importante 
Paro el sub~arino norteamericano es 
lo de servir de plataforma p.ar'a Ion­
lar armas dirigidas. Poro esto tam­
bién se necesito un diseño especial. 
Lo que en realidad se necesita es un 
diseño nuevo para todo este conjun­
t~ de armas, tonto poro los armas 
dirigidas como para el submarino mis­
ma. 

Sin embargo, hasta que no se 
Pueda disponer de una a.rma dirigi-
donn· 1" e¡or que la del "Regu us , no se 
Podrá esperar un progreso mayor en 
esta categoría . 

También se necesita aumentar 
el húmero de submarinos detectores 
co11 , 

radar. Actualmente se estan 
con t ' 1 , s ruyendo dos que desp azoran 
1500 toneladas cada uno, completa­
ll1ente nuevos desde lo quilla. Esto-
r' 
on movidos en superficie por moto-

res D· · r ., 1esel del tipo actual, y en mme -
s'on Por motores eléctricos con bcte-

rías de acumuladores. Se puede in­
cluir en el presupuesto de defensa del 
año entrante, más submarinos detec­
tare$ con radar. 

Se necesita también submarinos 
del tipo llamado "de esc!.lad'ra o de 
ataque" que dispar•en torpedos y co­
_loquen minas paro atacar al comer­
cio enemigo. Pero algunos observa­
dores opinan que éstos deberán te­
ner una prioridad menor que los de 
los· otros tipos funcionales. 

En caso de una guerra con las 
potencias comunistas, los blancos del 
ataque de los submarinos norteame­
ricanos se,rían principalmente los bu­
ques mertantes· rusos y chinos . 

Para uno eficacia máximo en a­
guas estrechas o en costas poco pro­
fundas, el submarino de ataque del 
futuro sería relativamente pequeño y 
muy manejable. 

La Marina norteamericana tiene 
en servicio un submarino enano pero 
se debe dar gran prioridad al diseiio 
y a la construcción de s'Ubmarinos 
pequeños. Lo Marina está constru­
yendo varios submarinos de ataque de 
los clases Tagn y Trigger mejoradas. 
Están movidos en la forma actual­
mente en uso y desplazan 1 850 tone­
lados. 

Además del "Nautilus" y del 
"Sea Wolf", se ha autorizado la 
construcción de otros cinco submari­
nos nucleares, lo cual hará un total 
de siete. 

Lo floto subma.rina del futuro 
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incluir 'á por consiguiente, cuatro ti­
pos principales de unidades diseñados 
de acuerdo con los funciones que de­
ban desempeñar. Estos serían: 

-el submarino onti-submarino. 

-el submarino lanzador de o·-
mos dirigidos. 

-el submarino detector con ro­
dar . 

-el submarino de escuadro o 
submarino de ataque. 

Muchos de éstos, pero no todos, 
serían impulsados por energía nu­
clear. Lo experiencia y el progreso 
podrán indicar que varios de los fun· 
ciones de los submarinos podrían ser 
r2unidos en un cosco"poro todo pro-

pósito", pero actualmente eso se pue­
de obtener sólomente en detrimento 
de la eficiencia funcional . 

Los unidades del tipo de subma­
rino de escuadro podrán ser conver­
tidos en otros tipos de submarinos es­
pecializados, toles como trasportes de 
cargo, petroleros o trasportes de tro­
pos. 

(Del U. S. N. 1. "Proceedings".) 

GRAN BRETAt'.IA 

Buques su!)er-!)etroleros.-

La crisis del Canal de Suez y 

los disputas del mundo árabe respecto 
a los oleoductos, hacen que los diri ­
gentes de loindustrio del petróleo con­
sideren al super-petrolero como la 
mejor solución de sus problemas . 

Ya han sido lanzados enormes 
super-petroleros hasta de cien mil to-

nelados. Un petrolero de 45. 000 to· 
nelados puede ahora transportar pe· 

tróleo alrededor del Africa desde los 
campos petroleros del Golfo Pérsico 
hasta los Estados Unidos a un costo 
inferior al de cualquier buque menor 
de los que usan en el Canal de Suez. 

Esta opinión ha sido expuest~ 
por dirigentes petroleros británico;, 
los que además creen que con un 
buque de 60 . 000 a 80 . 000 tonela· 
das se podría economizar dinero en 
el viaje del Golfo Pérsico a Europa 
aún dando la vuelta al A frica . 

Es evidente que ha llegado lo 
era de los super-petroleros, y ella 
constituía un problema respecto al 
Canal de Suez, aún antes que el Pre· 
sidente del Egipto Gamal Abdel Na· 
sser nacionalizara el Canal . Estos e· 
normes buques tienen demasiado ca· 
lado poro cruzar cómodamente el Ca· 
nal cuando llevan toda su cargo· 

Estos buques se ven en la nece· 
sidad de realizar su viaje en fornno 
costosa llevando sólo media cargo, 

0 

deteniéndose en uno de los terminO· 
to· les del oleoducto para completar 

. nn· 
da su carga, esto requiere más tle 
po, y el tiempo es dinero en el nega· 

cio petrolero. 

