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Elementos del poder bélico

Por el Capitan de Navio Horacio A. Esteverena

INTRODUCCION

En el pasado combatian los ejércitos profesionales; los pue-
blos ajustaban su ritmo de vida durante la lucha a los reque-
rimientos impuestos por el sostén y conduccion de la guerra cuyos
efectos inmediatos, aunque algunas veces devastadores, solo se
hacian sentir en los teatros de operaciones, mientras que las zonas
de retaguardia mantenian un cierto grado de aislamiento espiri-
tual y material. La guerra era, en definitiva, un problema que
debia ser encarado y resuelto por las fuerzas armadas.

El siglo XIX se inici6 fuertemente iluminado por los resplan-
dores de las guerras de la Revolucion y del Imperio, verdadera
hoguera que consumid rapidamente los ejércitos permanentes de
toda Europa, demandd la conscripcion universal y bosquejé los
primeros contornos de la guerra moderna; Francia fue, bajo las
aguilas imperiales, una verdadera “Naciéon en Armas” cuya sangre
regd los campos de batalla desde Cintra, en Portugal, hasta el Bo-
rodino, en Rusia.

El costo a Francia de las guerras napolednicas fue enorme;
1.700,000 muertos y cuantiosos recursos materiales sostuvieron
el esfuerzo bélico durante 15 afios, en los cuales la economia su-
frio graves desequilibrios producidos por su transformacion para
la guerra, carencia de mano de obra, fuertes contribuciones y es-
trangulamiento del comercio impuesto por el bloqueo.

Desde el Congreso de Viena (1815) que rubrico politicamente
el triunfo de la ultima coaliciéon contra el emperador, quedd fir-
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memente establecido el concepto de que el pueblo es el factor de-
cisivo en la conduccion de la guerra.

Las dos grandes contiendas mundiales de este siglo y espe-
cialmente la de 1939-45 pusieron claramente én evidencia que las
luchas modernas se han desprendido totalmente de las antiguas
limitaciones, constituyendo un “drama apasionado” en donde se
desatan las fuerzas elementales, en un vasto esquema de aniquila-
miento total, racionalizado por la investigacion cientifica y la
técnica y extendido mas alld de los teatros terrestres, maritimos
y aéreos, yendo a golpear el corazén mismo de las naciones, las
que transformadas en verdaderos arsenales, constituyen, en ultima
instancia, el teatro fundamental en donde se libra la batalla de-
cisiva.

Esta evolucion ha sido inevitable desde el advenimiento de
la era industrial y la creciente importancia de las grandes fabricas,
comparadas con la de las unidades operativas. La guerra moderna
incluye la mentalidad, el espiritu y la técnica de los pueblos, asig-
nando un valor extraordinario al hombre detrds de las lineas de
combate, dado que ‘“guerra total” significa “esfuerzo total” y la
preparacion de la defensa nacional durante la paz debe ser tan
integral y completa como los planes militares a los que sirve; la
“paz total” ya no existe.

La guerra es actualmente, en definitiva, un problema que debe
ser encarado y resuelto por toda la, nacion.

En consecuencia, poder bélico es la expresion integral de la
capacidad nacional para la guerra; con este concepto basico como
norte trataremos de determinar sus elementos y factores que lo
configuran.

CONCEPTO DEL PODER BELICO - SUS ELEMENTOS

Al analizar el poder bélico de una naciéon debemos tener en
cuenta los rasgos fundamentales hasta aqui esbozados; el problema
de la defensa nacional desborda los limites estrictamente profe-
sionales de los que vestimos uniforme, puesto que todos somos sol-
dados de una misma causa y la integridad moral y material de la
patria es un objetivo que bien merece el maximo esfuerzo inteli-
gente y coordinado de sus hijos.

Por lo tanto, al definir qué entendemos por poder bélico,
debemos abarcar todos los elementos que entran en juego en la
guerra total, asegurando no solo el esfuerzo bélico inicial sino
también su persistencia medida por la capacidad moral y mate-
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rial para el empleo de la violencia y la absorcion de la que imponga
el enemigo, hasta la obtencion de la victoria que so6lo es alcanzada
cuando la voluntad combativa del adversario queda aniquilada.

El poder bélico esta dado por la capacidad politica, militar,
economica y espiritual de una nacion para la guerra, en relacion
con la de sus posibles adversarios; vale decir, que no es un valor
absoluto sino relativo que condiciona la factibilidad de toda hi-
potesis de guerra.

Si bien el poder bélico determina el poder relativo de una na-
ciéon con respecto a otra, su desarrollo tiene en muchos aspectos
caracter absoluto, puesto que todo esfuerzo que tienda a la conso-
lidacion del gobierno constituido, al desarrollo eficiente y armonico
de las fuerzas armadas, mejore la economia, incrementando las
fuentes de riqueza, la produccion y el comercio y asegure el valor
espiritual de la nacién, aumenta el potencial bélico favoreciendo
en consecuencia la capacidad para la guerra, frente a cualquier
eventualidad que depare el curso de la Historia.

Los elementos a considerar en el estudio del poder bélico, de
acuerdo con lo arriba expresado, son:
a) Potencial politico.
b) Potencial militar.
¢) Potencial economico.

d) Potencial espiritual.

POTENCIAL POLITICO

La guerra es un instrumento politico, existiendo una estrecha
interdependencia entre la politica y la estrategia, la que se hace
sentir con mas fuerza a medida que las sociedades evolucionan,
llegando a confundirse sus objetivos en los Estados modernos.

Esto impone la logica subordinacion de las operaciones mi-
litares a la direccion suprema de la politica, constituyendo esta
ultima un factor decisivo del poder bélico.

En el estudio del potencial politico debemos considerar los
siguientes aspectos:

a) Condiciones internas:

1) El poder del gobierno para mantener la unidad de su es-
fuerzo bélico, fijando claramente los objetivos politicos
a alcanzar y coordinando, con energia y capacidad, la ac-
cion no solo de las fuerzas armadas sino también del fren-
te interno que las sostiene y vivifica.
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2) El apoyo de la opinion publica y posibilidad de su mante-
nimiento pese a los requerimientos de la lucha, su exten-
sion en tiempo y espacio y posibles reveses iniciales.

b) Condiciones externas:

1) Opinion extranjera que regula el crédito de la nacion en
el exterior y act@ia sobre la cantidad y calidad de la vio-
lencia material que puede ser ejercida sobre el enemigo.

2) Actitud de los neutrales interesados que afecta la conduc-
cion de las operaciones.

3) Posibles aliados a tener en cuenta en el planteo inicial del
poder bélico relativo y en la supervision de la conduccion
politica durante las hostilidades.

4) Capacidad para actuar sobre la opinion extranjera.

5) Neutrales benevolentes. Capacidad para volcarlos en “no
beligerantes- y eventualmente comprometerlos en el con-
flicto.

6) Neutrales estrictos. Capacidad para volcarlos en neutra-
les benevolentes o evitarlos como posibles enemigos. Ser-
vidumbres de conduccion que impone su existencia.

7) Alianzas. Grado de cooperacion de los aliados; sus obje-

tivos politicos; poder de la coalicion. Servidumbre que
imponen las guerras de coalicion. Situacion de post-guerra

y equilibrio final del poder bélico.

Como puede apreciarse de este analisis sumario el potencial
politico juega un rol preponderante y fija, en ultima instancia,
el concepto estratégico con que la guerra debe ser realizada.

La segunda guerra mundial muestra un ejemplo interesante
en el que vemos como el potencial politico de Alemania evoluciono,

mostrandonos:

L. Al iniciar el conflicto:

Condiciones internas

Condiciones externas

Netamente favorables por:

a) Gobierno poderoso con fuerte
direccién centralizada.

b) Opinién publica favorable des-
arrollada mediante preparacion
espiritual y material.

Propaganda.

¢) Gran prestigio del ejército.

Netamente desfavorables por:

a) Actitud de la opinién extran-
jera.

b) Accion de los neutrales que
paulatinamente se volcaron en
una poderosa alianza contra
Alemania.

¢) Debilidad politica del Eje:
Berlin-Roma-Tokio.

d) Actitud incierta de Rusia tran-
sitoriamente neutralizada.
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IL. Al promediar el conflicto.

Condiciones internas

Condiciones externas

Fuerte debilitamiento de la opinion
publica impuesta por la prolon-
gacion de la guerra, la accién
econémica de los aliados, el
fracaso de la ofensiva aérea
contra Inglaterra, el estanca-
miento de los frentes en Rusia
y el bloqueo.

La entrada de Rusia en la guerra,
la eliminacion de Italia y el ex-
traordinario esfuerzo bélico de
los EE. UU. configuré un po-
tencial bélico abrumador por
parte de las potencias aliadas.

POTENCIAL MILITAR

Hemos visto en lo hasta aqui tratado que el potencial bélico,
en sintesis, representa la suma fotal de la fuerza de una nacién
para la guerra. El potencial militar es una parte de aquél, que
involucra a las fuerzas armadas y a dos factores que, por ser co-
munes al planteo estratégico general, conviene a los fines del pre-
sente estudio encararlos en su aspecto general dentro del marco
que configura el poder militar de la nacion. Asi tenemos:

POTENCIAL
MILITAR

FACTOR
GEOGRAFICO

FACTOR
DEMOGRAFICO

FACTOR
FUERZAS
ARMADAS

Posicion relativa con respecto a los
enemigos y aliados potenciales.

Extension y configuracion fisica del
territorio y mares adyacentes.

Longitud y caracter de las fronteras.

Climatologia.

Numero de habitantes.

Distribucion  geografica, por
ciones, por edad y sexo.

ocupa-

Homogeneidad de la poblacion, gru-
pos raciales, minorias.

Caracteristicas fisicas y mentales.

Aptitudes militares e industriales.

Numero, eficiencia, moral.

Distribucion  (militar, terrestre, na-
val y aérea).
Direccion.

Material, bases y fortificaciones.
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Factor geogrifico.

La posicion geografica de un pais determina en alto grado,
sus hipdtesis de guerra y fija el cardcter de la conduccion de sus
operaciones, estableciendo el centro de gravedad, direccion y tipo
del esfuerzo militar a emprender.

Paises insulares tales como Inglaterra y Japén han debido,
a lo largo de su historia, establecer el centro de gravedad de su
defensa nacional en el poder maritimo, mientras que los de carac-
ter continental, como Alemania, apoyaron su politica en poderosos
gjércitos de tierra. El advenimiento del poder aéreo y la versa-
tilidad de su empleo lo ha constituido en factor comun, casi inde-
pendiente del caracter geopolitico de los paises que forman la
comunidad internacional.

El elemento distancia entre los beligerantes condiciona en cier-
ta medida la capacidad ofensiva y defensiva de las fuerzas armadas,
medida en tipos de aviones, buques, movilidad de las unidades
operativas del ejército, sostén logistico, etc.

La extension y configuracion fisica del territorio afecta la
organizacion operativa del ejército y de la fuerza aérea, el tipo
de armas, servicios logisticos, despliegue estratégico, zonas de
concentracion y orden de batalla.

La extension y tipo de las fronteras afecta especialmente al
ejército y la marina; el primero deberd regular la economia de
fuerzas para su proteccion no s6lo en su aspecto cuantitativo (efec-
tivos), sino también cualitativo (unidades de montafia o llanura,
fortificaciones permanentes o semipermanentes, material bélico
para el ataque y defensa de cursos de agua, etc.) ; la marina de
guerra deberd establecer y mantener las bases navales en el li-
toral del Estado, asignando las fuerzas necesarias a la defensa de
puertos, areas focales y zonas criticas, asi como el despliegue ini-
cial de su fuerza principal de combate.

Los factores meteorologicos intervienen en todo tipo de ope-
raciones, pero sus efectos son mas intensos cuando se trata de
unidades que estan restringidas dentro del ambiente en que se
producen los fendémenos. Es asi que el factor meteoroldgico es
esencial para la aviacion, como la oceanografia lo es para la
guerra submarina.

Si bien las condiciones climaticas afectan fundamentalmente
al poder aéreo, su influencia en determinados teatros ha sido pre-
ponderante también para el ejército y armada recordando al efecto
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las campafias de Rusia en 1812 (Napole6n) y en 1941 (Hitler) y en
lo referente a la guerra maritima podemos mencionar los convoyes
al Norte de Rusia en la Segunda Guerra Mundial, constantemente
azotados por temporales que hacian sumamente dificil su protec-
cion.

Podemos expresar como sintesis del estudio del factor geo-
grafico :

1) La geografia representa el teatro de operaciones que com-
prende una parte fundamental del poder relativo, siendo
en consecuencia un factor estratégico esencial.

2) La geografia afecta una amplia gama de la conduccion de
la guerra, actuando desde el plano nacional, e influencian-
do seriamente las hipotesis de guerra, seleccion de teatros
de operaciones y despliegues iniciales, hasta el plano pu-
ramente operativo, determinando la maniobra para el lo-
gro de determinados objetivos, establecidos en los planes
de campana de cada fuerza armada.

3) La influencia de la geografia sobre las operaciones es un
factor cuyo valor no permanece constante a través de los
siglos.

Evoluciona con el tiempo, la mecéanica y el progreso
técnico; pero de todos los elementos que condicionan el
poder bélico, es el que tiene un caracter mas permanente
afectando la estrategia nacional en alto grado y definiendo
el caracter de la guerra no solo desde el punto de vista de
su conduccion integral, sino también de su preparacion lo
que incide sobre los potenciales politicos, militares, eco-
némicos y espirituales de una nacion.

Factor demografico.

El potencial humano actia, en la misma forma que el poten-
cial geografico, sobre los otros potenciales que integran el poder
belico de un Estado; aqui nos referiremos especialmente a su in-
fluencia sobre el potencial militar y volveremos sobre él al encarar
el andlisis del potencial economico.

El niimero de los habitantes de un pais afecta el poder de las
fuerzas armadas en forma directa, al fijar los efectivos de movi-
lizacion, es decir, las reservas que pasan a integrar las unidades de
ejército, marina y aerondutica en campafia y en forma indirecta
al establecer la capacidad logistica total de la naciéon en lo que a



8 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

mano de obra se refiere. La proporcion genérica que las guerra»
modernas establecen para el hombre “en el frente de lucha” y el
que lo apoya “en el frente interno” trabajando en tareas directa-
mente conectadas con la defensa nacional, es de 1 a 5, lo cual nos
daria, si aceptamos que el 14 % de la poblacion total de un pais
es movilizable:

a) Argentina: Poblacion: 18.000.000 de habitantes.
Efectivos de movilizacion: 2.520.000
Efectivos de campaiia: 420.000
Efectivos frente interno: 2.100.000

b) EE.UU.: Poblacién: 145.000.000.
Efectivos de movilizacion: 20.300.000
Efectivos de campaiia: 3.384.000
Efectivos frente interno: 16.916.000

Los wvalores obtenidos para los efectivos que inicialmente
(fuerzas armadas permanentes mdas reservas instruidas) pueden
poner en campafia los paises mencionados se ajustan a la realidad,
como podemos verificar utilizando los datos que Hanson W. Bald-
win consigna en el apéndice 1 de su obra “El precio del poder”..
Ellos son para los EE. UU. (I° de diciembre de 1947) :

Ejército Marina ’ Fuerza aérea ‘ Total general

Perma- Efectivo

Tonelaje mbres| Aviones | Hombres
nente Reserva | Tonelaje | Ho ¢ e

544.985 Servicio:

00 |1.300.000/3.820.000 8713%%0 _ 8.500 '} 395 000 3.689.985
650.000 |1.300.000|3.820. 000 | 3590 | 395, 689.

de re- |79 000
serva

Campaiia

El valor obtenido con el criterio del 14 % movilizable ini-
cialmente y la proporcion “1 a 5” entre “fuerzas en campafia”
y “fuerzas frente interno” nos dio 3.384.000.

El valor consignado en el cuadro precedente, para el afio
1947, nos dio 3.689.985.

La diferencia, en consecuencia, es del orden del 9 % de los
efectivos en campafia y el 2 o/oo del potencial humano total de
la nacion.
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En el analisis cuantitativo de la poblacion interesa no soélo
su cifra absoluta sino también la extension del territorio que ocu-
pa, su distribucion geografica y su densidad.

La distribucion geografica afecta las previsiones de movili-
zacion no so6lo desde el punto de vista de las fuerzas armadas sino
también de los puestos a cubrir en el frente interno.

Ademas de los elementos permanentes cuantitativos, debemos
analizar los cualitativos; asi tenemos:

a) Distribucion por edad, sexo y profesion.

b) Calidad; incluyendo su vigor fisico, estado sanitario, ap-
titud para la guerra, capacidad intelectual y manual, etc.

Como en el estudio del poder bélico interesa el hombre desde
el punto de vista de su rendimiento para la guerra y como esta
ultima presenta en la actualidad grandes requerimientos que mu-
chas veces estan en contraposicion, especialmente la movilizacion
militar y la industrial, deben tenerse en cuenta algunos principios
generales que sumariamente condensamos:

1°) La movilizacion militar debe basarse en los requerimien-
tos precisos que demanden las fuerzas armadas, evitando
la “supermovilizacion”.

2°) La movilizacion industrial debe tender rapidamente a
enfrentar el problema de los reemplazos.

3°) Debe consolidarse el potencial politico subordinando los
problemas gremiales a la conduccion de las operaciones.

4°) Deben concentrarse todas las actividades de la nacién a
los fines militares.

El aspecto psicologico sera encarado al tratar el potencial
espiritual, razon por la cual no nos detendremos mas en este tema.