La controversia del Cana 1 de 

Suez ha hecho pensar en Londres . ,. 
que no se efectuarán oJS mejoramle 

o· 
tos necesarios en la ruta de naveg 
ción de 32 millas, de manera que se 
mantenga el tránsito y los super-pe· 
troleros puedan atravesarla . 

Esta controversia también hace 
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temer que los oleoductos de propiedad 
occidef'ltal en el Golfo Pérsico sufran 
igual nacionalización . 

El Gobierna Libanés, por ejem­
plo, mantiene una enconada disput::~ 
con el lrak Petroleum Company, prin­
cipalmente de propiedad británica y 

la Transarabian Pipeline Company de 
propiedad norteamericana, respecto a 
los derechos de tránsito. Este y otros 
problemas relacionados con los oleo­
ductos han obligado a la lrak Petro­
leum Company a aplazar la instala ­
ción de otros ol8oducto en su termi­
nal de Trípoli . 

La Transarabian Pipeline Com­
Pany mantiene una disputa sobre pa­
go de impuestos, de cuyo pago estu­
vo exenta hasta este año debido a 
las regalías que pagaba al Gobierno 
libanés . 

' Los dirigentes de la industria en 
Londres temen que la inquietud ge ­
neral del Cercano Oriente provoque 
nuevas medidas de nacionalización 
en los propios campos petroleros. Si 
;sto. ocurre, -Y la mayoría de los 
unc1onarios no cree que llegue a o­
c~rrir,- los super-petroleros adquir í-
ron más importancia que nunca · 

El Hemisferio Occidental produ­
ce Petróleo suficiente para abastecer 

~· ~-~ro~a, pero el gran problema es­
a en cómo ll~warlo al otro lado del 
Atlántico . 

los enormes super-petroleros cons­
truidos después de la Segunda Gue­
rra Mundial serían la única solución, 
según afirman los magnates del · pe-

tróleo. Dentro de las propias compa­
ñías se realiza una campaña favora­
ble a la construcción de gran cant;. 
dad de esas naves . 

U. R. S. S . 

Los nuevos destroyers soviéticos.-

Por el Dr. OSCAR PARKES, 

editor del J an e All t he World's 

Fighting Shlps. 1918 - 1935. 

La flota de destroyers soviética 
que cuenta con más de cien unidades 
y es la segunda del mundo, ha rec i·· 
bido recientemente un incremento 
poderoso y muy interesante . 

Durante la guerra los t ipos Riany, 
Silny y Vlastny de 1700 a 2000 tonela­
das, reputados de 48,000 á 60,000 
H. P . que dan de 36 a 39 nudos, lle­
vaban dos cañones de 5 . 1" separados 
y dos grupos triples de tubos lanza­
torpedos de 21" en la mitad de su 
eslora . 

Luego entre 1947 y 1950 entra­
ron en servicio más de doce unidades 
de 1800 a 2400 toneladas de la cla­
se Ognevoi que llevaban cuatro pie­
zas pareadas de 5 . 1" a proa y a po­
pa y el mismo armamento de torpe­
dos. 

De 1950 a 1954 apareció en las 
aguas del Mar Negro y del Extremo 
Oriente una edición numerosa corre­
gida y aumentada de la clase "0", 
El nombre genérico de estos buques 
es Skory, pero los rusos les dan sólo­
mente números (que pueden ser cam­
biados) ;sin darles ningún nombre 
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part1cular, lo cual hace muy difícil 
e l identificarlos . Pero se sabe que 
r1ás de sesenta de ellos están en ser­
vicio, y algunos han visitado puertos 
extranjeros, cuat·ro de ellos formaron 
..,o rte de la escuadrilla que fué a 
Portsmouth, Inglaterra, el año pasa­
do . 

Aparentemente siguen las líneas 
típ icas rusas, con chimeneas· anchas, 
..:Jst illo alto y amurada baja, con una 
·.nc ha popa volada para poder lanzar 
r· 15 60 minas; no dan la impresión 
d3 ser muy marineros. Cuando ei 
' ·s ve rskenny" fué visitado en Port­
-,outh, no tenía equipo anti-submari · 
.,...,, pero estaba dispuesto para llevar 
~'Jravanes, aunque no los tenía a bor­
:::!o . 

En el puente de proa había un 
'1 a n telémetro estereoscópico, y un 
~:.1 esto de control de radar para los 
ca ñones de 5. l"r lo que fué rer::ono­
ci:Jo como muy adecuado; pero los 
·;ntajes de los telémetros son movi­

dos a mano y tienen una disposición 
algo anticuada. 

Se considera que sus comodida­
des interiores son tan buenas como 
las de los destroye.rs británicos. Las 
estrellas en el puente y en las torres 
indicaban que el buque había 0bte­
nido buenas calificaciones, (dos de 
ellas estaban bajo el telémetro). El 
" Sverskenny" tenía dos grandes ro­
pas de metal blanco rococco en la Cá­
mara de Oficiales que el Comandan­
te mostraba con gran orgullo. 

El año pasado apareció un tipo 
de destroyer completamente nuevo, 

N9 76, llamado Tallinn. Fué visto a 
toda velocidad en el Golfo de Finlan­
dia; con cubierta cot rida ; se calcula 
que tendría 3000 tone ladas, e iba a 
unos 40 nudos . Hasta entonces, dos 
del mismo tipo con número 34, que 
estuvieron presentes últimamente en 
la Semana de la Marina Soviéti~a , 

son las únicas unidades de que se tie­
ne noticia, y esto desde luego, pue­
de haber sido un caso de cambio de 
número, tal como ocurre en el Servi­
cio Británico . Si es así, puede ser 
que sea algún buque experimental co­
mo el "Opytny" que fué diseñado pa­
ra dar 42 nudos con 70,000 H . P ·, 
pero que no era sino una armazón vi­
b :'adora. Con una obra muerta ade­
cuada en toda su eslora y probable­
mente reforzada para presentar uno 
re ,; istencia considerable, sería un 
buen corsario oceánico basándose en 
un armamento de torpedos grandes 
para hundir a los mercante y en sus 
cañones para la defensa anti-aérea· 

Hasta donde se puede saber, sus 
dimensiones son 440 X 44 X 15Yz 
pies; son más grandes que el U. S. S. 
"Forrest Sherman" y que el H . M. S· 
"Daring". A proa y popa hay uno 
; ron torre que albergo cada una un 
par de cañones completamente au­
tomáticos de 3 . 9" semejantes a lo5 
q ue forman el armamento secunda· 
rio de los· cruceros "Svn dlov"; tiene 
cañones de 76 m jm. frente al puente 

y a la segunda chimenea, presentando 
tan sólo cuatro piezas por el través, 
lo cual es una mala disposición; a la 
m :tad del buque hay dos grupos quín-
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tuples de tubos lanza torpedos. Por 
arriba del puente hay un gran teléme-
ro semejante al qu~ tienen los cru­

ceros grandes, lo que indica que la 
apreciación de la distancia con la vi:;­
ta tiene preferencia cuando las con­
diciones del tiempo son favo :·ables, 
quedando el radar listo a ser emplea­
do en segundo caso. Esta estructur:J 
Pesada debe ser verdaderamente un 
factor para determinar la estabilidad, 
Y la plataforma que lo rodea sirve de 
refuerzo al ligero mástil de trípode. 
Ambos palos llevan extensas antena :; 
Pa~a radar. 

Casi al mi smo tiempo en que fué 
visto por primero vez el N9 76, apa­
reció un cierto número de buques es­
colta; conocidos bajo el nombre tipo 
l<ola (habiendo sido vistos por pri­
mera vez fuera de pu2rtol se calcu!a 
que tengan 1500 toneladas Y que 
sus dimensiones sean 305 X 32~~4 X 
101,4 pies. El N9 652 con cubierta 
corri.Ja y con un codillo marcado cer­
ca de la línea de flotación de :Jroo 
no presenta CO'~acterísticas e:;pecia­
les; se revisó la primero disposición 
de los cuatro cañones de 3 . 9" en 
manteletes separados; a la mitad del 
buque hay un grupo triple de tubos 
lanza-torpedos . Ninguno de éstos ha 
Sido visto a toda velocidad, pero co­
rno se supone que este tipo hayo sido 
construído torilando como modelo un 
destroyer alemán de la -clase "Eiving 
1 40 - 50" de los cuales un cierto 
número de cascos· en construcción 
fueron capturados por los 'rusos, pue­
de ser que éstos hayan repetido su 

destroyer de 40,000 H. P. y 34 nu­
dos. 

Hasta aquí los destroyers sovié­
ticos han presentado un perfil ogro­
dable, pero las últimas innovaciones 
hechas en los destroyers llaman la a ­
tención por lo singularmente toscas, 
con un aparejo hor~·ible y chimeneas 
desiguales desfiguradas con excre­
cencias. Estos datos disponibles su­
gieren que esos barcos tienen un des­
rlozamiento de 2000 toneladas y que 
aparentemente han de ser el tipo mo­

delo. Tienen a proa y popa las mis-
mas torres grandes de 3. 9", con ca­
ñones pareados de 76 m lm. en la cu­
bierto protegida y al medio del bu­
que montados la una sobre la otro 
como en los últimos submarinos, en 
lugar de esta·r la una al lado de la 
otra; esta disposición permite pre­
sentar seis cañones a cada ban::la con 
un amplio sector de tiro. El arma­
mento está completado por dos gru­
ro3 quíntuples de. tubos lanza-torpe­
r1os 0 la mitad del buque y la dota­
~ión acostumbrada de minas subma­
rinas. No sabemos que tengan apa­
ratos especiales anti-submarinos. Al 
cóstado del puente hay una pinaza 
detrás de un mamparo de la obra 
muerto en lugar de estor expuestCl 
como en las clases anteriores. 