Factor fuerzas armadas.

Las fuerzas armadas constituyen el elemento vital destinado
a ejercer durante la guerra la violencia material, en cumplimiento
de la voluntad nacional (objetivos politicos).

Para que las fuerzas armadas puedan cumplir su mision, ellas
deben:

a) Estar debidamente preparadas.
b) Ser eficientemente conducidas.

La orgdnica militar debe proveer los recursos necesarios para
el alistamiento de las fuerzas, constituyendo en consecuencia una
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ciencia de prevision tendiente al incremento y capacitacion del
potencial militar. Al respecto el general Corticelli sienta la si-
guiente definicion:

La organica militar es “aquella rama de la ciencia militar que
se ocupa de la reunion, predisposicion, conservacion y apresto
de los medios de accion bélica, coordinandolos de la mejor ma-
‘ flera para que pueda hacerse de ellos el empleo mas eficaz frente
“ a todas las eventualidades posibles, en cualquier circunstancia
“de tiempo y lugar".

‘“

Todo estudio del potencial militar comprende el andlisis de
las cuestiones que ataflen a la creaciéon y mantenimiento de ese
grande, potente y complejo mecanismo que se denomina fuerzas
armadas; de la definicion dada surge claramente la indiscutible
importancia del trabajo de preparacion para la guerra, el cual se
convierte en primordialisimo factor de sus resultados, puesto que
el éxito o el fracaso se cosecha en alto grado en el campo de la
organica.

La organizacion de las fuerzas armadas debe responder:

1) A los objetivos asignados.

2) A los medios de accion del poder militar.

3) Alas necesidades impuestas por la creacion, manteni-
miento, coordinacion 'y apresto de dichos medios.

4) A las demandas de la conduccion operativa.

La organizacion militar impone la existencia de la cadena del
comando, la cual constituye una verdadera “pirdmide” en cuya
cuspide debe estar firmemente asentada la autoridad; la particu-
laridad de esta organizacion es que representa la integral de una
inmensa serie de “pequefias piramides”, en cuyas respectivas cus-
pides se encuentran los mandos subordinados de los diferentes es-
calones.

Llegamos asi al principio fundamental de la orgdnica mili-
tar; ¢l establece:

“Debe haber un comandante en jefe investido de autoridad
suprema, responsable de establecer el proposito a lograr por
cada fuerza armada, con el fin de que pueda darse una intéli-
“ gente y vigorosa direccion al esfuerzo bélico a ser aplicado.”

‘“

‘“

Por prescripcion constitucional, en nuestro pais el mando su-
premo es ejercido por el Presidente de la Republica; a su vez, cada
fuerza armada o unidad operativa dentro de ella, tiene un co-
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mando responsable del cumplimiento de la mision asignada en
su escalon correspondiente.

Ya tenemos establecido el concepto basico de la autoridad y
la admitimos constituida; nos preguntamos ahora: ;Cual sera la
mas inteligente direccion del esfuerzo?

Indudablemente sera aquella que mejor cumpla con la mision
asignada al poder militar, es decir, que asegure la preparacion
de un instrumento eficaz para la guerra.

Luego la paz es simplemente un “respiro”, el tiempo que nos
asigna el destino para prepararnos, para afrontar la lucha en las
mejores condiciones relativas; todo lo que se haga, planee, cons-
truya y equipe debe responder a las necesidades de la guerra, en
consecuencia el principio que debe respetar la organizacion mi-
litar establece:

“No debe cambiarse la organizacion de paz al pasar a la de
“guerra.”

Las caracteristicas que debe tener el organismo militar de
un pais implican:
1) Objetivo adecuado.
2) Oportunidad.
3) Estabilidad.
4) Sencillez.

1) OBJETIVO ADECUADO: Un eficiente organismo militar debe
ser tal que permita poner en campafia, en el menor tiempo posi-
ble, las mayores fuerzas en condiciones operativas (material, per-
sonal y moral) perfectas o cuando menos no inferiores a las del
probable adversario.

Para cumplir con ese objetivo es necesario que todas las dis-
posiciones organicas que constituyen la institucion militar de un
pais, estén amoldadas a ciertos y determinados -caracteres, sin
los cuales el vasto y complicado organismo no presentaria las con-
diciones de solidez y adecuacion requeridas.

Los principios basicos desde el punto de vista que estamos
analizando expresan: (1)

a) “Deben haber fuerzas adecuadas para conseguir el pro-
“ posito perseguido;, no debe permitirse que las fuerzas
“ desciendan del nivel de poder fijado en numero de hom-
“ bres, material y moral.”

(V) Estrategia: MEYERS.
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b) “En las fuerzas armadas, debe haber una organizacion
“ destinada a obtener el éxito con el menor costo posible
“ en esfuerzos, tiempo, hombres y material."”

2) OPORTUNIDAD: El viejo principio de diferenciacion firme-
mente establecido por los clasicos de la organica, nos dice que las
instituciones militares deben ser adecuadas al pais que sirven,
porque las cosas no pueden ser copiadas en forma abstracta y lo
que es apropiado para una naciéon puede ser inoportuno para otra
o también para la primera si han cambiado las condiciones ini-
ciales.

Sobre este aspecto podemos establecer dos conclusiones in-
mediatas :

a) El organismo militar debe juzgarse de acuerdo con su
oportunidad 'y conveniencia para solucionar el problema
estratégico del pais al cual sirve y no segun criterios ab-
solutos o abstractos.

b) El organismo militar no puede quedar estacionario; su
evolucion es funcion de la continua transformacion de los
elementos de toda indole que condicionan el medio am-
biente en que actfia y del cual se nutre.

3) ESTABILIDAD: La estabilidad debe entenderse en su con-
cepto relativo, es decir, teniendo en cuenta la ldgica modificacién
de las instituciones, a fin de mantener una perfecta armonia con
las necesidades, la técnica y los elementos que configuran el medio
ambiente en que desarrollan su accion.

Al respecto el general Corticelli (2) dice:

“ Los mecanismos de las instituciones militares son dispositi-
vos complicados y delicados; para su funcionamiento se exige
una larga practica en la grande y variada cantidad de personas
que en ellos estan empleadas, le estan afectadas, y esa practica
no puede ser sino el fruto de un habito prolongado y metodico.”

113

Cambiando criterios, renovando ordenes y disposiciones,
aportando frecuentes variaciones aunque mejores, se genera con-
fusion e incertidumbre, se obscurecen las ideas, no se hace mas
que acarrear perturbaciones que pueden resultar perjudiciales
especialmente en circunstancias dificiles.”

(13

(13

Es interesante tener presente que las instituciones militares
actuan a largo plazo e implican responsabilidad que asume en 1l-

(2) Organizacion Militar.
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tima instancia una generacion con respecto a la que le sucede en
el ejercicio de los deberes, que no sélo tienen los miembros de
las fuerzas armadas, sino el pueblo que es quien arma el brazo de
sus hijos en defensa de la patria.

Debe sin embargo aclararse que estabilidad no quiere decir
inmovilidad, ni tampoco estancamiento, pues la estabilidad admite
el perfeccionamiento; lo Unico que demanda es cautela, tacto, y,
sobre todo, que la reforma sea sancionada por su utilidad y opor-
tunidad.

La norma debe ser:
Estabilidad organica y perfectibilidad técnica.

4) SENCILLEZ: El mariscal Foch ha expresado con meridiana
claridad:

“Solo lo que es simple sirve en la guerra”

Es evidente que el caracter fundamental que debe imprimirse
a una buena organizaciéon militar es la sencillez; su necesidad es
facilmente comprensible si tenemos en cuenta:

a) El gran conjunto humano que constituyen las fuerzas ar-
madas y su extraordinaria expansion que produce el rom-
pimiento de las hostilidades.

b) Lainmensa variedad de funciones de indole operativa, ad-
ministrativa y técnica que ese organismo abarca.

¢) Lo cuantioso, delicado y costoso de los bienes materiales
que involucra.

d) La coordinacion de los esfuerzos que insume la prepara-
cion y conduccion de la guerra en los teatros terrestres,
maritimos y aéreos.

Habiendo ya esbozado los principios basicos de organica mi-
litar que rigen la creacion, apresto y conduccion del poder militar
pasemos ahora a sintetizar los elementos que deben tenerse en
cuenta en el estudio del factor fuerzas armadas y que constituyen
los rasgos que definen su valor relativo frente a potenciales de na-
ciones con las cuales existe eventualidad de entrar en conflicto
bélico.

DETERMINACION DEL FACTOR DE PODER “FUERZAS ARMADAS”

Se tendra en cuenta:

1) Efectivos, distribucion y tipo de las unidades operativas.

2) Reservas adiestradas.
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3) Armamento; cantidad y calidad.
4) Movilidad.

5) Sostén logistico.

6) Servicio de inteligencia militar.
7) Bases y fortificaciones.

8) Adiestramiento y moral.

POTENCIAL ECONOMICO DE GUERRA

En las edades Antigua, Media y Moderna, bajo el régimen de
las haciendas real y feudal, habia una relativa autarquia en lo
concerniente a recursos econdmicos y bélicos: la alimentacion, el
vestido, los elementos de transporte, las armas y municiones no
pasaban de algunos centenares de articulos. En la actualidad toda
la nacién se transforma en wuna inmensa ‘‘fragua de Vulcano” al
servicio de Marte.

La guerra insume los recursos financieros e industriales con-
juntamente con la sangre, el trabajo y la lucha de los pueblos,
comprometiendo totalmente su patrimonio presente y futuro.

En la segunda guerra mundial las cinco principales potencias
beligerantes (EE. UU., Inglaterra, Rusia, Francia y Alemania)
gastaron un total de casi 1,4 billones de dolares, es decir, un 300 %
mas que en la primera conflagracion.

Al analizar Baldwin en su obra ya citada la posicién econo-
micadel mundo de post-guerra emite el siguiente juicio, que estimo
encierra el concepto filos6éfico de lo que representa el potencial
econdémico de guerra:

“Solia decirse antes que la guerra total era tan costosa que
no podria hacerse, que cualquier nacion que tratara deshacerla
iria a la bancarrota. En un sentido esto es cierto; la guerra total
a menudo significa la liquidacion de inversiones en el exterior y
de saldos nacionales no equilibrados.”

13
113

(13

“La perspectiva de bancarrota raras veces ha actuado como
“ impedimento para un conflicto.”

“Con esperanzas optimistas pronosticibamos, en la triste dé-
cada de 1930-1940, el derrumbamiento financiero de Alemania
y del Japon; no estaban, deciamos, en condiciones de afrontar
los gastos de una guerra de conquista. Las realidades de la his-
toria han destruido las quimeras del pasado. La guerra, sabemos
ahora, nunca es demasiado costosa para realizarla en términos
de dolares, libras, francos o rublos, porque la generacion que

13

(13

13

13

13

13
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hace las guerras nunca las paga totalmente (excepto en sudor y
sangre), sino que transfiere a las siguientes, la carga de impues-
tos aumentados y de recursos reducidos. Es que, en todos los
casos, el dinero no es sino un simbolo de la riqueza real, sea en
términos econdmicos o militares.”

“ La verdadera productividad de la guerra, igual que la de la
paz, no es sino la suma de horas de trabajo del hombre y de Ila
maquina; la posicion econdémica de una nacion depende funda-
mentalmente de sus habitantes, de sus instalaciones industriales
y de su rendimiento, de sus sistemas de transporte, de su pro-
duccion agricola y de sus fuentes y su produccion de materias
primas.”

En consecuencia, el potencial economico de guerra representa

la capacidad logistica integral de la nacion para la guerra; si esta
capacidad permite equilibrar los requerimientos del consumo de
los “medios de lucha” (hombre y material) con relaciéon a sus cam-
pos de obtencién (frente interno) el pais puede sostener una gue-
rra, la que en sintesis establece una puja de potenciales bélicos,
dentro de los cuales, las economias de guerra regulan sus grados
de desgaste.

Elementos del potencial economico de guerra.

1. Factores demogrdficos.
a) Numero de habitantes.
b) Distribucion por ocupaciones.
¢) Caracteristicas fisicas y mentales.
d) Aptitudes industriales.

2. Recursos naturales.

a) Riquezas en un sentido absoluto y en relacion con la
guerra.

b) Grado de auto-suficiencia nacional.
¢) Acceso a las fuentes coloniales de materiales esencia-
les, asi como otras fuentes exteriores.
3. Desarrollo industrial.
a) Capacidad de las fabricas.

b) Tiempo necesario para la conversion de las fabricas y
para la movilizacion industrial.

¢) Industrias de guerra, privadas y fiscalizadas por el
Estado.
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d) Organismos de planificacion.
e) Facilidades y capacidad para la investigacion.

4. Transportes y comunicaciones.

a) Longitud, direccion y estado de los ferrocarriles; can-
tidad y estado del material rodante.

b) Canales y vias de agua interiores.

¢) Carreteras.

d) Tonelaje de la navegacion; facilidades para la repara-
cion y construccion.

e) Rutas aéreas comerciales.

/) Sistemas telefonicos y telegraficos.

g) Radiotelefonia.

5. Capacidad financiera.
a) Capacidad contributiva de los nacionales.
b) Posibilidad de obtener préstamos internos directos o

indirectos.

¢) Posibilidad de obtener préstamos y ayuda de otros
Estados.

d) Posibilidad d e conceder o negar préstamos a otros Es-
tados.

* %%

El rapido andlisis efectuado nos permite sentar la siguiente
definicion:

Potencial econdémico de guerra es la capacidad logistica in-
tegral de una nacion para la guerra, determinada por sus recursos
demogradficos, naturales, industriales, de transportes, de comuni-
caciones y financieros.

POTENCIAL ESPIRITUAL - LAS FUERZAS MORALES - FACTOR
PSICOLOGICO

I. El espiritu de la guerra moderna.

No se puede analizar la guerra sin hacer intervenir el factor
espiritual, capaz de destruir cualquier especulacion que esté uni-
camente basada en la superioridad del niimero o de la potencia
material; es que detrds de las armas estan los hombres y éstos a
su vez sostenidos por los vinculos de cohesion espiritual; cuando
éstos claudican todo el conjunto se desmorona.
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De alli surge la importancia de las fuerzas morales, las que
han sido las mismas a lo largo de toda la historia en donde el
coraje, la tenacidad, la confianza, la, disciplina y el espiritu de sa-
crificio se han puesto de manifiesto en los macedonios de Alejan-
dro, en las legiones romanas bajo César, en la infanteria espafiola
de Alejandro Farnesio, en los prusianos bajo Federico el Grande,
en los franceses de Bonaparte o en nuestros compatriotas bajo San
Martin y Brown. Sin embargo, la forma de la guerra ejerce una
especie de preferencia en beneficio de algunas virtudes, clasifican-
dolas en un orden diferente y dando a los factores espirituales un
aspecto general representativo de la época.

Asi tenemos que en la antigiiedad la fuerza militar estaba fun-
damentalmente personificada en el héroe, desarrollandose el valor
fisico cuyo exponente mas grande lo observamos en Esparta. La
edad media simboliza un resurgimiento de la idea del héroe y su
personificacion alcanza su cuspide en la era de la caballeria, y el
combate individual constituye la accion mas resolutiva.

Recién con la Revolucion Francesa y las Guerras Napoleoni-
cas se afirma nuevamente el concepto del valor colectivo, puesto
que la guerra pasa a ser un drama social, un combate singular
amplificado que devora la masa del pueblo y en donde la infan-
teria adquiere el titulo de “reina de las batallas”, que ha conser-
vado hasta nuestros dias.

Pareceria que la mecanizacion de los ejércitos del siglo XX
y el extraordinario poder de las armas convencionales y atdmicas
han arrollado totalmente los factores espirituales; sin embargo,
la ultima guerra ha demostrado en forma concluyente que la moral
combativa, no ha quedado aplastada por el peso de las bombas o el
blindaje, pues no so6lo ocupa el mismo lugar en las fuerzas arma-
das, sino que ha extendido sus exigencias a toda la nacion.

Al respecto, el general Debeney expresa:

“La guerra de masas exige también virtudes de conjunto, las
que son particularmente hermosas porque son andnimas, no ro-
deando ninguna aureola la cabeza de los que la practican y no
repitiendo las mil voces de la fama los nombres de los actores.
Es solo en el santuario de la conciencia individual donde se for-
ma la decision y se otorga la recompensa.”

13

13
[13

13

En la guerra moderna el valor individual no adquiere su
eficacia, sino después de haberse propagado, transformandose en
sentimiento colectivo de ejércitos y pueblos. Bonaparte lanzandose
sobre el puente de Arcola no podria hoy tener el mismo efecto en
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la decision de una batalla, porque arrastraria un numero insigni-
ficante de combatientes y la extraordinaria dispersion de los efec-
tivos limita el alcance del ejemplo.

La guerra moderna exige una solida y persistente moral com-
bativa a toda la nacion, la que sigue siendo decisiva pese al ex-
traordinaria desarrollo del material, pues su capacidad de aniqui-
lamiento demanda una mayor capacidad espiritual de aguante.

II. Factores morales - Su mantenimiento.

El analisis de los diversos factores que condicionan una solida
moral de las fuerzas militares en campafia y del frente interno,
nos llevan a determinar el siguiente plan sintético de accién para
su mantenimiento:

1. Moral militar.

a) Desarrollar virtudes guerreras.

b) Conduccion capaz, justa y vigorosa.

¢) Confianza en el individuo, en la organizacién que sir-
ve y en el mando.

d) Disciplina razonada - Responsabilidad.

e) Espiritu de cuerpo.

f) Familiaridad con el peligro (valor fisico y moral). Ca-
pacitacion profesional.

g) Sentimiento de agresividad - Persistencia en el esfuer-
Z0.

2. Moral civil.
a) Creencia en la justicia de la causa.
b) Creencia en la victoria.
¢) Creencia en la injusticia del enemigo.
d) Creencia en una mision: cultural, historica, religiosa,
racial, econdmica.
e) Sensacion de participacion en el esfuerzo de guerra.

III. Guerra psicoldgica.

En la guerra no se miden unicamente los efectos de las armas
totalizados en la magnitud del aniquilamiento del potencial militar
0 economico, sino también los efectos de las ideas y acciones que
tienden a la desintegracion del potencial espiritual, desarrollan-
dose paralelamente a la guerra en tierra, en el mar y en el aire
una verdadera lucha contra la moral del frente interno denomi-
nada guerra psicoldgica.
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Veremos en forma de temario los factores a considerar en
la guerra psicologica:

1.

2.

3.

Objetivos.

a) Minar la moral y la capacidad de resistencia del ene-
migo.

b) Crear desmoralizacion, confusion e inquietud internas.

¢) Crear un sentimiento de paz basado en una conviccion
de que no hay posibilidad alguna de éxito en la lucha.

d) Crear sentimientos favorables en los paises neutrales
y ocupados por el enemigo.

Medios de accion.
a) Espionaje.

b) Sabotaje.

¢) Propaganda.

d) Quinta columna.

Medios de reaccion.

a) Seguridad y censura de guerra.

b) Contraespionaje.

¢) Contrasabotaje.

d) Contrapropaganda.

e) Leyes de represion anti-nacionales.
% sk ok

CONCLUSIONES

El estudio hasta aqui bosquejado nos permite establecer tres
concreciones fundamentales:

1.

El poder bélico de un Estado esta definido, en sintesis, por
la direccion politica que impone su objetivo y regula su
apresto 'y utilizacion, por la fuerza militar que aplica la
violencia material, en demanda de la victoria, por los me-
dios de toda indole que la apoyan logisticamente, dando
persistencia al esfuerzo militar; y por el espiritu de toda
la nacion que soporta el conjunto, proveyendo esa trabazon
invisible pero firme, sin la cual la materia no podria des-
arrollar su tarea destructora, impuesta por el acto bélico.

Dado que la guerra es tnica y tofal, debe existir una per-
fecta unidad de criterio en el apresto y utilizacion de los
elementos que constituyen el poder bélico del Estado, pues
basta que un solo eslabén de la cadena sea débil para que
la resistencia del conjunto, es decir, la defensa nacional,
no pueda soportar la carga que impone la guerra; esta debi-
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lidad quedara en evidencia cuando el potencial politico,
militar, econémico o espiritual no puedan desarrollar la
energia que individual o colectivamente les impone el plan
de guerra.

El debilitamiento de uno de los factores de potencial
arriba enunciados jamds podra ser compensado con otro;
la historia militar y especialmente las paginas escritas en
el presente siglo constituyen la comprobacion mas palpa-
ble de este aserto; si la guerra es total, ella debe ser ga-
nada en los campos politicos, militares, economicos y espi-
rituales, vale decir, la victoria debe ser total y a ella debe
tender un poder bélico equilibrado.

La tecnologia perfecciona constantemente los medios ma-
teriales para la lucha; en cambio el hombre, que es la
parte mas importante del equipo bélico, sigue siendo el
mismo a través de los siglos y sobre su pobre corazon reci-
be cada vez una mayor carga emotiva ante la creciente
expansion de las fuerzas que la ciencia pone al servicio
de la guerra. Lo que hace que el hombre pueda resistir
este impacto psicoldgico con su secuela de angustias, dolo-
res, sacrificios y desfallecimientos es su integridad moral,
cuanto mas desarrollemos en nuestro pueblo esta virtud,
mejor lo prepararemos para resistir la prueba suprema
de la guerra, que es terrible en sus resultados para la
nacién que, desde los tranquilos dias de la paz, no haya
desarrollado un armoénico y adecuado poder bélico.

Esta tarea que impone la defensa nacional es de todos
los argentinos; en consecuencia, es general la consigna:
“Guerrero, aprieta desde ya el barbiquejo de tu yelmo.”
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JEs que nos estamos armando

nuevamente para ser derrotados? ()

Por el Mayor Alexander P. de Seversky

Una destacada autoridad sobre poder aéreo nos ofrece un
nuevo y sorprendente concepto de la defensa total. Su plan
sugiere una solucion para nuestro problema vital relacio-
nado con la defensa de fronteras alrededor del mundo y que,
para nosotros, son tan importantes como nuestro propio
territorio. (V)

Cuando el sefior Malenkov difundi6 ominosamente la noticia
de que Rusia posee la bomba de hidroégeno, su propdsito fue el de
intimidar a los Estados Unidos y a sus aliados. Pero por inadver-
tencia, y paraddjicamente, €l prestd un sefialado servicio a los
pueblos libres del mundo. Lo que nosotros necesitdbamos irreme-
diablemente era que nos sacudieran violentamente y nos sacaran
de ese habito arraigado de pensamiento militar que nos dominaba
y que se basaba en los precedentes. Esto fue precisamente lo que
hizo el sefior Malenkov.

El puso de manifiesto lo irreal de nuestra viciosa estrategia
de las fuerzas equilibradas, que encadena nuestro poder militar a
las bases de ultramar y a nuestra produccién de armas con fuentes
de materias estratégicas que se encuentran de la otra parte del
mar y muy cerca al enemigo. Contando ya Rusia con bombas ato-
micas y de hidrégeno, y una gran fuerza aérea que puede llegar
facilmente hasta estos blancos, estd en condiciones de paralizar las
industrias que alimentan a nuestra maquina bélica y derrotarnos
mediante una estrangulacion econdmica, sin dejar caer una sola
bomba en territorio norteamericano.

(*) De “Pageant” (EE.UU.de N. A.)

(*) En este articulo, el autor presenta un panorama estratégico para el
caso de una guerra futura, y efectta una apreciacion tan particular sobre
el poder naval de los Estados Unidos, que se ha estimado que es de mucho
interés para los lectores de esta revista. — (N. de la D.)
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Durante la ultima guerra, nuestros enemigos, sobre todo el
Japon, contaban tan so6lo con limitados recursos naturales. Depen-
dian de las materias estratégicas que debian transportarse por
mar. Nuestro sobrepujante poderio naval e indiscutido dominio
de los mares constituyeron uno de los factores decisivos de la vic-
toria, despojando a las industrias del enemigo de sus materias pri-
mas vitales mediante la aplicacion de un bloqueo eficaz.

Hoy estamos tratando con el continente euroasidtico y sus
vastos recursos. El se autoabastece en forma total y nada necesita,
desde ultramar, para el sostenimiento de su maquina bélica. No
puede ser sometido ni por el bloqueo ni por el hambre. No necesita
marina de guerra, carece virtualmente de una, y no teme a marina
alguna. Cualquier marina de superficie que tenga o pueda estar
construyendo, ella se encuentra embotellada en los mares Baltico y
Negro, de los cuales no saldra jamas, a no ser que destruya pre-
viamente a nuestra fuerza aérea.

Pero si el enemigo carece de marina ;por qué razon seguimos
aumentando la nuestra, aun cuando ya es mas grande que todas
las demas marinas del mundo combinadas? Se nos dice que debe-
mos contar con una marina tan enorme a fin de poder mantener
expeditas las rutas maritimas y garantizar nuestro acceso a las
materias estratégicas. Se nos dice que siendo los Estados Unidos
un pais carente de los elementos que necesita y que el abastecimien-
to procedente de su propio territorio es tan solo del 15 %, el 85 %
restante de las materias estratégicas destinadas a nuestra maquina
bélica debe provenir de ultramar. Se nos dice, por lo tanto, que
solamente la-marina puede asegurar a nuestras industrias con un
fluyjo ininterrumpido de estas substancias esenciales. Esto, en
nuestra era aérea, equivale a engafiarse a si mismo en forma peli-
grosa. Nuestra marina, me temo, sigue viviendo todavia en el pa-
sado, sin que sus conceptos hayan sido modificados desde la época
de Nelson.

En la tltima guerra, en virtud del reducido radio de accion
de los aviones, nuestra navegacidon, una vez eliminada la amenaza
submarina, qued6 practicamente sin ser molestada. Hoy nuestra
marina de guerra y sus convoyes pueden ser atacados no solamente
por los submarinos sino también por aviones enemigos de gran
radio de accién y sus bombas atdmicas pueden alcanzarnos en cual-
quier parte de los siete mares. En la ultima guerra, el enemigo no
tenia otra alternativa que la de intentar cortar nuestras lineas de
abastecimiento. En la actualidad, no necesita molestarse por estas
ultimas; puede atacar directamente nuestras fuentes de materias
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estratégicas con su poder aéreo de gran radio de accion y neutra-
lizar a las mismos con bombas atdmicas y de hidrogeno.

Desde que percibi este peligro, como consecuencia inevitable
del mayor radio de accion del poder aéreo, argiii para que no enca-
denaramos nuestra maquina bélica exclusivamente a las fuentes
de materias estratégicas situadas en el hemisferio oriental: en
Europa, Africa y Asia; que deberia, por lo menos, procederse al
desarrollo de fuentes disponibles en Ameérica del Sur, en el hemis-
ferio occidental, dentro de nuestro propio ambito, que no solamente
se encuentra fuera del alcance del poder aéreo del enemigo, sino
que puede ser eficazmente protegido por nuestro poder aéreo
continental.

Pero esta advertencia no fue escuchada. Como consecuencia,
nuestro poder militar depende hoy de un gran nimero de naciones.
Si, ya sea por presion del enemigo o vicisitudes politicas internas,
fuéramos abandonados por cualquiera de ellas, nuestra supervi-
vencia estaria en juego.

Asi, por ejemplo, ;cudntos estamos enterados de que para
nuestra manufactura de herramientas debemos recurrir a los dia-
mantes industriales, de los cuales importamos el 90 % del Congo
Belga y del Africa Ecuatorial Francesa? Si a nuestra industria se
le negara esta materia vital, nos veriamos atados a las antiguas
armas producidas por herramientas viejas.

O ,cuantos son los que saben que los motores a reaccion no
pueden ser construidos sin cobalto y columbita? Importamos el
100 % de estas materias e, igualmente, ellas provienen del Africa:
Nigeria, Congo Belga y de fuentes que se encuentran a mitad de
camino del globo terrestre.

Hay quienes sostienen que Rusia jamds podra vencernos en
una guerra, mientras la produccion de acero de los Estados Unidos
sea superior a la de ese pais. En el presente elaboramos 110.000.000
de toneladas anuales, contra 37.000.000 de Rusia, es decir, la pro-
porcion es de 3 a 1 a favor nuestro. Pero so6lo podremos producir
ese tonelaje siempre que la India y el Africa continien propor-
cionandonos manganeso, sin el cual no se puede fabricar el acero.
De nuestra provision de este elemento esencial importamos el
91 %, correspondiendo el 80 % a las lejanas minas de la India y
del Africa. Si estas fuentes nos llegaran a fracasar, la produccion
de acero de los Estados Unidos caeria a los 22.000.000 de toneladas

por afio, o sea un poco mas de la mitad de la actual produccién
de Rusia.
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Actualmente estamos buscando desesperadamente nuevas
fuentes de wuramio en nuestro continente, pero, hasta ahora, los
resultados no son muy alentadores. Es asi como en la produccion
de nuestras bombas atémicas dependemos integramente del Congo
Belga. Si fuéramos privados de esta fuente, es indudable de que
Rusia, en un santiamén, nos dejaria rezagados en la guerra at6-
mica. Todos los milagros de la produccion en masa y superioridad
de los conocimientos tecnoldgicos norteamericanos no pueden mo-
dificar este melancolico hecho.

Meditese igualmente sobre nuestro enorme sistema de trans-
portes. Nuestros autos, camiones, aviones, todos necesitan caucho.
Importamos el 100 % de nuestro caucho natural, recibiendo el
90 % de nuestro abastecimiento desde Malaya, Tailandia e Indo-
nesia. Indudablemente, podemos recurrir al caucho sintético, pero
se necesitara tiempo para poder reanudar su produccion. Y, aun
asi, este ultimo, en su forma actual, no constituye un substituto del
caucho natural.

De aquellos mismos paises del Lejano Oriente y del Africa
viene el estario, tan necesario para los productos envasados y otras
necesidades de nuestras fuerzas armadas. Igualmente, sin estafo,
no puede haber soldadura, ni hojalata, ni bronce o metal blanco
para nuestros cojinetes. Los Estados Unidos importan, para sus
necesidades, el 80 % de este importante metal, sin el cual todas las
ruedas, engranajes y ejes motores dejarian eventualmente de girar.

Pero la lista no termina aqui. Hay otros numerosos materiales
estratégicos provenientes de esas mismas regiones del mundo y que
nos pueden ser negados en cualquier momento, con la correspon-
diente mutilacion y paralizacion de nuestra produccion industrial,
tan pronto como se agoten nuestras actuales existencias de reserva.

Para presentar nuestro dilema en sus términos mas crudos,
diremos: nuestros motores a reaccion vienen de Nigeria y no de
Hartford; nuestras bombas atomicas vienen del Congo Belga y no
de Oak Ridge; nuestras herramientas vienen del Africa, no de Cin-
cinnati; nuestro acero viene de la India y del Africa, no de Pitts-
burgh ; los cojinetes para nuestras ruedas y motores vienen de Ma-
laya, no de Detroit; y nuestros transportes con ruedas de caucho
vienen del Lejano Oriente, no de Akron.

En todas estas zonas existe hoy intranquilidad politica. Los
comunistas intentan minar su moral mediante la infiltracion y la
propaganda. Pero en tiempo de guerra el enemigo recurrird a los
métodos directos de la amenaza e intimidaciéon. El advertird a esas
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regiones que deben abstenerse de seguir abasteciendo a Norte Amé-
rica o correr el riesgo de su destruccion inmediata. Rusia puede
cumplir actualmente esta amenaza por cuanto, sin excepcion, todos
esos lugares se encuentran al facil alcance de la aviacion roja.

Se calcula que Rusia tiene, en estos momentos, tanto como
3.000 bombarderos de largo alcance del tipo B-29 perfeccionado,
similares a nuestro B-50. Hasta es quizas posible que algunos de
ellos estén equipados con cohetes y motores a reaccion, para per-
mitirles decolar con cargas pesadas y realizar acciones relampago
sobre el blanco. Aunque estos aviones no son tan veloces como los
a reaccion, estan bien armados para su propia proteccion y tienen
un radio de accidon que supera al necesario para llegar a sus blan-
cos y regresar sin hacer escalas. Ademas, esos aviones van siendo
rapidamente reemplazados por nuevos bombarderos a reaccion de
mediano radio de accion, similares a los B-47, que pueden ser
reabastecidos en el aire o destacados para misiones sin retorno.
Y, finalmente, Rusia ya estd haciendo volar a un nuevo bombar-
dero pesado de turbo-propulsidon, similar a nuestro B-36 en tama-
flo, pero superior en su desempefio. Un bombardero semejante, o
su version de turborreactor, puede atacar a cualquiera de las fuen-
tes antes mencionadas proveedoras de nuestras materias estraté-
gicas a una velocidad casi sonica y regresar a su base metro-
politana.

Con estos bombarderos, y empleando a sus actuales bases,
Rusia puede neutralizar a las fuentes de nuestros motores a reac-
cion, en Nigeria, en 4 horas; las de uranio, para nuestras bombas
atomicas, en el Congo Belga, en 5 horas; las de manganeso para
nuestro acero, en menos de 3 horas, y de nuestro aprovisionamiento
de caucho y petroleo, literalmente en minutos.

(, Podemos nosotros facilitar una defensa local para todos estos
lejanos puntos contra ataques tan devastadores? La respuesta es
no. En la fig. 1, el comando estratégico aéreo ruso (que significa
la fuerza aérea portadora de bombas atomicas y de gran radio de
accion estd representado por una flecha. Esa amenaza puede
ser orientada en cualquier direccion del compas.

No obstante los 160.000.000 de habitantes de los Estados Uni-
dos de Norte América y a pesar del enorme poder de nuestra in-
dustria y aptitudes tecnologicas altamente adiestradas, se nos dice
hoy que no nos encontramos en condiciones de proveernos de una
defensa aérea eficaz. Esto significaria que tendriamos que desem-
bolsar muchos billones de dolares y aun asi podria ser atravesada
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por los bombarderos enemigos. En resumen, se nos hace saber
que no existe una defensa completa contra los ataques aéreos.

Si nuestro coloso industrial y el potencial humano de que dis-
ponemos aqui en la metropoli, no nos permite proteger amplia-
mente a los Estados Unidos contra la fuerza atacante de los rojos
(por qué milagro esperamos defender a la pequefia Nigeria, o al
Congo Belga, o a la India, o a Malaya, contra una amenaza idén-

Figura 1

PROBLEMA: Este croquis, con el polo Norte como centro, muestra al mundo tal
cual aparece en esta época de la aviacion. La flecha que se encuentra a la
izquierda representa la distancia de 3.300 millas, el radio de accion conocido
de los bombarderos soviéticos y que pueden dejar caer sus bombas atomicas
sobre los blancos. Si cortamos la flecha y la colocamos en el croquis con su
extremo inferior en una de las bases soviéticas en China, los Balcanes, Mur-
mansk o Kamchatka, el problema es evidente: las fuentes de numerosas mate-
rias vitales para los Estados Unidos de Norte América caen dentro del radio
de accion de los bombarderos.
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tica proveniente de esa misma fuerza? Para ofrecer a cada uno
de estos puntos aunque mas no sea una defensa aparente, ello sig-
nifica desarrollar el mismo gigantesco esfuerzo bélico que debe
realizarse para nuestra propia defensa continental: decenas de
billones de dolares multiplicados por decenas de lugares, un pro-
yecto de tan grandes proporciones que ni siquiera permite ser
considerado.