Esta disposición es una necesidad 
incompleta e indefinida, pero no se 
ha podido conseguir ninguna infor­
mación precisa sobre los buques de 
guerra soviéticos, y los cálculos han 
tenido que estar basados en lo que se 
pudo ver, en las fotografías y en las 
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medidas aproximadas cuando se pre­
sentaba la ocasión y en, comparacio­
nes con los informes extranjeros. 

SUECIA 

Tres nuevos destroyers.-

Estocolmo. -Un mes antes de 
las botaduras de los dos destroyers 
para Colombia, tuvieron lugar las de 
tres unidades de la flota suectJ de 
destroyers, algo menores que el "Hc­
lland". 

En vista de que la construcción 
.-Je unidades de guerra toma mucho 
más tiempo que la de buque mercan­
tes, los astí lleras Gotaverken, Kockum 
y Eriksberg están adquiriendo expe­
riencias muy valiosas de los adelan­
tos técnicos, especialmente en los 
que se refiere a maquinaria propulsc.­
ra, que también les servirá para la 
construcción de buques mercantes. 

Los nuevos destr'uctores r;uecos 
a los que se ha dado los nombres de 
tres provincias suecas "Ostergotl.::md'' , 
"Gastri kland" y "Soderman land" ten· 

drán un cuarto gemelo el "Holsi· 
gland". Gotaverken construye los dos 
primeros; Kockum el tercero, míen· 

tras que Eriksberg construye el cosco 
del "Halsingland" que luego será 
completado por Kockum. Se está pro· 

yectando otras dos unidades semejan· 
tes. 

Estas seis noves son de un tipo 
algo más pequeño que el "Halland" 
y desplazan 2,050 toneladas. No es· 
tán destinadas a constituir un refuer· 
zo para la Marina sueca, sino que 
sustituirán a dos destructores y a un 
crucero que serán tranferidos a la re· 
serva y reconstruídos para servir co· 
mo fragatas. 

Es un detalle interesante del plan 
de sustituciones el hecho de que, por 
primera vez en la historia naval de 
Suecia, un c•rucero sea reemplazado 
por destructores. Esto. indica que se 
utilizarán en la defensa naval sueco 
coda vez más unidades ligeras, lo 
cual también se desprende de los 
constantes refuerzos del arma torpe· 
dera y de lo flota de submarinos. 



Crónica Nacional 
Inauguración de! Centro 

Médico Navai.-

EI 4 de Julio último tuvo lugcr 
la inauguración del Centro Médico 
Naval, institución que agrupará to­
dos los servicios médicos de la Arma­
da Peruana, con una capacidad inme­
diata de 300 camas. Este Centro Mé­
dico está concebido de acuerdo con 
un plan orgánico que permite fáciles 
ampliaciones sucesivas que pueden lle­
var su capacidad, primero a 500 co­
rnos y luego a más de 800 . Con es­
te objeto los servicios básicos están 
Ya preparados para poder soportar lü 
carga de la máxima ampliación de la 
institución . Todas las instalaciones 
enterradas y empotradas están colo­
cadas en tal forma que las extensio­
nes sucesivas se podrán realizar sin 
afectar el funcionamiento de lo que ya 
está terminado . 

El Centro M édico Naval consta 
de cuatro edificios. principales agru­
Pados en un conjunto único. El pri­
mero de Administración y T ratam.ien­
to comprende la Sección Administra­
tiva, la Clín.jca de Emergencia, Clíni­

ca de consultas médicas, Clínicas Den­
tal , de Otorinolaringología y de Of­
talmología , Departamento de Hidro­
terapia, Laboratorio Central, Farmo­
cia Clínica Quirúrgica, Departamento 
de Rayos X, y de Radioterapia, De-

partamento para Oficiales, Departa­
mento de Maternidad, etc . 

El segundo edificio, de Subsis­
tencia y Bienestar aloja los comedo­
res, cocinas, cámaras frigoríficas y 
almacenes; los sótanos para depósi­
tos, y equipos mecánicos, etc. 

Este segundo piso está dedicado 
al entretenimiento y recuperación ce 
los pacientes y convalecientes y tiene 
un gran cine-auditorium, fuente de 
soda, biblioteca, cuarto de juegos, 

tienda, etc . 

Los edificios tercero y cuarto es­
tán ocupados enteramente por seis 
grandes salas comunes para la pla­
na menor, dotadas de alumbrado in­
directo y todas sus comodidades y 
servicios . 