Ademas, la imposibilidad de defender nuestras fuentes estra-
tégicas se aplica por igual a nuestras lejanas bases aéreas, ya sean
éstas terrestres o portaaviones flotantes.

Con esto ya debe ser evidente para el lector, de que la aptitud
de nuestra marina para mantener libres las rutas maritimas ‘“nada
tiene que ver con la cuestion”. Podemos poseer la marina de gue-
rra mds poderosa del mundo, la mayor marina mercante, podemos
mantener expeditas todas las rutas maritimas y, a pesar de todo
esto, corremos todavia el riesgo de la estrangulacion econdmica.
Sin poder conseguir ni una sola onza de materias estratégicas,
todas nuestras naves surcaran los mares con sus bodegas vacias.

Y sin embargo, (qué hacemos? No obstante que nuestro po-
der en el mar no viene al caso en lo que se refiere a este problema
vital, continuamos construyendo alegremente mas portaaviones,
mas cruceros de batalla, mas acorazados para proyectiles dirigidos,
mas buques cargueros, mas destructores, mas barcazas de asalto
—a un costo de billones de ddlares— absorbiendo un tercio de
nuestro limitado potencial humano y capacidad industrial, como si
la simple existencia de los mismos pudiera librarnos de la estran-
gulacion industrial.

La respuesta, pues, no se encuentra en la marina de guerra,
sino en la fuerza aérea de los Estados Unidos. Tan sé6lo un Co-
mando Aéreo Estratégico de gran radio de accién y tamafio, y
poder atacante adecuado puede, mediante la destruccion del poder
aéreo enemigo, mantener incolumes a nuestras fuentes de materias
estratégicas y garantizar una corriente continuada de esas mate-
rias esenciales para nuestras industrias.

Ante tales realidades, tanto nuestra politica exterior como la
estrategia militar que la afianza, deben ser objeto de una revision.
Debemos adoptar una actitud mas real y practica para con la
América del Sur. Aquello de “solidaridad del hemisferio”, la co-
lumna vertebral de nuestra defensa comun, debe ser algo mas
que un mero slogan. Como consecuencia de nuestra politica exte-
rior y preocupaciéon por nuestros aliados allende los mares, y nues-



28 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

tra aparente indiferencia en cuanto a las necesidades de nuestro
propio hemisferio, los Estados Unidos de Norte América han sido
considerados con sospecha y animosidad por sus vecinos del Sur.

La reciente jira de buena voluntad realizada por el doctor
Milton Eisenhower y su forma de encarar el problema, hizo mu-
cho para mitigar aquellas ansiedades y crear una mejor compren-
sion entre las Américas.

Figura 2

SOLUCION: Este es el mismo croquis anterior, pero la flecha (izquierda) es
ahora algo mas larga (5.000 millas), por cuanto representa el radio de accion
de los mdads modernos bombarderos de los Estados Unidos, capaces de trans-
portar bombas atomicas. Partiendo de tres de nuestras bases de la fuerza
aérea, en Terranova, Alaska y Thule, en Groenlandia, estos bombarderos po-
drian llegar hasta cualquier punto de la Union Soviética y, también, podrian
llegar —y bombardear— cualquier punto en Europa, Africa del Norte y Medio
Oriente, si llegara el caso.
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Esperemos que la doctrina de estériles discursos politicos
dejara paso a una doctrina dinamica para el desarrollo industrial
y econémico de los recursos naturales de este hemisferio. Debemos
crear, con toda la premura necesaria, una segunda seric de fuentes
de todas aquellas materias estratégicas que ahora nos llegan del
otro lado del globo. Las disposiciones deben ser adoptadas de in-
mediato, en tiempo de paz, mientras contamos aun con el poder de
negociar y no bajo la coaccion de la guerra.

Entretanto, debemos apresurar el acopio de materias estra-
tégicas para asegurarnos, hasta tanto este hemisferio pueda real-
mente autoabastecerse. Las sesiones realizadas en el Congreso a
este respecto, bajo la presidencia del senador George W. Malone,
estan resultando de suma importancia. Ya han descubierto ciertas
deficiencias en las materias criticas militares, dandonos asi la opor-
tunidad de corregirlas a tiempo.

Debemos intensificar nuestras investigaciones sobre materias
que sean substitutos y dar preferencia a las armas forjadas con
las provenientes de nuestro propio hemisferio.

Debemos, sobre todo, despertar de la ilusion de que hemos
abandonado la irreal estrategia de las fuerzas equilibradas.

Es muy posible que sorprenda al lector el saber que hoy, a
pesar de la verborrea sobre el poder aéreo, deliberada o incons-
cientemente, nos estamos alistando esencialmente para la guerra
terrestre, para desarrollar una guerra conforme a las condiciones
impuestas por Rusia, en la cual ella goza de todas las ventajas del
potencial humano y de la geografia. Este hecho inaudito fue reve-
lado por la forma en que se gastara nuestro dinero para la defensa
durante el afio fiscal de 1954. El 11 de junio de 1953, al responder
a la critica de la senadora Margaret Chase, referente a los presu-
puestos militares, el secretario de Defensa Wilson reveld que, in-
cluyendo los balances de anteriores ejercicios que aun no habian
sido invertidos, las respectivas fuerzas armadas tendran las si-
guientes sumas disponibles: ejército, 30,7 billones de dodlares; ma-
rina, 26,5 billones de dolares; fuerza aérea, 40,6 billones de ddlares.

A primera vista, pareceria que la fuerza aérea recibe la parte
del leon. Pero esto es tan solo una ilusion Optica: el viejo juego
de los niimeros. De los 40 billones de dolares, el Departamento del
Aire no solamente tiene que construir una fuerza aérea para cum-
plir con su mision primaria de destruir al enemigo y proteger a
los Estados Unidos continental, sino que también tiene que formar
una enorme fuerza tactica, y aviones de transporte y de carga, en
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apoyo de y para uso de nuestro ejército. Mis célculos demuestran
que alrededor de 15 billones de dolares de los fondos destinados a
la fuerza aérea son invertidos en aviacion que no ejerce influencia
alguna en la guerra aérea. Esta cantidad es parte integrante del
bagaje de las fuerzas terrestres y representa una partida conge-
lada, a no ser que nos dediquemos a una lucha terrestre. Aviacion
simplemente —una masa amorfa de aviones, no importa cuin
grande, no importa cuan util sea para el ejército, la marina y el
cuerpo de infanteria de marina— si ella no ha sido ideada para
conquistar y mantener el dominio del aire, no constituye poder
aéreo.

Logicamente, estos 15 billones deberian reflejarse en los pre-
supuestos del ejército. Considerado bajo este aspecto, nuestra na-
cion invertira, en realidad, 46 billones de dolares en el ejéreito;
26 billones de dolares en la marina y 25 billones de dolares en
la fuerza aérea, o sea, a grosso modo, que la mitad del presu-
puesto corresponde al ejército, un cuarto a la marina y un cuarto
a la fuerza aérea.

Pero si nuestro ejército no puede ganar una guerra terrestre
contra desigualdades insuperables y si nuestro poder naval, inclu-
yendo su integrante aéreo, como he destacado anteriormente, no
gjerce influencia alguna contra un continente que encierra en si
todo lo que necesita, entonces es evidente para todos de que nos
estamos rearmando para la derrota, a menos que se detenga e in-
vierta el proceso sin demora alguna.

Se nos dijo que en el nuevo presupuesto “el poder aéreo de
nuestra marina de guerra y de la fuerza aérea son objeto de espe-
cialisima atencion”. De esto, y del analisis que he expuesto ante-
riormente de como se gasta el dinero de la aviacion militar, se
pone en evidencia que esta “atencidn”, por muy “especialisima”
que sea, servird para adquirir nuevamente mas aviones, pero no
necesariamente un mayor poder aéreo. Esta conclusion queda re-
firmada con la declaracion oficial de que “no se habia recomen-
dado modificacion material alguna a las disposiciones en vigor
para el ano fiscal 19557, y que a lo mejor, mas adelante, ella se
produciria paulatinamente mediante “un proceso de evolucion”.

Todo esto es parangonable con el historico desgano demos-
trado por las altas jerarquias militares, para introducir modifi-
caciones en el arte de conducir la guerra hasta tanto las mismas
no le sean impuestas por el enemigo. El inconveniente que existe
con el “gradual proceso de evoluciéon” en la estrategia, como lo
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sefala la historia, es que en el interin podriamos ser atacados y
destruidos.

El hecho indiscutible es que un cambio fundamental de nues-
tra estrategia militar se halla demorada desde hace largo tiempo
y que solamente un renunciamiento total de nuestros actuales con-
ceptos puede evitarnos el desastre.

Como ambos adversarios tienen ahora en su poder las armas
atobmicas y de hidréogeno y, por lo tanto, la capacidad potencial
para destruirse mutuamente el poder industrial para hacer la gue-
rra, los medios de transporte hasta el blanco constituyen el punto
fundamental de la defensa. Podremos contar con bombas atomi-
cas “que hoy son 25 veces mdas potentes que aquellas armas que
constituyeron el amanecer de la era atomica”, y podremos tener
armas de hidrégeno “equivalentes a millones de toneladas de
TNT”, pero a menos que contemos con el poder suficiente para
dejarlas caer cuando lo deseamos y donde querramos —sin consi-
derar la capacidad defensiva del enemigo—, la simple existencia
de las mismas, de suyo, carece de todo significado y no constituye
una amenaza para el enemigo.

Debo repetir, por lo tanto, que no es el almacenamiento de
bombas atomicas y de hidrogeno lo que decidira la cuestion de paz
0 guerra, sino que, como siempre, seran los medios superiores para
dejarlas caer donde se desea, y eso exige poder aéreo.

Sin embargo, nuestra fuerza aérea es tan pequefia aun hoy
que resulta dudoso pensar que ella podria dejar caer, en propor-
ciones decisivas, las armas nucleares que poseemos actualmente.
El Comando Aéreo Estratégico cuenta con una direccion y perso-
nal excelentisimos. El general Le May y su Estado Mayor han
realizado milagros, si se tiene en consideracion los inadecuados
recursos que tienen a su disposicion. Pero como la ofensiva siem-
pre es costosa y exige una superioridad numérica, temo que, ante
el rapido incremento de las defensas electronicas, nuestro Coman-
do Aéreo Estratégico seria subyugado en el caso de ser llamado
hoy para cumplir con su mision.

Ante estas circunstancias, no tenemos otra alternativa que
distraer al menos dos tercios de nuestro esfuerzo nacional en la
formacion de una fuerza aérea suprema. Para no resentir nuestra
economia, las otras fuerzas deben ser reducidas proporcionalmente.
El mismo personal de nuestro ejército y armada admiten que sus
fuerzas, con nuestro limitado potencial humano, no pueden luchar
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bajo cielos hostiles. Pero lograr el dominio aéreo global exigira,
indiscutiblemente, la mayor parte de nuestro esfuerzo nacional. (2)

Debemos adoptar una estrategia que permita que América sea
fuerte por derecho propio. Una América semejante puede elevar
la moral y ser un nucleo de poder para todos los pueblos amantes
de la libertad. Si somos fuertes, nuestra diplomacia no tendra que
mendigar o comprar con dolares la lealtad de otros pueblos, gran-
des o pequefios. El poder atrae aliados. Ellos se uniran a la legion
de la libertad no solamente porque nuestro bando esta en lo cierto,
sino porque el mismo tiene poder.

América puede ser asi fuerte. Puede ganar una guerra con-
tra cualquier nacién o combinaciéon de naciones, excepto que ya no
puede ganar guerra alguna recurriendo a cualquiera de los anti-
guos métodos. Ya no podemos derrochar desordenadamente nues-
tros recursos y potencial humano en todas direcciones, como hemos
hecho en el pasado.

Nuestra tarea inmediata es la de crear una fuerza aérea in-
vencible de gran radio de accién, que pueda decolar directamente
desde nuestras propias costas, desde bases que sean inaccesibles
al ejército insuperable de los comunistas y a su abultada fuerza
aérea, y destruir la capacidad del enemigo para hacer la guerra.
Solamente una fuerza aérea de esta naturaleza puede salvar a la
civilizacién americana de la destruccién atémica. Unicamente asi
una fuerza aérea de esta naturaleza puede hacer caso omiso de esta
abrumadora superioridad del potencial humano enemigo.

Solamente el temor a una fuerza aérea semejante —una espa-
da de Damocles— puede ofrecer el escudo detras del cual pueden
armarse y revitalizarse las naciones de Europa.

Una fuerza aérea de esta naturaleza es la que puede garan-
tizarnos cielos amigos bajo los cuales nuestra marina puede cum-
plir con su mision. Solamente una fuerza aérea capaz de dominar

(® Hoy, al ser refrendado el nuevo presupuesto para el afio fiscal 1955,
el ejército obtiene 8,2 billones de dolares, la marina 9,8 y la fuerza aérea 11,2.
Pero, una vez mas, 3 billones, por lo menos, de los adjudicados a la fuerza
aérea seran invertidos en aviacion destinada al apoyo del ejército. Es asi
como, durante los dos afios fiscales que terminan el 30 de junio de 1956,
habremos gastado en el ejército aproximadamente 57 Dbillones de dolares, en
la marina 36 billones y 33 billones en la fuerza aérea.

Por lo tanto, invirtiéndose todavia el grueso de los fondos acordados en
las fuerzas de superficie, es evidente que no se ha producido cambio funda-
mental alguno en nuestro concepto estratégico. Nos encontramos todavia alis-
tados esencialmente para la guerra terrestre. (Nota del autor.)
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los aires alrededor del globo puede impedir la destruccion de nues-
tras fuentes de materias estratégicas y garantizar nuestro acceso
a las mismas.

Nuestro proposito es el de impedir la guerra. En estos dias
en que la fuerza sigue siendo el arbitro final entre las naciones y
cuando, como ha quedado demostrado en Corea y en la Indochina,
la fuerza bruta goza de entera libertad, la paz s6lo puede mante-
nerse mediante el poder. El temor a una reaccion instantanea y
abrumadora puede ser un freno.

El colocar deliberadamente nuestra cabeza en un lazo econoé-
mico corredizo, haciéndonos depender de fuentes estratégicas que
se encuentran dentro del ambito de los comunistas, no es la forma
de amedrentar al enemigo.

El agresor debe comprender, indubitablemente, que no sola-
mente disponemos del poder aqui en el Nuevo Mundo, para res-
ponder en forma terminante en defensa de la libertad y de nues-
tros amigos en el Viejo Mundo, sino que este poder no puede ser
menguado, no importa lo que pueda suceder en cualquier otra
parte de la superficie del globo.
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La Critica
Por el Capitan de Fragata Alberto A. Tarelli

SIGNIFICADO

Estimo que es conveniente, antes de entrar en materia, co-
menzar por definir con propiedad el significado del vocablo cri-
tica, para poder luego concretar con exactitud lo que debemos y
podemos esperar de ella.

En el sentido estricto de su etimologia, “critica” es el arte
de juzgar, el cual, aplicado a la filosofia, historia, literatura, arte,
etcétera, adquiere un significado preciso. La investigacion, cla-
sificacion y examen, asi como el juicio fundamentado en los prin-
cipios de la ciencia o en las reglas del arte, constituyen requisitos
basicos en que ella se desenvuelve.

Considerando a este vocablo en términos de accion, es decir,
criticar, su definicién seria: juzgar las cosas, fundandose en los
principios de la ciencia o en las reglas del arte; examinar una
obra, analizandola y dando acerca de ella un juicio razonado.

Finalmente, por juicio entendemos la facultad por la que el
hombre, en virtud de su razon, puede distinguir el bien del mal
y lo verdadero de lo falso.

Sin pretender, por consecuencia, sentar como la mejor o Uni-
ca definicion, podemos admitir con caracter general que:

Critica es el arte de ejercitar y aplicar el juicio a los dife-
rentes asuntos que se someten a nuestro examen, fundandonos en
los principios de la ciencia o en las reglas del arte y para lo cual
se requiere investigar, analizar, examinar y emitir de ellos un
juicio razonado.

CONCEPTOS QUE GUIAN A LA CRIiTICA (MILITAR)

a) De caracter general:

La critica desempefia una funcién didéctica; su finalidad no
es exclusivamente acusar el aspecto negativo, es decir, el juicio
que sefiala solamente faltas, sino que aun en este caso se vale de
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ellas para inferir las ensefianzas que adviertan el modo de corre-
gir las imperfecciones censuradas.

En la critica el juicio razonado, al ponerse en contacto con
la realidad, acusa las fallas de que ésta pueda adolecer y propone
a la vez medios y directivas para corregir los defectos notados.
Sin esta doble accion la critica no cumple con entera eficacia su
mision especifica, falla por su base (falla en principio), ya que
al optar el que la ejerce por la comoda apreciacion sin resultados,
no alecciona y orienta al que la recibe.

Toda critica realizada cumple con su objetivo, es decir, con
el logro de un sentido positivo de la ensefianza, cuando de los
preceptos que en ella se vierten se infiere el modo de accion
correcto, que en ultima instancia contribuye al perfeccionamiento
de las acciones emprendidas.

La critica exige un juicio razonado que se impone con reque-
rimiento de: la razén de ser de cada actividad; del fin que se
persigue y del medio que se utiliza para alcanzarlo. Cumple en
esta forma con su funcién educativa e instructiva, apreciando en
toda decision el justo equilibrio entre la. idea y la accion y, ade-
mas, entre los medios a disposicion y los fines que se propone
alcanzar.

La critica, téngase presente, es una actividad mas que se su-
ma a la preparacion de paz, y su funcidon es eminentemente ins-
tructiva y educativa.

b) Su relacion con las operaciones militares:

La existencia de una doctrina de guerra, los principios, las
normas y las reglas de arbitraje, constituyen las bases para abrir
juicio sobre las decisiones de los que act@ian, asi como sobre los
efectos de las diversas armas conforme al empleo que se haga de
ellas; la interpretacion de la naturaleza de la guerra no queda,
en consecuencia, librada asi al enfoque personal del que efectua
la critica, sino dentro de los limites que convengan a la unidad de
doctrina para evitar la anarquia de las ideas y, por consiguiente,
en la accion.

Los fundamentos de la critica no quedaran circunscriptos,
siempre que ello sea posible, a una base empirica, es decir, a las
reglas establecidas y doctrina aceptada, sino que sus recursos
seran mdas vastos, procurando fijar referencias comparativas con
operaciones o situaciones concretas que las ensefanzas de la his-

toria hayan puesto de manifiesto.
La critica tropezara contra uno de los mas fatales escollos,
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cuando quiera poner en evidencia un empeflo sistematico de ver
en una operacion tendencias o intenciones que no han estado en
el animo del que la ejecutaba; luego, no debe juzgar en la opera-
cion lo que en ella no aparece de un modo claro y evidente.

La critica, en su mision imparcial, no debe rechazar los resul-
tados a que llegan los participantes en la solucion de un problema
militar por el solo hecho de que no concuerden con la suya; de no
ser asi, aquéllos se ven obligados a estudiar lisa y llanamente las
ideas del superior y su forma de encarar la resolucion de los pro-
blemas, amoldandose a ellas y, en consecuencia, no so6lo no ejer-
citan su personal capacidad de juicio sino que las anulan, las
deforman o las reducen. El pleno rendimiento intelectual soélo
puede manifestarse en su plena capacidad cuando se ha habituado
a emplearlo siempre en su totalidad y con libertad disciplinada,
exigiendo decisiones personales exentas de toda influencia ex-
trafia.

FORMAS DE LA CRIiTICA

1) El lenguaje sera sencillo y breve, evitando la confusion, la
familiaridad o la vulgaridad.

2) No contendrd reproches que lesionen al subalterno y des-
truyan la confianza en si mismo ni coarten su espiritu de
decision.

3) No considerard exclusivamente los errores y las faltas; este
aspecto proporciona un cuadro tendenciosamente falso de la
actividad y disminuye el principal factor del trabajo, que
es el estimulo.

4)  Hard resaltar convenientemente lo que pueda presentarse
como ejemplar.

5) Mantendra la atencion de los oyentes, para lo cual se requie-
re presentar los hechos en su aspecto esencial, en forma que
avive lo mas intensamente posible su imaginacion y les grabe
indeleblemente la memoria.

Las criticas largas, con excesivos detalles o digresiones, se
hacen monoétonas; obligan a un esfuerzo continuado de imagina-
cion para seguirlas, que fatiga al auditorio y acaba por embotar
sus facultades de comprension.

LA CRITICA EN LOS PROBLEMAS OPERATIVOS

Desde el punto de vista didactico, la resolucion de un pro-
blema operativo presupone las siguientes etapas en el orden que
se mencionan:
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a) El planeo y las directivas, es decir, la apreciacion de la
situacion y la transmision de la intencion;

b) el juego, realizado en su faz estratégica y/o tactica; y

¢) lacritica.

Es decir, la critica es la ultima fase y el complemento reque-
rido para dar término al ciclo, que iniciandose en el trabajo in-
dividual en la resolucién del problema operativo, se cierra con el
juicio razonado del ejercicio que provee de instruccion y medios
de adoctrinamiento para la “preparacion” durante la paz.

De acuerdo con lo expuesto, el estudio critico de una opera-
cion militar podra constar de las siguientes partes:

a) [Investigacion historica: para comprobacion de los hechos.

b) Investigacion critica: para averiguacion de la causa y los
efectos.

c) Analisis y examen critico: de los medios utilizados en re-
lacion al fin u objeto; y del

d) Juicio propiamente dicho: que tiene por objeto determinar
si en las resoluciones tomadas en distintas circunstancias,
se aplico el correcto juicio profesional, sin dejarse dis-
traer o engafar por motivos de otra naturaleza o de me-
nor importancia; si las decisiones alcanzadas fueron el
producto del feliz resultado de un correcto enlace entre la
imaginacion y el discernimiento.

Habiéndose establecido ya las partes de que puede constar el
estudio critico de una operacion militar, veamos ahora lo que
dicho estudio debe examinar en el juicio propiamente dicho, para
lo cual consideremos lo siguiente:

1) El objeto o fin perseguido.

2) La situacion: que comprende la informacion general, par-
ticular, las suposiciones y la situacion “especial” confi-
gurada.

3) Las tareas en su relacion con los respectivos propositos.
4) Los medios en juego.

5) Los principios, normas y doctrina establecidos, asi como
su aplicacion, ausencia y vacio.

6) Elsentido de la distribucion y administracion del tiempo.
7) El sentido estratégico de la operacion.

8) La conducta tactica.

9) Los resultados.
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10) El aprovechamiento de los resultados.

Finalmente, en las criticas de las operaciones militares se
vislumbra una fase de aprovechamiento didactico que adquiere
una funcion constructiva cuando de ellas es posible extraer:

a) FEnsenianzas, de las conclusiones que de cada una hayan

podido derivarse.

b) Estadistica adecuada, que con fines ulteriores pueda ser

utilmente aprovechada; y finalmente, el

¢) Examen del juego o ejercitacion que sea posible obtener

en su realizacion, con el objeto de contribuir a su futuro
perfeccionamiento.

Luego, la critica, en el aspecto sefialado, deberd contemplar,
ademas de lo hasta aqui expuesto, lo siguiente, atendiendo a la
funcidn constructiva mencionada:

Con respecto a la:

Ensenianza:

a) Deficiencias de la doctrina - Errores - Omisiones y ca-
rencias.

b) Resultado del ejercicio, en cuanto al cumplimiento de sus
propios objetivos.

Estadistica:

a) Errores mas comunes y frecuentes que atenten contra la
doctrina en vigor.

b) Interpretaciones erroneas de la doctrina.

¢) Desconocimientos de caracter técnico-profesional mas co-
munmente manifestados.

Sugerencias:

Modificaciones al problema operativo que deberan tenerse
en cuenta cuando el ejercicio se repita. Sus causas.

GUIA PARA EL PLANTEO DE UNA CRITICA - DISCUSION

De todo lo expuesto, abrese un camino de caracter general
por donde guiar el planteo de la critica de una operacion militar,
y que ¢l sea aplicable a las distintas fases que hemos sefialado
como etapas, que desde el punto de vista didactico encaran la total
resolucion de un problema operativo.

En definitiva, la guia para el planteo y desarrollo de una
critica a la resolucion de un problema operativo, puede ser en-
carada en la siguiente forma:
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ler. Paso. Objetivos didacticos (del ejercicio).

En todo ejercicio deben existir diversos objetivos que res-
pondan a los fines propuestos.

Estos objetivos podran ser de caracter general o bien parti-
cular. Los primeros seran aquellos que reflejan en un todo la in-
tencion didactica que se ha propuesto; en cambio los segundos
cumpliran finalidades parciales y se los considera como requeri-
mientos indispensables en las practicas, para ulterior desempefio
de los participantes. Estos objetivos, expuestos segun el orden
mencionado, deberan ser lo suficientemente claros y concisos, pues
de hecho constituyen la razon de ser de la ejercitacion.

2° Paso. Formulacion de la tarea.

Es indudable que todo lo que requiere una solucion, se ha
iniciado con un planteamiento o situacién que ha motivado un re-
querimiento; se trata aqui, en consecuencia, de exponer en la me-
dida adecuada las bases del problema.

Por lo comun todos los problemas comprenden la exposicion
de lo siguiente:

a) Enunciado del problema (datos conocidos o basicos).
b) Suposiciones.
¢) Requerimientos.

En consecuencia, teniendo en cuenta lo precedente, la critica
debera hacer conocer las bases, suposiciones y requerimientos al
comienzo de su desarrollo, sin que esto signifique que oportuna-
mente pueda emitir de ellos su juicio critico.

A tal efecto, consideramos:

A. ENUNCIADO DEL PROBLEMA. Este comprende:
1. Lasituacion general, subdividida en:
a) Informacién general:

La critica la hara conocer en una medida “adecuada”, te-
niendo en cuenta lo siguiente:

1) Que tratara el simple enunciado del problema cuando
existe como tal.

2) Que cuando en el ejercicio intervienen bandos contra-
puestos, la informacidon se concretard a lo que es co-
nocido por ambos bandos.

3) Que sera conforme a la ilustracion que el auditorio po-
sea de las bases de problema (debera tenerse en cuenta
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la presencia de personas ajenas a la participacion del
ejercicio).

4) Que es conocida por los participantes del ejercicio y
en consecuencia soélo tiene por objeto recordar en la
mente del auditorio los hechos bésicos que daran lugar
a las acciones ulteriores.

5) Que debera tener en cuenta el tiempo transcurrido
entre el ejercicio y la critica.

b) Informacion particular:

Se hara con el detalle aceptable que permita situar ade-
cuadamente la real participacion de cada uno de los agen-
tes y elementos que intervienen en la operacion; se hara
conocer la verdadera composicion y situacién inicial, pun-
tualizando lo conveniente de cada uno de ellos. Cuando se
trate de bandos contrapuestos, la informacion adecuada
serd la desconocida reciprocamente por ambos conten-
dientes.

2. Situacion especial.

Al exponerla, la critica encuadrarda detalladamente en este
parrafo las circunstancias, agentes, elementos y modos de
accion que actualizan en tiempo la real participacion de cada
uno de ellos en la operacion a criticarse.

En la misma forma se estableceran las Tareas y Propo-
sitos que se encuentran en juego.

Hasta aqui el auditorio debe tener con claridad en su men-
te, un conocimiento del panorama general y el adecuado del
particular, con las circunstancias en tiempo y lugar que han
dado vida a la informacién estdtica primeramente suminis-
trada, en tal forma de estar totalmente compenetrado del
gjercicio.

B. SUPOSICIONES.
Cuando existan, seran puestas en evidencia por la critica en

la medida e importancia que corresponde, teniendo en cuenta que
de ellas dependera la solucién correcta del problema.

Conforme a lo expuesto en este parrafo, se hard la siguiente

disquisicion para una cabal interpretacion de los hechos que pos-
teriormente se analizan:

a) FEnunciado de la o las suposiciones.
b) Complemento y/o modificaciones a los principios doctri-
narios, normas y reglas establecidas para el cumplimiento
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del propoésito del problema, que surjan como consecuencia
de las suposiciones (cuando existan).

C. REQUERIMIENTOS.

Corresponde enunciar simplemente lo que el o los participan-
tes del ejercicio a los cuales se les ha formulado requerimientos
en el mismo, deberan someter como solucidén; se tratara en con-
secuencia que la critica los ponga en evidencia y que en nuestro
caso consistira de: apreciacion de la situacion, plan, 6rdenes, etc.

3er. Paso. Desarrollo historico del ejercicio.

Consistira en la exposicion razonada de la ejercitacion, la
cual se efectuard en la forma y partes que a continuacién se men-
cionan :

a) Sintesis general:

Se iniciara con la critica de los planes, si es que existen, y
que han dado lugar al desarrollo del juego. Debera tenerse en
cuenta que la critica debe poner esencialmente de manifiesto los
aspectos de fondo, dejando los de forma como simples correcciones
a las cuales solo debe mencionar en la medida de su importancia.

Se desarrollara en una exposicion general toda la operacion
emprendida, en forma tal de presentar una vision de conjunto.

La critica en este aspecto se referird a la conduccion general
y particular tactica o estratégica de la accion o acciones; sus jui-
cios abarcaran aspectos generales de la operacion o ejercicio en
cuestion, sin particularizarse o detenerse en situaciones que co-
rresponda analizar en detalle.

Si la magnitud de la operacion llevase considerable tiempo,
correspondera establecer diferentes etapas o pasos que presenten
situaciones de conjunto definidas.

b) Sintesis particular:

Se evidenciaran en detalle las acciones que en particular abor-
dard la critica; se pondra de relieve la relacion del “momento”
que se analiza y critica, con su ubicacidon en tiempo y lugar dentro
de la accion general o etapa de la operacion cuya exposicion se
ha efectuado precedentemente.

4° Paso. Resultados.

Debe la critica poner aqui en evidencia la medida en que se
han cumplido los objetivos del ejercicio, asi como hacer resaltar
los casos concretos en que ella ha tenido oportunidad de ponerse
en evidencia, a fin de mantener latente en el auditorio los hechos
y circunstancias en que se ha requerido abrir juicio.
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5° Paso. Aprovechamiento de los resultados.

Debe manifestarse aqui el juicio razonado de la critica, sobre
la base de los resultados obtenidos y con referencia al campo ge-
neral de la profesion, es decir, no ya en el aspecto particular y
limitado con que ella se ha puesto de manifiesto al examinar si-
tuaciones definidas, sino relacionando sus consecuencias y resul-
tados en la justa medida que afectaria el planteo, conduccion y
desarrollo de las operaciones militares.

Concisa y claramente se desprenderan en este paso, los me-
dios y directivas para subsanar los defectos anotados, las correc-
ciones, las ensefanzas y, en suma, todo lo que contribuya al per-
feccionamiento en su relacion con las actividades dentro de un
marco general en la profesion.

6° Paso. De revision.

En atenciéon a lo que se habia manifestado anteriormente, la
critica debe agrupar aqui lo que esta destinado a ser oportuna-
mente “reconsiderado” y que en rigor se desprende como una ne-
cesidad de “revision”, ya sea del ejercicio, de la doctrina o bien
medidas ulteriores para el aprovechamiento de los juegos. En con-
secuencia, la reconsideracion destinada al ‘“Archivo historico de
juegos” versara sobre:

Ensenanza:

a) Deficiencia de la doctrina. Errores. Omisiones y caren-
cias.

b) Resultado del ejercicio en cuanto al cumplimiento de sus
objetivos (del problema).
Estadistica de:

a) Errores mas comunes y frecuentes que contrarien la doc-
trina en vigor.

b) Interpretaciones erroneas de la doctrina.

¢) Desconocimientos de caracter técnico-profesional mas co-
munes, que se pongan de manifiesto sistematicamente.

Sugestiones:

Modificaciones al problema operativo que deberan tenerse
en cuenta cuando el ejercicio se repita. Sus causas.
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CONCLUSION FINAL

A modo de conclusion final, agregaremos que en el estudio

critico de una operacién militar, fundamentalmente debera tener-
se en cuenta los siguientes conceptos basicos que guian y dan
forma a la critica militar:

a)

b)

d)

g

La critica es un medio adecuado para incidir “personalmen-
te” en la orientacion profesional y, a la vez, Sembrar lo reco-
gido por la experiencia.

La critica, en sintesis, examina el objeto, la conduccion y los
medios para resolver un problema, y sus juicios se basan en
la posibilidad de determinar los efectos probables en funcion
de las medidas adoptadas y de los factores que intervienen.

El propdsito que guia a la critica es contribuir a profundizar,
ampliar y perfeccionar al conjunto de aptitudes y conocimien-
tos que requiere la “preparacion militar”.

La ejecucion de la critica requiere un conocimiento amplio
de la esencia de la guerra, una comprension adecuada de sus
caracteristicas y una preparacion cabal sobre la doctrina para
utilizarla convenientemente.

Los errores provenientes de una mala critica se multipli-
can en los participantes o bien contribuyen a desprestigiar al
que la emite para privarlo de la confianza de sus subalternos.

Toda critica debe considerar que en la resolucion de cualquier
problema existe siempre algo personal y original como mani-
festacion de la individualidad del que la toma y, en conse-
cuencia, no rechazara lo que no est¢ de acuerdo con su solu-
cion siempre que se cumpla eficazmente el propdsito.

La critica debe ser elevada, precisa y clara. Se respetard en
los ejercicios la personalidad de los ejecutantes. Pondra de
relieve, junto con los errores, las decisiones que puedan pre-
sentarse como ejemplo y contribuira constantemente, no soélo
a corregir deficiencias o ampliar conocimientos, sino también
a estimular el espiritu de trabajo y la iniciativa.

La critica recurrira el mayor numero de veces, para funda-
mentar o reforzar sus conclusiones, a las reglas establecidas
y en especial a la doctrina de guerra, sin dejar de lado toda
vez que la oportunidad lo permita, la cita de hechos que la
Historia ofrece como experiencia, pues la misma, en la gue-
rra, proporciona bases reales para establecer la sucesion y
dependencia de los hechos, lo que le confiere un valor muy
superior al de toda regla o principio, aunque solo sea usado
para aclarar y sin animo de imposicion.