Además hay edificios para por­
tería, calderos automáticos, grupo 

electrógeno de emergencia, edificio 
de lavandería, Casa para las Religio­
sas, Capilla Salón para Matrimonios y 
Ceremonias, Planta de tratamiento de 

agua, etc . 

Los departamentos donde se in­
ternan los Oficiales tienen dos ca­
mas . Las salas comunes tienen de 
28 á 32 camas y además disponen 
de un mínimo de dos cuartos cada 
una para enfermos en observación. 
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El Departamento de Cirugía tie­
ne un teatro de operaciones, dos sa­
las de operaciones mayores y una 
para operaciones ortopédicas o El De­
partamento de Maternidad tiene dos 
salas de trabajo y dos salas de par­
tos separadas para operaciones o 

El área total construida del Cen­
tro Médico llega a 38 o 000 metros 
cuadrados, que incluyen sótano y cin­
co pisos o La estructura resistente es 
de concreto armado con muros de la­
drillo hueco para las particiones inte­
riores y dobles muros de ladrillado de 
cemento Dunbrik con cara vista en 
las fachadas o En los espacios interio­
res del doble muro se han colocado 
las columnas montantes de las tube­
rías de agua fría, caliente y helada, 
vapor, aire comprimido, gas, aire a­
condicionado, desagües, etc o 

Las molduras de fachada que 
rodean puertas y ventanas han sido 
construidas de piedra artificial de co­
lor claro o Las ventanas son todas de 
aluminio o Los marcos de las puertas 
son de hierro con doble rebajo o Las 
puertos en su mayoría son de made­
ra con forro de threeply y todas tie­
nen chapas Corbin; los alfeizares in­
teriores de ventanas de ónix traverti­
no y mayólica; las mamparas exterio­
res san también de aluminio o 

El gran hall de la entrada, que 
tiene piso de mármol botticino, ha si­
do revestido con ónix y mármol ve;·­
de Al pi italiano o 

Los corredores principales tienen 
pisos de baldosas asfálticas, guardi-

lla y contrazócalo de terrazo, zócaiJ 
alto de mayólica, parte superior de 
la pared enyesada, cielo raso suspen­
dido por losas de fiberglass perfora· 
do o Las oficinas llevan pisos y con­
trazócalos asfálticos y cielo rasos col­
gados con baldosas acústicas de fi­
berglass o 

Las salas de operaciones y de 
partos tienen pisos de terrazo conduc­
tivo, paredes revestidas de planchas 
de vidrio estructural y cielo rasos en­
yesados o Los cuartos de los enfermos 
y las salas comunes llevan pisos de 
baldosas asfálticas con bordes de te· 
rrazo y contrazócalo de este mismo 
material, paredes tarrajeadas y pin­
tadas y cielo rasos de fiberglass per­
forado o Las cocinas tienen pisos de 
quarry-tile y zócalo de mayólica has­
ta el cielo raso que es enyesado o 

La construcción ha sido realiza­
da con todo esmero y en el tiempo 
previsto por la firma Guillermo Payet 
S o A o Ingenieros, Arquitectos y Con· 
tratistas, de acuerdo con los planos ce­
didos atentamente por U o S o A o ·Na­
vy Department, Bureau of Yard & 
Docks o 

Visita de los señores Agregados 
Navales a las Dependencias de 
Marina.-

El día 25 de Julio los Señores A-,. 
gregados Navales acreditados ante 
nuestro gobierno realizaron una visi­
ta de inspección a las Dependencias 
de nuestra Marina o En primer térmi­
no se dirigieron al Arsenal Naval en 
donde recorrieron las diferentes insta-
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lociones que se encuentran ahí ubi­
cadas. 

Posteriormente pasaron a La 
Punta en donde visitaron la Escuela 
Superior de Guerra Naval Servicio 
Hidrográfico Y Faros y por 'último la 
Escuela Naval . - Terminada esta úl­
tima visita el Sr . Capitón de Navió 
o· 1rector Interino de la Escuela Naval 
les ofreció un Cocktail en el Club de 
Oficiales de la Armada. 

Conmemoración c!el nacimiento del 
Almiran·te Miguel Grau.-

El día 27 de Julio en la Escue­
la Naval del Perú se ' llevó a cabo 
la ceremonia tradicional con motivo 
del aniversario del nacimiento del 
glorioso Almirante Miguel Grau . 

Presidió esta ceremonia el Señor 
Capitón de Navío Director don Ale­
jandro Martínez Claure, a;ompañado 
del Señor Capitón de Fragata Sub­
Director don Osear Carlín Arce y de 
todos los Señores Jefes y Oficiales de 
la Escuela Naval . 

A 0800 horas se rindieron los 
honores correspondientes al ser izado 
el Pabellón Nacional en el asta del 
Patio N9 1, en presencia del Batallón 
de Cadetes y Aspirante y de la tripu­
lación, quienes entonaron el Himno 
Nacional. Al toque de "Silencio" por 
el corneta de guardia, dos Cadetes 
Navales colocaron al pie del Busto 
del Almirante Miguel Grau, una o­
frenda floral. 