El trafico maritimo y las exigencias

de la guerra

Por el Almirante Giuseppe Fioravanzo

El disertante, luego de haber recordado la importancia del
trdfico maritimo en la economia mundial, basdindose para ello
en datos estadisticos, entra a considerar los trastornos que
ocasionan los grandes conflictos en el intercambio maritimo
entre los pueblos, refiriéndose especialmente a las dos ultimas
guerras mundiales. Mas adelante considera las principales
disposiciones que deben adoptarse para reducir esos trastornos
como asimismo sus efectos. Termina sefialando que, no obs-
tante el hecho de mantenerse listo para hacer frente a lo peor,
es posible encontrar un camino de verdadera pacificacion en
la inquieta humanidad.

Premisa.

Como digna de encomio y de suma importancia debe conside-
rarse la iniciativa de la “Rivista di Politica. Economica”, tendiente
a promover una mayor inteligencia entre las fuerzas armadas y las
fuerzas productoras, que son interdependientes a los efectos de la
defensa de la patria y de sus intereses. Esta interdependencia
tiene actualmente una importancia vital, por cuanto —como es
bien sabido— la guerra ha adquirido ya caracteristicas tales que
no permite hacer diferenciacion alguna entre combatientes y no
combatientes. Como decia al final del primer volumen de mi libro
La guerra sul mare e la guerra integrole, publicado en 1930,
“ en la guerra integral el concepto de fodos son combatientes
“ llevara a la movilizacion total de la nacidon en base a una especie
de rol de guerra totalitaria, en la que cada ciudadano ocupara el
puesto para el cual sea mas apto. El rol comprenderd algunas
grandes agrupaciones de individuos, como ser: agrupaciéon poli-
tica, para la suprema conduccion de la guerra; agrupacion finan-
ciera, para gestionar los gastos de guerra; agrupacion economico-
industrial, destinada a la produccion y a organizar la disciplina
en los consumos; agrupacion militar, que abarca a todas las fuer-
zas armadas bajo un comando supremo Ttnico, para la accion

(*) Transcripcion de la conferencia dada el 26 de junio de 1953, en la
sede Confindustria por invitacion de la Direccion de la “Rivista di Politica
Economica”, aparecida en “Rivista Marittima” (Italia).
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“ dinamica contra el enemigo. Estas cuatro agrupaciones son in-
“ terdependientes, bien aunadas en la gran unién nacional... ”

En este cuadro los transportes maritimos y la proteccion de
los mismos ocupan un puesto destacado, que es tanto mayor cuanto
mas grande es la dependencia de un pais de las rutas maritimas;
y el nuestro depende de ellas por mas de las tres cuartas partes
de sus importaciones totales. El general Cigliana ya ha expuesto
ante ustedes la necesidad de produccion en el caso de un conflicto
que puede evitarse, y digo que puede evitarse, por cuanto ¢l seria
una catastrofe para la humanidad entera. En base a la experien-
cia adquirida durante las dos ultimas guerras mundiales, inten-
tar¢ poner en claro como se prepara, organiza y administra el
trafico maritimo para que el mismo no fracase en sus funciones
como principal instrumento de transporte de la nacion.

Importancia del trafico maritimo.

Por via maritima se realiza alrededor del 85 % del inter-
cambio internacional.

La tabla 1 nos da una idea clara de la flota mercante desde el
afio 1800 hasta nuestros dias; puede observarse la continuidad
siempre creciente en el aumento del tonelaje, con una sola depre-
sion entre 1930 y 1935, proveniente de la crisis econdmica mundial
que se produjo ante la inminencia de guerra de aquel quinquenio;
se ve igualmente como prevalecieron los veleros hasta mediados
del siglo pasado y cémo la propulsion a petroleo va afirmandose a
partir de 1912. Hoy ni el 1 % de los buques son de vela, mientras
que el 85 % emplea petroleo (29 % son motonaves y el 56 % de
vapor), con una decidida tendencia a aumentar hasta —se puede
suponer— hacer desaparecer totalmente el empleo del carbon. Y
ya una nueva fuente de energia propulsora estd emergiendo:
la atémica.

TABLA 1
DESARROLLO DE LAS FLOTAS
(Millones de toneladas brutas)

Ton. % de \ Ton. % de

brutas veleros | brutas veleros
Afio 1800 . ... 4 100 Aflo 1910 .... 43,1 12,5
1816 .... 5 100 1913 .... 48 8
1850 .... 10 95 1920 ... ~”7 5
1860 .... 14 94 1925 .... 65 3,2
1870 .... 16 87,5 1930 .... 69 2,5
1880 .... 20 75 1935 .... 64 2
1890 .... 25 54,3 1940 .... 170 1,5
1900 .... 28,9 35 : 1946 .... 89 1.2
1905 .... 36,5 24 | 1952 .... 91 0,6
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PORCENTAJE DE BUQUES QUE CONSUMEN PETROLEO

Afo 1912 0,5 Afio 1939
1914 3,5 1950 ...
1923 14,6 1952

En relacion con este mayor empleo de los combustibles liqui-
dos para la navegacion y el desarrollo de la aviacion y de los
vehiculos motorizados, tenemos el incremento de los petroleros,
que tienden a constituir el tercio del tonelaje total. Basta con tener
presente que en 1929, sobre un transporte maritimo de 455 millo-
nes de toneladas de mercancias, el petroleo constituia el 15 % y
que, en 1950, sobre 530 millones de toneladas el petroleo figuraba
con el 43 % (con la correspondiente disminucion en el transporte
de combustible sélido).

TABLA 2
COMERCIO MUNDIAL

T T Yty ey | N (RO =1)

Afio Poblacién brutas | cambio (millo- | Poblac. Ton. | Valor
(mzllones)l ( millares)l nes liras oro) o | | e

1800 1.000 4.000 4.000 1 ! 1 1

1870 1.340 16.000 30.000 1,34 ‘ 4 7,5

1913 1.700 48.000 160.000 1,7 \ 12 40

1930 1.940 69.000 220.000 1,94 ’ 17,25 55

TaBLA 3

RELACIONES ENTRE LOS NUMEROS fNDICES

~ o a ! b ! _c_
Afios | ¢ . a b
1800 1 1 f 1
1870 5,56 3 1 1,88
1913 25,63 7 3,38
9 3,2

1930 28,35
! \

Las tablas 2 y 3 dan, respectivamente, una idea de los aumen-
tos experimentados por la poblacion mundial, el tonelaje mercante
y el valor de los intercambios, y de las relaciones entre los numeros
indices de los distintos valores de estos incrementos (base afio
1800 =1).

Me he limitado a sefialar algunos afios tipicos: el de 1800,
como afio de partida; el de 1870, como afio de la terminacién de
las guerras por el acuerdo do Europa y América; el de 1913, por
ser el ultimo afio de trafico normal antes de estallar la primera
guerra mundial y el de 1930, que fue el ultimo afio de normali-
dad economica antes de hacerse sentir los efectos de la crisis eco-
nomica general. Después de 1930, las relaciones entre los Estados
fueron resintiéndose como consecuencia de las agitaciones que se
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produjeron, sucesivamente, por el ataque japonés contra China, el
surgimiento del nazismo, la guerra de Etiopia, la guerra de Espa-
na, la segunda guerra mundial y por la posterior guerra fria que
aun se mantiene con los paises que estan detras de la cortina de
hierro.

He preferido referirme al valor de los intercambios mas bien
que al peso de las mercaderias transportadas, por cuanto el valor
es lo que tiene importancia econémico-financiera.

De la tabla 2 puede deducirse que la poblacion del mundo ha
aumentado, en 130 afios, en 1,94 veces; el volumen del intercambio
ha aumentado 55 veces, y el del tonelaje mercante 17,25 veces.

De la tabla 3 se deduce que en el lapso de 130 afios el volumen
del comercio mundial ha aumentado 28,35 veces con respecto a
cada hombre (con el correspondiente acrecentamiento en activi-
dades y bienestar) y que para responder a este crecimiento ha sido
suficiente con aumentar 9 veces, por cada individuo, el tonelaje de
la flota mercante. Pero como en 1930 se encontraban en desarme
alrededor de 8.500.000 de toneladas de buques debido al exceso de
bodegas sobre la demanda, el tonelaje que en esta fecha se em-
pleaba en forma efectiva era alrededor de 60.000.000, disminu-
yendo asi el niimero indice del aumento de tonelaje de 17,25 a

b
15,12; y a la relacién . entre el tonelaje y la poblacion corres-

. ., [
ponde un coeficiente de 7,8, en vez de 9. La relacion > entre los

valores del intercambio y del tonelaje resulta igual a 3,65, en lu-
gar de 3,2.

Esto significa que en 1930 la rapidez de los intercambios por
ruta maritima era 3,65 veces mayor que en 1800 (habiéndose casi
quintuplicado la velocidad media de los cargueros y algo mas que
duplicado la celeridad de las operaciones portuarias). (') Se cons-
tata igualmente que la rapidez alcanzada en 1930 superaba en un
10 % a la de 1913 (3,65 contra 3,33).

Computos analogos efectuados con los actuales intercambios
entre los pueblos que se encuentran fuera de la cortina de hierro,

(*) El recorrido medio diario de un buque de vela es de 50 millas en
direcciéon 1til, o sea con referencia a la linea que une los puntos de partida y
arribada.  Los buques de propulsion mecanica recorrian, en 1930, 240 millas
al dia, a una velocidad promedio de 10 nudos. Hoy la velocidad media de un
carguero es de unos 14 nudos.
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dan relaciones del mismo orden de importancia que las de 1930
con respecto al total de la poblacion mundial.

Puesto que la poblacion del mundo aumenta alrededor del
seis por mil anual, y en la hipdtesis de que dicho aumento se man-
tenga constante, la misma se duplicaria casi en 115 afios. Esto
significa que, admitiendo también una constancia en las necesi-
dades del hombre —que seria contrario al progreso— el tonelaje
deberia duplicarse en algo mas de un siglo; pero las estadisticas
nos dicen que, desde 1913 a 1952, el tonelaje de ultramar ya se
ha duplicado con un aumento de la poblaciéon en la proporcion del
1,4 (2.400 millones en 1952 contra 1.700 millones en 1913). De
cualquier modo, el problema que dentro de cien afios tendra que
resolver la humanidad serd extremadamente grave, pues debera
encontrar la formula para sistematizar y alimentar a otros dos
mil millones y medio de almas. Las actuales relaciones entre los
estados distan mucho —por no decir que se oponen— de las que
deberian mantenerse entre ellos para poder resolver este problema
en el transcurso de algo mas de tres generaciones.

Considerado en cifras aproximadas el trafico entre los dis-
tintos océanos y mares adyacentes, el porcentaje es el siguiente:

Atlantico 72 %
indico 19 %
Pacifico 9 %

El Atlantico domina soberano, por cuanto se encuentra entre
los dos continentes mas evolucionados y progresistas.

Es igualmente oportuno recordar que por Gibraltar pasa el
26 % del trafico y que el intercambio entre los paises del Medi-
terraneco representa el 9,5 %. El hecho de que este mar entre
navegacion interna y en transito absorba el 35,5 % del comercio
maritimo mundial, explica la importancia estratégica de Italia y
la solicitud con que los vencedores nos han ayudado para que sur-
giéramos después de habernos vencido.

Influencia de la guerra al trafico.

Si el trafico maritimo ocupa un lugar tan destacado en las
relaciones de los pueblos, es evidente que al producirse un con-
flicto de wvastas proporciones, que de lugar a perturbaciones en
dicho trafico, aquél pondra en grave peligro a las condiciones de
convivencia del género humano.

La experiencia adquirida en dos grandes guerras, de las cua-
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les nuestra generacion ha sido la desgraciada protagonista, nos
indica el modo de afrontar a una eventual nueva conflagracion y
disminuir, durante el conflicto, las repercusiones de las operacio-
nes bélicas sobre los transportes que surcan los mares, cuya pa-
ralizacion o simple carencia, sin necesidad de otros hechos, podria
llevar a la derrota.

De las perturbaciones provenientes de la guerra al trafico,
la mas dolorosamente perceptible es la pérdida de buques por hun-
dimiento.

Durante la guerra de 1914-1918, de un total de 42,5 millones
de toneladas iniciales, se perdieron 12,5, o sea el 29,4 %; y du-
rante la de 1939-1945, sobre un total inicial de 69 millones, se
perdieron alrededor de 36, o sea el 53 % (de los cuales 24 %
fueron de los aliados sobre 45 millones).

Estas pérdidas fueron compensadas ampliamente, durante la
guerra, con 13,5 millones de toneladas de nuevas construcciones
entre 1914 y 1918, y con 47,5 millones entre 1939 y 1945 (de las
cuales alrededor de las tres cuartas partes fueron construidas en
los Estados Unidos de Norte América, mediante una asombrosa
movilizaciéon y multiplicaciéon de astilleros navales y de sus in-
dustrias conexas).

Durante la guerra de 1915-18, nuestro pais perdié facilmente
659.720 toneladas sobre un total de 1.514.000, o sea el 43 % (el
mas alto porcentaje entre los paises del acuerdo); en 1940-1943,
o sea hasta el momento del armisticio, este pais perdio el 82 %
del tonelaje que se encontraba en los puertos nacionales y colo-
niales el 10 de junio de 1940, es decir, 1.723.000 sobre 2.100.000
toneladas. Es sabido que el tonelaje restante (alrededor de 1,25
millones de toneladas) quedo internado en puertos extranjeros.

Pero existe una profunda diferencia en cuanto al empleo de
la flota mercante italiana en los dos conflictos; durante el primero,
las naves siguieron navegando en virtud de las exigencias logisticas
civiles y militares de la nacion; en el segundo, nuestras comuni-
caciones maritimas quedaron totalmente interrumpidas y, des-
plazada la lucha ipso facto al Africa, la flota mercante se sacrifico
en la mortal tarea de sostener a las fuerzas combatientes que se
encontraban en la otra parte del mar. El Gnico trafico comercial
que pudo mantenerse, dentro de ciertos limites, fue con Argelia
para el transporte de fosfatos.

Aparte de las pérdidas, pero relacionadas con las mismas,
los principales aspectos de la mortifera influencia de los conflic-
tos armados sobre el trafico, pueden resumirse como sigue:
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a) Una inmediata perturbacién en las corrientes de los in-
tercambios debido a: partidas de buques que se suspenden; bu-
ques en navegacion que, de ser necesario, son desviados de su ruta
para dirigirse a puertos neutrales o amigos distintos a los de su
destino; lineas que son transferidas a zonas maritimas mas se-
guras ; lineas que son interrumpidas, transitoria o definitivamente.

b) Rapida elevacion de los fletes y tasas de seguros, con la
necesidad del reaseguro exigido por el Estado.

¢) Retiro de tonelaje como consecuencia de las exigencias es-
tatales, civiles y militares, proveniente del régimen de las requi-
siciones.

d) Pérdidas de buques, en continuo aumento, debido a los ata-
ques aeronavales del enemigo; en continuo aumento, hasta tanto
no se logre detenerlos en forma adecuada.

e) Disminucién de la flota mercante disponible, mientras no
se restablezca el equilibrio con nuevas construcciones equivalentes
a las pérdidas.

f)  Disminucion del rendimiento de la flota mercante como
resultado de las siguientes demoras, provenientes de la disciplina
de guerra, impuesta al trafico: estadias forzadas en los puertos
hasta tanto se constituyan los convoyes, los que no pueden zar-
par mientras no se alisten los buques que entran en la formacion
de cada convoy; eventuales desviaciones de la ruta mas corta a
recorrer, para seguir una que ofrezca mayores seguridades; im-
posibilidad de aprovechar la velocidad méaxima de cada buque,
dado que cada convoy ajusta su velocidad a la del buque mas
lento, aparte de que la velocidad de marcha seria siempre inferior
a la normal de los distintos buques que integran el convoy, aun
cuando éste pudiese ser formado con buques de igual velocidad.

El conjunto de todos estos factores de perturbacion, con el
factor “pérdidas” en primera linea, puede llevar, en determinada
fase de un conflicto, a aquellas crisis que Salter ha definido asi
“ En ciertos momentos se trataba no ya de buscar lo que se podia
“ adquirir, sino lo que se podia transportar.” Salter, por supuesto,
se referia a la guerra de 1914-1918.

Disposiciones fundamentales.

a) La norma mas importante que deben observar todos los
gobiernos en su politica exterior para evitar el llevar al pais a la
derrota, en caso de conflicto, es la que consiste en buscar la amis-
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tad y —cuando la situacion asi lo exija— la alianza con estados
que tengan el predominio del mar con posibilidades de conser-
vadlo. Esta regla es tanto mas importante cuanto mas tenga que
depender el pais de la via del mar para su comercio de impor-
tacion.

Vencimos en la primera guerra mundial porque éramos alia-
dos de los paises de la “entente” que ejercian el dominio del mar,
y fuimos derrotados en la segunda porque estabamos ligados con
Alemania, que era débil en el mar. No les digo esto con el cono-
cimiento adquirido “a posteriori”, sino con clarividencia previa,
por cuanto en el Congreso de Politica Exterior, celebrado en Mi-
lan en junio de 1938, y propiciado por el Instituto de Estudios de
Politica Internacional, ya habia advertido el peligro de una alian-
za con Alemania (que ain no era definitiva), la que nos habria
llevado a la catastrofe.

Mi conviccion, que desgraciadamente se ha visto confirmada
por los hechos, se fundaba en un elemento estratégico-geografico
y en otro econdémico.

(Por qué motivo fundamental perdieron los alemanes la gue-
rra de 1914-1918, como luego perdieron la de 1939-1945? El mo-
tivo estriba en que ellos se encontraban, y se encuentran, en una
posicion geogrdfica continental central, bloqueados por todos aque-
llos paises que los circundan. Sobre todo, teniendo a Inglaterra
y a Francia como enemigas, ellos no pueden continuar comercian-
do en el mar: sus lineas de comunicaciones maritimas se encuen-
tran, al estallar las hostilidades, inmediatamente interrumpidas
por cuanto el sistema geografico franco-britanico se yergue como
enorme dique entre Alemania y aquella tnica parte del mundo
que estd en condiciones de proveerle de todos aquellos recursos,
que le serian imprescindibles para poder desarrollar un esfuerzo
bélico prolongado. Creo que es posible afirmar que Alemania sera
siempre derrotada, en cualquier conflicto futuro, si no cuenta con
la alianza de los que ejercen el dominio del mar. Dicho sea de
paso, también el bloque ruso se encuentra, en el mundo, en ana-
loga situacion geografico-estratégica que la de Alemania dentro
del plano continental europeo.

Es por esto que los alemanes perdieron la primera guerra
mundial, por agotamiento economico, no obstante tener a sus
ejércitos acampados victoriosamente fuera de sus fronteras po-
liticas ; y perdieron la segunda guerra por idéntico motivo, siendo
su decadencia econdomica completada y acelerada por efecto de los.
bombardeos aéreos y la invasion de su territorio.
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Nosotros, los italianos, encerrados en un mar de cuyas en-
tradas no somos dueflos, nos encontramos en una situacion muy
similar a la de los alemanes y, en nuestra politica exterior, no
tenemos otra alternativa que la de apoyarnos en el Occidente, el
que, ademas de ser el mas rico en recursos y capacidad produc-
tiva, se encuentra en una situacion geografico-estratégica favo-
rable para conservar la libertad del empleo de los mares en caso
de conflicto.

El motivo econémico de la derrota de la Triple Alianza en el
ultimo conflicto, yo ya lo habia vaticinado refiriéndome a un solo
factor de la economia de guerra: la disponibilidad de los combus-
tibles liquidos. En 1930, entre los multiples temas considerados
en mi libro, y que he citado en la premisa, habia destacado que
“ de estallar una guerra, la misma, en armonia con las caracte-
risticas de nuestra civilizacion, no podia ser sino una guerra
donde prevalecerian las mdquinas y, dada la interdependencia
economica de las naciones, en una guerra mundial seria vence-
dora aquella de las dos coaliciones que pudiera quemar mayor
cantidad de combustible con menores preocupaciones”.

(13
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En 1939-1945, Alemania encontr6 cierto alivio en los pozos
petroliferos de Rumania, y el Japon en los de Indonesia, pero es-
tas dos fuentes de petroleo eran pequefias frente a los enormes
recursos petroliferos de los aliados, y el Japén, especialmente,
decliné rapidamente después de la pérdida casi total de su ma-
rina que, en la primera fase de la guerra, le habia permitido llegar
hasta esas fuentes.

b) La segunda de estas normas y en la que debe inspirarse
la accion del gobierno, consiste en considerar a la marina mer-
cante como un bien nacional, aun cuando fuese administrada bajo
un régimen de iniciativa privada; es decir, un bien que hay que
valorar, ayudar y proteger contra todo peligro; un bien que debe
considerarse como un “tren naval” para el reabastecimiento de
la nacién, y que por lo tanto, ésta debe ser preparada material y
espiritualmente mediante disposiciones financieras y juridicas ade-
cuadas que le permitan afrontar los riesgos de la guerra.

De esta norma surgen todas las providencias que procedo a
exponer dentro del breve tiempo que se ha puesto a mi disposi-
cion.

Movilizacion nacional en el mar.

Mas bien que continuar hablando en forma genérica, me re-
feriré esencialmente al caso de nuestro pais, deteniéndome en
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aquellos conceptos que, por su naturaleza, no son transitorios y
aludiendo solamente (también por motivos de seguridad) a algin
dato estadistico concreto que representa, en cambio, el tema de la
situacion eventual y que, por tanto, tiene tan sélo un valor pura-
mente actual, que evoluciona conjuntamente con la misma situa-
cion.

Podemos denominar “movilizaciébn nacional en el mar” al
conjunto de disposiciones y actos que tienen como propdsito poner
a la nacion en condiciones de afrontar y conducir aquella parte
de la actividad bélica que tiene al mar como teatro principal y
cuyos aspectos mas fundamentales examinaremos a continuacion,
con especial referencia al tradfico maritimo, tema de nuestra con-
versacion.

a) En primer término, es necesario adaptar el instrumento
al propdsito; es decir, construir una flota mercante cuantitativa
y cualitativamente adecuada a las necesidades bélicas previsibles.

Con este propésito no esta demas recordar que antes de la
ultima guerra, nosotros habiamos dado un notable impulso a la
flota de cargueros oceanicos, mientras que las vicisitudes de la
politica mundial terminaron por inducir al gobierno que entonces
estaba en el poder a concertar una alianza que nos cerraria las
rutas maritimas. Es indudable que para las necesidades de la
paz teniamos una flota ocednica que respondia a nuestros requeri-
mientos, pero no es menos cierto que si hubiéramos contado con
un mayor niamero de buques de 3.500 a 4.000 toneladas de arqueo
bruto, habriamos afrontado y resuelto mucho mejor el problema
del trafico con el Africa Septentrional.

Actualmente, la flota de cargueros de alta mar oscila alrede-
dor de las 1.750.000 toneladas brutas, ademas de 750.000 toneladas
de buques cisternas. De los computos realizados para determinar
nuestras necesidades de trafico en tiempo de guerra, se llega a un
tonelaje doble del existente para ambos tipos de buques. Pero es
dudoso si conviene para nosotros duplicar la marina mercante.
Indudablemente que, por ahora, no es conveniente; la flota no
podria ser aprovechada, dada la saturacion del mercado de los
fletamientos maritimos, ni convendria a la naciéon adjudicarse el
pasivo de una marina mercante exuberante, simplemente para te-
ner listo el medio para hacer frente a un hipotético conflicto.

Por otra parte, en la organizacion de la NATO ya se prevé
la concentracion comun (“pool”) de todas las flotas y, por lo tan-
to, no tenemos motivos para preocuparnos; conservamos aun el
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interés de participar, en grado maximo, en el “pool”, porque en
toda coalicion se influye tanto mas cuanto mas se esté en condi-
ciones de entregar. Luego, quedando firme el principio de que la
flota mercante construida y aprovechada debe ser proporcional
a las posibilidades del trafico y, por lo tanto, econdémicamente
beneficiosa, nos conviene también, desde el punto de vista ya men-
cionado, tratar de expandir siempre mds nuestro intercambio
maritimo y nuestras posibilidades de introducirnos en los inter-
cambios de otros paises para obtener fletes, sacando ventaja de
las asi llamadas exportaciones invisibles.

En cuanto a los aspectos cualitativos del problema, el tonelaje
medio actual es adecuado al empleo previsible en caso de guerra.
Quedan por considerar las demas caracteristicas de los buques.

La mas importante de éstas es el grado de insumergibilidad
que debe otorgarse a los buques en relacién con su robustez y el
nimero de compartimientos del buque. Ambos exigen modalida-
des de construccion, espesores de planchas y cualidades de acero
que —para responder a los riesgos de guerra— van mas alla de
las exigencias de los riesgos normales de la navegacion con mar
borrascoso. Es el Estado quien, con sus organismos técnicos, debe
intervenir para imponer la solucion mas satisfactoria.

Siguen inmediatamente después la velocidad y las condiciones
de maniobra, las que contribuyen a la seguridad de los buques,
porque cuanto mas veloces y de mas ficil maniobra sean, mas fa-
cilmente podran eludir a los ataques. Pero la velocidad tiene un
precio que, a “grosso modo”, es proporcional a su cuadrado y, por
consiguiente, no puede ir mas alld de un determinado limite; hoy,
con los modernos aparatos motores endotérmicos, se puede consi-
derar que este limite estd comprendido —para los cargueros—
entre las 15 y 18 millas horarias (15 para embarcaciones mas pe-
quefas y 18 para las mas grandes). Un ejemplo tipico de un
buque con una velocidad excepcionalmente elevada lo tenemos en
el transatlantico “United States”, el que no ha sido proyectado
para conquistar el gallardete azul del Atlantico, sino para poder
llevar a cabo el transporte de tropas en las maximas condiciones
de seguridad y en un minimo de tiempo.

Otras particularidades de la estructura del casco requieren la
prevision de tener que armar a los buques para defenderlos contra
los submarinos y los aviones; tiene especial importancia el arma-
mento previsto para los buques inscriptos o a inscribirse como
naves auxiliares de la marina de guerra (cruceros auxiliares,
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unidades antisubmarinas, naves patrulleras, unidades para la vi-
gilancia costera, rastreadores auxiliares, etc.).

Pero esto no es suficiente; la amplitud de las bocas escotillas
y el alcance de las plumas de carga deben ser fijadas en base a la
posibilidad de transportar materiales bélicos pesados y volumino-
sos (carros blindados, artilleria, vehiculos automotores, locomo-
toras, etc.), por lo menos en un cierto porcentaje de la flota mer-
cante.

Todos estos requisitos técnico-constructivos son antiecond-
micos para los armadores, por cuanto responden a las exigencias
bélicas y no a las comerciales; es por esto que el Estado deberia
encargarse del gasto en un 100 por 100. Ni tampoco cambia el
punto de vista cuando el Estado sea su propio armador, como su-
cede en los regimenes comunistas totalitarios, salvo en las diver-
sas modalidades administrativas.

b) Tiene suma importancia —como implicitamente he acla-
rado al referirme a las alianzas que mas conviene contraer— la
seleccion de los mercados de donde extraer las materias primas.
Esta debe efectuarse con el criterio de orientar la politica comer-
cial maritima de conformidad con las presumibles situaciones bé-
licas, de manera que no tenga que improvisarse, iniciada ya Ia
guerra, las corrientes del trafico sobre directrices distintas a las
normales. Una improvisacion forzada de esta indole provocaria
crisis gravisimas.

¢) Resulta complejo el estudio del sistema para poder pasar
rapidamente del trafico libre de tiempo de paz al disciplinado del
tiempo de guerra.

La experiencia ha demostrado que para evitar pérdidas injus-
tificadas es necesario —en el caso de tensiones internacionales (la
actual guerra fria es extrafia al tipo de tensiones que se mencio-
nan)— hacer llegar a cada buque instrucciones acerca del modo
como debe proceder segin se encuentre en puertos indudablemente
amigos, o presumiblemente enemigos, o verosimilmente neutrales,
o navegando en mares que se encuentran inmunes a un ataque in-
mediato o bien amenazados desde cerca. Del conjunto de tales ins-
trucciones debe surgir un desplazamiento de la flota mercante
que facilite su proteccion y control. El sistema de los convoyes
debe entrar de inmediato en funcionamiento, y el mejor modo
para adiestrar a los oficiales para que naveguen en formacion
consiste en mantener un estrecho enlace entre la marina mercante
y la marina de guerra, con Illamados periddicos de los oficiales
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mercantes para prestar servicios militares y con embarcos, tam-
bién periddicos, de oficiales de la marina de guerra en buques mer-
cantes. El hecho de que hoy casi todos los oficiales de la marina
mercante se encuentren en los roles auxiliares de la marina de
guerra, luego de haber cumplido con su servicio de conscrip-
cion en la marina con un afio de estudios en la Academia Naval,
facilita enormemente el conocimiento reciproco entre el personal
dirigente de las dos marinas y hace facil la reanudacion periodica
de contactos, con el objeto de ponerse al corriente de los conoci-
mientos necesarios para la navegacion conjunta y defenderse con-
tra los peligros de la guerra.

El punto de vista financiero es sumamente delicado; debe evi-
tarse todo desorden en el régimen de los fletes y de los seguros
y de las especulaciones relativamente ineludibles, ofreciendo con-
flanza a quien debe continuar con la administracion de los buques
en el interés del Estado.

A este efecto existe toda una legislacion que, debido a que
difiere de un Estado a otro, descansa sobre el concepto de la
requisicion. Su analisis critico exigiria, de suyo, toda una confe-
rencia integra; es suficiente con decir que la misma no es satis-
factoria.

Sin entrar en detalles, me permito enunciar un principio que,
a mi juicio, responde perfectamente a las condiciones provenien-
tes de las actuales concepciones de la guerra total: el Estado, en
nombre de la colectividad nacional, es el que debe cargar con toda
la responsabilidad del ejercicio de la navegacion en ultramar y
costera, en el sentido de que ninguna embarcacion debe ser em-
pleada con riesgo y peligro para el particular, a quien pertenece,

o para el asegurador.

A un principio de esta indole corresponderia no ya aquel de
la requisicion de los buques, que se haria poco a poco y que res-
ponderia a las exigencias estatales, sino el de la movilizacion de
todo aquello que flota. Ya no se daria mas al armador una com-
pensacion a cambio del “favor obligatorio” de entregar o poner a
disposicion del Estado el aprovechamiento de los buques, sino que
se daria una garantia total contra los nuevos riesgos de la admi-
nistracion. En cambio, el Estado deberia considerar también al
armador como un soldado de la Patria, que —durante la guerra—
presta su trabajo en los organismos de la administracion del tra-
fico y que, terminada la guerra, recibe nuevamente los bienes
eventualmente perdidos.

No hablemos, pues, del personal navegante, que tiene todos
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los derechos de ser considerado como un verdadero combatiente
de primera linea, con todos los beneficios morales y materiales que
le corresponden a ¢l y a su familia.

Se trata de rever, con nuevos criterios, una legislacion que
corresponde, ya en parte, a ideas de la indole que ahora se enun-
cian, pero que adolecen de grandes lagunas en el sector de la in-
tegracion de la economia privada con la estatal, asi como surge
del principio de la movilizacion.

d) La guerra determina el aumento de ciertos consumos Yy
necesita, en compensacion, la reduccion de otros, dando lugar a la
disciplina de los consumaos. Todo esto repercute beneficiosamente
sobre el trafico maritimo que, quizas, no podria hacer frente a to-
das las necesidades si aquellas superfluas no fueran reducidas a
favor de las esenciales.

Los principales renglones que permiten proceder en forma
mas sencilla e inmediata, son:

— El régimen alimenticio (racionamiento).
— El vestuario (limitacién en su renovacion).

— La movilidad de las personas (supresion de viajes de pla-
cer, veraneos, turismo, etc.).

Los ultimos dos representan, para los ciudadanos, renuncia-
mientos obligatorios; deber éste que debe ser sentido antes de
ser colocado en el cuadro de la movilizacién nacional, donde “cada
uno tiene su puesto de combate”.

El racionamiento alimenticio constituye, en cambio, un pro-
blema delicado; el hombre que come poco rinde poco y estd ex-
puesto, por reflejo, a colapsos morales. Mens sana in corpore sano,
es un antiguo adagio que ha sido puesto destacadamente en evi-
dencia por la moderna psicofisica. Por eso conviene marchar
sobre dos directivas: disciplinar el mercado de los alimentos de
modo que se eviten los derroches y que es al que menos atencidon
se presta en tiempo de paz; intensificar la produccién con pre-
visoras providencias de indole agraria y pesquera. Se lograra
asi una disminuciéon de gravdmenes para el trafico maritimo en
los sectores alimenticios normalmente con déficit y no incidira
sobre la eficiencia fisica de la poblacion.

A propoésito de la economia de los consumos, deseo llamar la
atencion de ustedes sobre la carga logistica que tuvieron que
afrontar los norteamericanos durante la Uultima guerra, por la
abundancia del equipo y de los viveres de sus tropas, por el gran
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consumo de municiones debido a su modo de combatir, por la
escasa economia en sus medios automotores, construidos con gran
margen de robustez y poder con respecto al alcance (conforme a
la tradicion de la industria norteamericana que, contando con
abundancia de carburantes al pie de la obra, tiene menores es-
timulos que su hermana europea para reducir, en todo lo posible,
el consumo por tonelada-kilometro).

Se produjo asi, para los norteamericanos, un empleo especi-
fico de los transportes maritimos (a saber, para cada hombre
empleado en ultramar) notablemente superior al que hubiera he-
cho si hubiesen contado con un armamento y un equipo tipo
europeo. Tan solo para los elementos automotores se calcula que
hubieran economizado del 15 al 20 % del tonelaje destinado a
su transporte y reabastecimiento de nafta.

e) Las vicisitudes de la lucha pueden exigir, en determinadas
circunstancias, la discriminaciéon de las importaciones en base a
la orden de precedencia con que deben afluir. Esto tendra una
repercusion directa en el empleo de la flota mercante.

Las mercaderias a importarse pueden reagruparse en cuatro
categorias fundamentales:

— Mercaderias alimenticias y substancias fertilizantes.
— Materiales para la produccion bélica.

— Combustibles.

— Materiales textiles o vestimentas ya confeccionadas.

Es dificil determinar, abstractamente, el grado de importan-
cia relativa de estas categorias, pues son todas igualmente esen-
ciales. Lo tnico que se puede decir es que alimentos y vestuarios
en abundancia son de imprescindible necesidad, sobre todo para
el combatiente (en tierra, en el mar, y en el aire), que en el rol
de la lucha nacional ocupa, indudablemente, no s6lo el puesto mas
incomodo, sino siempre el mas peligroso. No debe repetirse, por
ejemplo, el caso de los entumecidos de Grecia y de Rusia.

Puede observarse igualmente que mientras el consumo de los
alimentos y del vestuario es continuo y practicamente constante,
el de los materiales bélicos y de los combustibles se resiente con
el desarrollo de la lucha, con las alternativas de estancamientos e
intensificaciones.