A continuación dirigió la palabru 

al Batallón de Cadetes y .tripulación 
que se encontraban formados en el 
Patio N9 1, el Cadete Comandante 
del Batallón de Cadetes, Cadete de 
49 año Federico Higueras Ramos, re­
cordando el nacimiento del glorioso 
Almirante . 

Acto seguido fué oficiada por el 
Capellán de la Escuela, Teniente l? 
Asim. Manuel Navarro Meléndez, la 
Santa Misa, habiéndose colocado el 
Altar al pie del Busto del Almirante 
Migul Grau . 

Terminada la Santa Misa, se lle · 
vó a cabo el desfile de honor ante la 
presencia del Señor Director, Sub-Di­
rector y Jefes y Oficiales de la Escue­
la Naval . 

Seguidamente, en el Patio N9 2 
se realizó la ceremonia de Confirma~ 
ción de Cargos de los Cadetes Oficia­
les, ceremonia que también como la 
anterior, la presidió el Señor Capitón 
de Navío Director de la Escuela, quien 
hizo entrega de la Bandera al Cade­
te Teniente l Q Abanderado . 

En este acto, de por sí muy sig­
nificativo, hizo uso de la palabra re­
liP-vando la importancia de él, el Se­
ñor Capitón de Corbeta Edmundo 
Deville Poirier, Jefe del Departamen­
to de Disciplina de la Escuela Na­

val. 

Esta ceremonia se dió por termi­
nada con el desfile de honor del Ba­
tallón de Cadetes ante la presencia 
del Señor Director, Sub-Director y Pla­
na Mayor en pleno. 



384 REVISTA DE MARINA 

Te Deu,m.-

En la Basílica Metropolitana a 
las 1 O de la mañana del 28 de Julio, 
se celebró la Misa y Te Deum con­
memorando el aniversario patrio . 

Concurrieron al solemne acto, 
el Presidente del Gabinete y Minis­
tros de Estado del Gobierno saliente; 
Jefes e integrantes de las Misiones Di­
plomáticas Especiales; miembros del 
Cuerpo Diplomático acreditado en el 
Perú; Presidentes y Magist rados de 
las Cortes de Justicia y Consejo de 
Oficiales Generales; representantes de 
Instituciones patrióticas y altas per­
sonalidades . 

Rindieron los honores correspon­
dientes, formaciones de Cadetes de 
los Institutos Armados y tropas de­
signadas para el efecto, que ocupa­
ron sus respectivos emplazamientos 
en la Plaza de Armas. 

La Misa y Te De u m fueron ofi­
ciados por el Arzobispo de Lima y 
Pr imado del Perú, Monseñor Juan 
Landázuri Ríketts . 

Trasmisión del Mando Supremo.-

EI 28 de Julio asumió el Mando 
Supremo de la República el Doctor 
Manuel Prado Ugarteche quien ha 
sido elegido para el período 1956 -
1962 . 

Nuevo Ministro ele Marina.-

El día 28 Julio prestó juramen­
to ante el Sr . Presidente de la Re­
pública como Ministro de Estado en 

el Despacho de Marina el Sr . Contral­
mirante Emilio Barrón Sánchez . 

Visita.-

Con ocasión de la Trasmisión del 
Mando e integrando las delegaciones 
de sus respectivos países estuvieron 
en Lima el Señor Vice-Almirante Dn . 
Jorge Araoz Salinas de · la Marina de 
Guerra del Brasil y el Sr . Contralmi­
rante Dn . Adolfo B. Estévez de la Ma­
rina de Guerra Argentina . Aprove­
chando de su estadía hicieron una vi­
sita de inspección a las diferentes de­
pendencias de nuestra Marina . 

Parada y Desfile Militar.-

EI 29 de Julio, en el Campo de 
Marte, tuvo lugar la gran Parada Y 
Desfile Militar conmemorando el ani­
versario nacional . 

El Palco Oficial y Tribuna de 
Honor estaban ocupados por el Pre­
sidente de la República, Dr. Manuel 
Prado y su Gabinete Ministerial en 
pleno; Delegaciones Especiales a lo 
trasmisión del Mando: miembros del 
Poder Legislativo, Judicial y Electo­
ral; Cuerpo Diplomático en el Perú; 
el Mariscal del Perú; Oficiales Gene­
rales de los Institutos Armados y dis­
tinguidas personalidades oficiales Y 
sociales especialmente invitadas . ,.. 

A 1 000 horas se hizo presente 
el Jefe del Estado, quien llegó acom­
pañado del Ministro de Guerra, Ge­
neral Alejandro Cuadra Ravines, Y 
escoltado por el Regimiento "Húsa­
res de Junín" y Escolta "Mariscal 
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Nieto", rindiéndole los honores corres­
pondientes las Unidades emplazadas, 
al mando del Comandante General 
del Ejército, General Antonio Luna 
Ferreccio. 

Se dió comienzo a la ceremonia 
con el izamiento del Pabellón en el 
asta monumental, a los acordes del 
Himno Nacional rindiendo los hono­
res una Compañía de Cadetes de la 
Escuela Naval del Perú a continua­
ción tuvo lugar el desfile Mi­
litar en el cual las Fuerzas de 

la Marina de Guerra constituyeron 
el primer agrupamiento, al mando del 
Capitán de Navío don Gustavo Ma­
they M ., desfilaron ante el Sr . Pre­
sidente de la República en el siguien­
te orden : Agrupamiento de Pabello­
nes, Batallón de Cadetes de la Escue­
la Naval del Perú, Compañía de 
Alumnos de las Escuelas Técnicas de 
la Armada Batallón de desembarco 
de la Escu~dra, y Grupo de Artillería 

Móvil, con sus baterías de 90 mm. Y 
152. 

A continuación desfilaron suce­
sivamente la Fuerza Aérea Peruano, 
Centro de Instrucción MiJi,tar del Pe­
rú, Segunda División Ligera, Guardia 
Civil y Policía, y cerrando el desfile 
la División Blindada; terminado el 
desfile el Sr . Presidente de la Repú­
blica se retiró del Campo de Marte 
rindiéndosele los honores correspon­
dientes . 

Director de la Escuela Naval del 
Perú y de In ,_Revista de Marina".-

EI día 13 de Agosto se hizo car-

go de la Dirección de la Escuela Na­
val del Perú y de la "Revista de Mari­
na" el Señor Contralmirante Don 
Guillermo Tirado Lamb . 

Reunión de Camaradería.-

Con fecha 4 de Agosto de 1956, 
los señores Jefes y Oficiales de la 
Flotilla de Submarinos celebraron en 
el Club de Oficiales de la Punta, una 
Reunión de Camaradería . 

Asistieron a la citada fiesta -
la misma que se inició a las 21 00 
hrs. -, los miembros de la Plana Ma­
yor en con:pañía de sus esposas· o 
novias, habiéndose desan•o i lado el á­
gape en un 1simpático ambiente d~ 

sana alegría y gratísimo esparcimien­
to; el "Buffet Froid", preparado es­
pecialmente para el efecto, mereció 
entusiastas comentarios . 

Dicha reunión -que resultó ani­
madísima gracias al buen humor de 
que hizo gala la concurrencia-, se 
prolongó durante varias horas, ha­
biéndose bailado a los acordes de la 
Orquesta Naval. 

El éxi1to que alcanzó esta reu­
nión ha servido, indudablemente, pa­
ra estrechar más aún los lazos socia­
les y de amistad que siempre han 
caracterizado a los Oficiales de nues­
tra Marina de Guerra, y que deben 
prevalecer entre ellos y las familias 
de sus compañeros, como un aporte 
preciadísimo en pró de la solidaridad 

naval . 
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El General Lemuel C. Shepherd·_. Jr. 
Presidente de lo Juntn Interamericano 
de Defensa~ visita !as Dependencias 
de la Armada en el Callao.-

EI día Jueves 23 de Agosto des­
de 0900 á 1430 horas, el señor Ge­
neral Lemuel C . Shepherd, Jr ., Pre­
sidente de la Junta Interamericano de 
Defensa y su Comitiva, acompañado 
del Capitán de Navío Pedro Gálvez 
Velarde, Jefe del Estado Mayor Ge­
neral de Marina, realizó una visita 
oficial a todas las dependencias de 
la Marina Peruana en el Callao, si­
guiendo un itinerario previamente pre­
parado . Al llegar al Arse nal Naval 
del Callao, se le rindió los honores 
de ordenanza, siendo recibido por el 
Comandante de esa importante de­
pendencia, Capitán de Navío Gusta­
vo Mathey Morí llas; por el Coman­
dante de la Flotilla de Submarinos, 
Capi,tán de Navío Carlos Monge Gor­
dillo; por el Comandante del Centro 
de Entrenamiento Naval, Capitán de 
Navío Fernando Lino Zamudio y por 
el Jefe del Servicio_ Industrial, Capi­
tán de Fragata Raúl Pooley Páez . 
Pasó luego a visitar las Escuelas de 
SubmarinoS', Ingeniería, Electrónica, 
Artillería, C.I.C., Lucha Contra Incen­
dio y Furrieles . A continuación vis i­
tó el Grupo de Artillería Móvil , Es­
tación de Submarinos, Estación de 
Torpedos, Muelles de l Arsenal Naval 
y buques amarrados a ell os, Dique Se­
co, Talleres, Sala de Diseños y Gáli­
bos, Astillero y Taller de Construccio­
nes Navales, Bazar y Talleres de Con­
fecciones Navales . Al terminar estas 
vis ~tas fué despedido por los mismos 

Jefes que lo recepcionaron habiéndo­
sele rendido los honores de estilo. 

Seguidamente se dirigió a la 
Punta donde visitó la Escuela Supe­
rior de Guerra Naval , s iendo recibi­
do por su Director Contralmirante Al­
fredo Sousa Almandoz y personal do­
cente; luego visitó e l Servicio Hidro­
gráfico y Farns, siendo recibido por 
su Jefe · Capitán de Fragata Esteban 
Zimic, y de allí pasó a la Escuela 
Naval del Perú, en la que fué reci­
bido por su Director Contralmirante 
Guillermo Tirado Lamb y personal do­
cente habiéndosele rendido los hono­
res de órdenanza. Al terminar lo vi­
sita de este importante Centro de 
Estudios Navales pasó al Club de O­
ficiales de la Armada donde el 
Contralmirante Francisco Tudela Sal­
món, Comandante General de la Me­
rina, le ofreció un almuerzo que se 
desarrolló en un grato y distinguido 
ambiente de camaradería; a los pos­
tres el Contralmirante Tudela a nom­
bre de la Armada Peruana se dirigió 
al agasajado ofreciéndole dicho al­
muerzo y brindando por el éxito de 
la Misión del Presidente de la Junta 
Interamericano de Defensa, acto se­
guido el General Shepherd agradeció 
el agasajo con expresivas frases ha· 
ciendo elogiosos comentarios de la 
magnífica impresión que se había­
formado sobre el estad? de progreso 
y adelanto que observó en las depen­
dencias de la Marina visitadas, indi­
cando que considera que la Armada 
Peruana podría en caso de emergen­
cia internacional, desempeñar un efi· 
ciente papel de colaboración en el 
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Plan de Defensa Interamericano de 
cuyo Consejo el Perú forma parte 
conjuntamente dentro de las 21 Na­
ciones Americanas . Al terminar fue 

cordialmente aplaudido por los con­
currentes. 

Al retirarse del Club de Ofici .:J ­
Ies de la Armada, e l General She­
pherd y su Comitiva se dirigió a visi­
tar el Centro Médico Naval donde al 
llegar fué recibido por el Director Ce ­
pitón de Navío USN (MC) Dr . Ha­
rry C. Oard y parsonal de médicos 

de ese importante nosocomio . Reco­
rrió los diferentes departamentos por 
especialidades, quedando gratamente 
Impresionado por la excelente orga­
nización y condición ,del local. Al re­

tirarse fué despedido igualmente por 
el Director y personal de médicos de 

dicho Hospital . 

Entrega de un Oleo del Libertador 
s· . 'Ilion Bolívar al Ce11tro Naval 
del Perú.-

EI sábado 27 de Agosto se realizó 

en el Centro Naval del Perú la en­

trega por el Señor Agregado Militar 

a la Embajada de Venezuela de un 

óleo del Libertador Don Simón B:ú · 
var, que las fuerzas Armadas da Ve­
nezuela obsequian al Centro Nava ! 

:le/ Perú . 

La ceremonia se v1o realzada 

con la presencia del Señor Min ist ro 

'Ja Marina Contralmirante Don Emi­
lio Barrón Sánchez, del Excmo. Señor 
Embajador de la República de Vene­
zuela, miembros de las Fuerzas Ar­
madas Venezolanas así como de un 
crecido número de Jefes y Oficiales 

de nuestra Marina . Se dió comienzo 
.., la actuación con fas palabras del Sr. 
Agregado Militar, quien en una breve 
alocución hizo fa entrega ofir:ial al 

Centro Naval del óleo del Libertador . 

A continuación el Señor Embajador 
-:fescorrió el velo que cubría al cw1cl m. 
haciendo uso de la palabra el Se;;,_ 

Presidente del Centro Naval C. Al """. 
Don Luis Edgmdo Llosa G.P. aq ro­
deciendo la valiosa donación y :c ' i !~ -­

vando los fraternales lazos de am !sta'l 

entre las fuerzas armadas de Vene­
'7uela y la Marina de Guerra .Jel Pe ­
·¡.J . Terminada esta ceremonia el Se­

b r Presidente del Centro Na\al aoo­

sajó a los asistentes con un cocktail . 

------



Guillermo Paget S. A. 
Ingenieros Arquitectos Contratistas 

Felicitan a la Armada Nacional 

con motivo de la inauguración del 

CENTRO MEDICO NAVAL DEL PERU 
con todos sus servicios 

en pleno funcionamiento. 

Este establecimiento, erigido con planos y especificacione.; 

gentilmente suministrados por la Secretaría de Marina de 

los Estados Unidos, es una réplica del Centro Médico Naval 

más moderno de la Marina Norteamericana . 

Guillermo Payet S. A. 
~ 

Caraba ya 959 · T elf. 34280 

L 1M A 

4- 56 
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