En todo caso, para hacer frente a la crisis proveniente del
superconsumo —dificimente valorable “a priori”—, a las destruc-
ciones de los depoésitos por ataques aéreos, a las pérdidas por hun-
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dimiento de los buques y a las dificultades de distribucion por da-
fios causados a los caminos y ferrocarriles, es necesario prever la
formacion de una reserva para un tiempo suficiente— con un gran
margen de seguridad— para permitir la llegada de nuevos rea-
bastecimientos, luego de haber reorganizado el trafico maritimo
y los medios de distribucion en territorio nacional.

f) Finalmente, la proteccion del trafico se presenta como la
disposicion mas propiamente militar, y como tal de incumbencia
de la marina de guerra.

La proteccion directa se obtiene mediante la defensa de los
puertos, cuando las naves se detienen alli para las operaciones de
carga y descarga, y con la defensa de los convoyes cuando las
naves se encuentran en el mar, confiandola no solamente a elemen-
tos navales y aéreos, sino también mediante un adecuado arma-
mento de las mismas unidades mercantes.

En varias oportunidades me he referido a los convoyes; ahora
es preciso que ellos respondan al criterio, consolidado por una
vasta experiencia, de lograr el maximo de proteccién mediante un
minimo de fuerzas. Es evidente que si cada embarcacion tuviera
que disponer de su propia escolta, se estaria frente a un problema
que no tendria solucién dentro de los limites de los recursos de
ningun pais.

La seleccion de las rutas y de las arribadas, facilita la defen-
sa, y por ende aumenta la seguridad del trafico.

Es obvio, para nosotros, que los puertos del Tirreno y las co-
municaciones via Gibraltar, se presentan como preferibles, aparte
de la circunstancia de que son los mas naturales por razones po-
liticas y geograficas.

Resulta asi que es indispensable adiestrarse desde tiempo de
paz para la defensa de la navegacion; en esta forma se evita que
las pérdidas adquieran un ritmo que despierte desasosiego, como
acontecid, segun lo hemos recordado, en las dos tltimas guerras
mundiales, antes de poder hacer frente eficazmente a los ataques.
Esto es lo que se esta realizando, pues habran observado que todos
los ejercicios de la NATO tienen, como tema, la defensa del tra-
fico. Es esta la primera oportunidad que esto se hace sistemati-
camente en la historia de las marinas.

g) Pero, por més que se perfeccione la defensa, es indudable
que jamas podran impedirse las pérdidas. Para compensarlas no
hay otro camino que aumentar las posibilidades de los astilleros



EL TRAFICO MARITIMO Y LAS EXIGENCIAS DE LA GUERRA 61

para responder a las necesidades de los reemplazos. Ningun pro-
feta podria predecir el orden de la magnitud de esta necesidad.

Los astilleros tienen una capacidad de produccién normal que
se mide en miles de toneladas por afio; ésta, prescindiendo de los
dafios causados por los bombardeos, constituye la plataforma mi-
nima sobre la cual se puede contar. Todo lo demas depende de la
movilizaciéon de la industria naval y de las construcciones de nue-
vas gradas; basta con meditar en el gigantesco esfuerzo realizado
en este sentido por los Estados Unidos de Norte América, entre
1942 y 1945.

En lo que se refiere a Italia, nuestros astilleros tenian, en
1940, una potencialidad de produccion creo que aproximadamente
de 250 mil toneladas anuales. Es evidente que, habiendo perdido
nosotros la cantidad de 1,7 millones de toneladas, consideradas en
cifras redondas y en el término de 39 meses, lo que da un pro-
medio de medio milldbn cada doce meses, nuestros astilleros solo
podrian haber reemplazado la mitad de las pérdidas indicadas.

En cambio, no lograron botar al agua sino 263 mil toneladas,
es decir, 47 de las 59 naves que se estaban construyendo o en
proyecto el 10 de junio de 1940 (dejandose constancia que de éstas
solamente diez eran realmente adecuadas para el trafico con Li-
bia). Un obstaculo para el pleno aprovechamiento de las cons-
trucciones navales fue la falta de muchas materias primes y las
exigencias de la marina de guerra que, ciertamente, no podian
considerarse como de carécter secundario.

Me permito agregar que no debemos preocuparnos por lo que
concierne a un eventual y evitable conflicto del futuro, por cuan-
to América sera el gran astillero de la NATO. Digo “serd” y no
“seria”, porque ello estd en el destino de las cosas. Es la geo-
grafia que dicta leyes.

Seré mas explicito.

Cuando los hombres combatian con azagayas(*), la reta-
guardia comenzaba a cincuenta metros detrds de la linea de com-
bate; luego, con la introducciéon de la artilleria, esa distancia
entre el frente de lucha y la retaguardia era de un nimero de
kilémetros que fue aumentando con el alcance de los cafiones; du-
rante la Ultima guerra, la retaguardia se encontraba ya a varios
centenares de kilometros de la zona de operaciones. Hoy, con los
aviones que cuentan con un radio de accion de millares de kilo-

(*) Dardos pequefios arrojadizos. (N. del T.)
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metros, ya ha dejado de ser posible el mantener en un mismo
continente la linea del frente y la retaguardia (a menos que se
trate de las inmensas extensiones ruso-siberianas).

Es asi como en el plan de la NATO, la Europa occidental
seria zona de operaciones, donde prevaleceria la lucha, mientras
que América constituiria la zona de retaguardia, en donde las pro-
ducciones formarian el factor prevaleciente. Entre estas dos in-
mensas zonas esta el Atlantico.

Este es el significado estratégico-logistico del Pacto del Atlan-
tico; es decir, constituir una coalicién tan extendida en profun-
didad que permita llevar la retaguardia lo mas lejos posible y en
un campo seguro, reteniéndose firmemente la libertad de los ma-
res para unir aquélla con la zona de operaciones.

Querer hacer una apreciacion respecto a las posibilidades de
los astilleros navales europeos en general, y de los talianos en
particular, con el proposito de reemplazar las pérdidas que puedan
sufrir las flotas mercantes, es algo que no tendria sentido: todos
ellos se encuentran bajo la amenaza del ataque aéreo.

América sera el astillero comun para todos (y no solamente
para las construcciones navales). Para movilizar tan inmenso
astillero podria darse la necesidad de tener que recurrir a la mano
de obra disponible en todo el complejo de la NATO; y nosotros
somos exuberantemente ricos en mano de obra. Asi como se pien-
sa en la movilizacion en comun de las fuerzas armadas, se podra
(o mejor todavia, creo yo, se deberd) pensar en la movilizacion
en comun de las fuerzas del trabajo.

Si luego alguien, de ideas politicas orientadas en otro senti-
do, objetase que también es necesario tener en cuenta las distintas
hipotesis de guerra al procederse a celebrar acuerdos técnicos y
no politicos, yo responderia que, probablemente, tampoco tendria-
mos problema alguno que resolver en lo atinente al importante
trafico maritimo.

Conclusion.

He tratado de resumir en la forma mas clara posible, y de
conformidad con mi capacidad explicativa, la esencia de los pro-
blemas involucrados en el titulo de mi conferencia. Son problemas
de gran actualidad, como lo son todos aquellos que, directa o in-
directamente, afectan al potencial bélico de una nacion.

Nosotros hacemos votos para que jamas se recurra al empleo
de las armas; pero el panorama internacional se mantiene en es-
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tado de aprension y perplejidad. Hablo por mi, pero considero
que mi estado de animo es compartido por muchos hombres de
todos los paises.

Permitaseme hacer aqui un breve paréntesis para destacar
que la peligrosidad del actual momento politico internacional re-
side, a mi juicio, en la casi absoluta incomprension entre dos mun-
dos separados uno del otro, por la predominante voluntad de uno
de ellos. Jamas se podra llegar a un verdadero apaciguamiento, y
menos todavia a una verdadera paz, mientras estos dos mundos se
cambien invectivas y se tachen mutuamente de mentirosos. Basta
leer los titulos de los diarios del centro, de la derecha y de la iz-
quierda, para ver el abismo que se esta cavando; los mismos he-
chos no solamente son interpretados, sino que también son na-
rrados en forma diametralmente opuesta. Las divergencias se
tornan asi profundas e irreconciliables, lo que lleva a hacer pensar
que la verdad se encuentra en el medio, o que —para el hombre
de la calle— se ha llegado ya a un punto que imposibilita formarse
un juicio de lo que estd aconteciendo. Las mismas palabras —co-
mo, por ejemplo, libertad y democracia— son interpretadas en
forma diametralmente opuesta y diametralmente opuestos son los
correspondientes procedimientos de los gobiernos. Pensamos que
no puede existir una verdadera democracia (o sea, etimologica-
mente, fuerza y soberania del pueblo) alli donde no existe libertad
para elegir a aquellos en quienes el pueblo desea delegar el poder
para gobernar.

Considero que la solucion puede entreverse en una evolucion
—sin recurrir a la “guerra caliente”— de las instituciones occi-
dentales que las lleve hacia una “socializacion democratica” y de
las orientales hacia una ‘“democratizacion social”’, con un punto
comun de llegada. ;Sera esto factible?

Mientras se espera que la evolucion de los acontecimientos
permita encontrar una solucion a este angustioso interrogante, de-
bemos mantenernos listos para afrontar lo peor. Pero lo peor no
sucederia si los hombres escucharan el llamado de la fraternidad.

Nosotros, los italianos, con nuestro innegable sentido del equi-
librio y nuestro profundo sentimiento de humanidad, podemos y
debemos contribuir al apaciguamiento de las pasiones del mundo
y a la eliminacion de las intransigencias. Trabajando en este sen-
tido, estaremos seguros de haber cumplido con nuestro deber.
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Topografia dinamica del

Mar Argentino )

Por Marciano A. Balay (**)

Este trabajo no tiene otra finalidad que la de mostrar un
aspecto de la dinamica del mar argentino, destacando la nece-
sidad de proseguir los estudios e investigaciones, por cuanto
al presente los conocimientos que se poseen de él, solo permi-
ten determinar parcialmente las leyes que lo rigen y valorar
aproximadamente  su  extraordinario  potencial  dindmico y
econdémico.

Me es grato dejar constancia de mi reconocimiento a la sefiora
profesora Yolanda Mazzantini de Garcia, destacada mareo-
loga de la Direccion General de Navegacion e Hidrografia,
por su eficiente colaboracion en la realizacion de los cdlculos
y trazado de las cartas de la topografia instantinea del mar,
que ilustran este trabajo.

Los pueblos maritimos de la antigiiedad tenian conocimiento
de las manifestaciones del mar, y en las épocas de luna nueva y
llena en que “venian las aguas vivas” y el nivel del mar “subia
y caia mucho” dejando una extensa playa, se internaban con sus
carros para juntar cangrejos, mejillones y demas alimentos del
mar, esenciales para su sustento.

Sabian también que cuando la luna mostraba solamente ‘“una
mitad”, en los cuartos, el mar se movia poco, tanto en su nivel
como en su corriente, y por ello lo llamaban “aguas muertas”.

En otras oportunidades el mar se les manifestaba en modo
especial por “ondas de tormenta”, ya fueran éstas originadas por
temporales o por movimientos sismicos.

Esto llevo constantemente a la humanidad a investigar y pro-
fundizar sus conocimientos sobre la dindmica de los mares, que

(*) Del libro en preparacion del mismo autor: Geografia del Mar Ar-
gentino.

(**) Asesor Técnico de la Direccion General de Navegacion e Hidro-
grafia.
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tiene por expresion objetiva las olas, mareas, corrientes, ondas de
tormenta etc., pues de ello dependia grandemente su economia y
seguridad.

Su conocimiento interes6 muy especialmente al marino, al
pescador, al portuario, y resultd indispensable para determinar las
mas convenientes ubicaciones y construcciones de los puertos, di-
ques, muelles etc., como asimismo para la estrategia de guerra
naval y aun para el turismo en general, que hoy dia se orienta en
gran escala hacia sus playas.

Nuestro mar argentino que se extiende a lo largo del litoral
desde el talud continental que determina la fosa atlantica argen-
tina por el Este, hasta el Drake por el Sur, presenta extraordi-
narias caracteristicas fisicas y bioldgicas que lo sefialan a la con-
sideracion de los estudiosos y de los organismos técnico-cientificos
del pais, por su enorme potencial dindmico y econdomico.

El aspecto fisico de la superficie del mar argentino es rico
en manifestaciones muy variables de forma, secuencia y magnitud,
por lo que, para su interpretacion correcta, es indispensable dis-
poner de observaciones en toda su extension que permitan realizar
los estudios en forma integral y en correspondencia con la masa
oceanica adyacente.

Por su forma y dimensiones, el mar argentino constituye un
extenso sistema de resonancia para las oscilaciones generadas en
las grandes masas oceanicas que lo circundan, que al refractarse
en el escalon continental y propagarse sobre nuestra plataforma,
sufren toda clase de transformaciones debido a los accidentes topo-
graficos del litoral y fondos submarinos, de efectos muy complejos
por la acciéon combinada de la rotacion terrestre y de las acciones
meteorologicas.

Entre los fenomenos que mayor significado tienen en la alte-
racion de la superficie de equilibrio del mar, caben sefialar:

1°) Las acciones periodicas de las mareas y corrientes de
marea.

2°) Las acciones no periodicas de los efectos meteorologicos
que tienen su expresion sobre el mar segun seiches, on-
das de tormenta, olas, etcétera.

Las mareas astrondmicas se registran a lo largo de todo el
litoral con diferentes regimenes y amplitudes, variando éstas des-
de dos (2) pies en el Rio de la Plata hasta cuarenta (40) pies en
el tramo de costa patagonica comprendida entre San Julidn y Pun-
ta Virgenes.
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En la costa de Buenos Aires comprendida entre Quequén y
Mar del Plata, se registran extraordinarias seiches casi perma-
nentemente.

Las ondas de tormenta también se producen con marcada in-
tensidad y significativa persistencia en todo el litoral maritimo
de la provincia de Buenos Aires desde el Rincoén de Bahia Blanca
hasta el Rio de la Plata, registrandose, en oportunidades, eleva-
ciones del nivel medio normal del mar superiores a cinco (5) pies,
con una permanencia de hasta tres dias consecutivos. Estas ondas
de tormenta, de efectos catastroficos segin su direccidon, generan
fuertes corrientes hidraulicas de efectos incontrolables sobre las
costas y playas adyacentes.

Ondas de marea, de naturaleza progresiva, estacionaria y an-
fidromica, se manifiestan en nuestro mar argentino simultanea-
mente con las corrientes de marea de variada intensidad y de
naturaleza concordante con ellas, es decir, reversibles o giratorias,
presentando sus maximos y minimos de velocidad en diferentes
estados de la marea.

De una manera general, los maximos de corriente de marea
coinciden con los instantes de pleamar en las ondas progresivas
(lejos de las costas) y con los de media marea en las ondas esta-
cionarias (cerca de las costas).

En los lugares intermedios el fendmeno participa de ambas
caracteristicas, por lo que pueden combinarse de diferentes ma-
neras, hasta transformarse en giratorias.

Las ondas, al propagarse, decrecen su velocidad con la pro-
fundidad de los mares, moviéndose algo mas ligero en la direc-
cion de su avance, cuando las particulas estan sobre el nivel medio
que cuando se hallan por debajo de él, en los momentos del retro-
ceso o direccién opuesta. Por consiguiente, al completar una revo-
lucién en su orbita, las particulas no retornaran a su punto de
partida, sino que habran sufrido un desplazamiento hacia su di-
reccion de avance. Esto significa un transporte de masa de agua
en direccion de la propagacion o manifestacion de la marea y, en
consecuencia, un posible transporte o acarreo de materiales en
suspension.

Es interesante consignar que el movimiento normal de una
particula de agua, debido solamente a la accion de la luna, es alre-
dedor de 85 m. de desplazamiento, al que habrd que sumar o restar
40 m. debido a la accion del sol, haciendo un total de 125 m. como
maximo en las 06.25 horas que dura su avance, para retornar lue-
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g0 a su posicidn inicial, al cabo de otras 06.25 horas y asi sucesi-
vamente. Pero en las aguas continentales, por los efectos combi-
nados de la resonancia, de la rotacion terrestre y de las acciones
meteorologicas, estos desplazamientos se incrementan en mas de

5 millas, alcanzando en algunos lugares de nuestras costas hasta
20 millas de desplazamiento.

Por estas breves consideraciones, puede intuirse la enorme
importancia que reviste el conocimiento integral de las manifes-
taciones de las mareas y corrientes de marea, en tiempo y ampli-
tud, en nuestro mar argentino.

Para ello serd necesario disponer de su topografia instanta-
nea, representando planimétrica y altimétricamente las variacio-
nes del nivel del mar a lo largo del litoral, con las direcciones e
intensidades simultaneas de las corrientes de marea.

A este fin se construyen las cartas de cotidales, de isoampli-
tudes y topograficas de los mares (fig. 1).

Las cartas de lineas cotidales (igual hora de marea) tratan
de representar la manifestacion de la marea en los grandes mares
y oceanos.

Se define como '“linea cotidal” el lugar geométrico de los pun-
tos para los cuales la pleamar se produce simultineamente y se
expresa en hora lunar de Greenwich, es decir, en horas lunares
después del pasaje de la luna por el meridiano de Greenwich. En
consecuencia, la hora cotidal es la hora H de la pleamar en tiempo
medio lunar de Greenwich para un dia de luna nueva, S = 4,
siendo:

S = longitud media de la luna

h = longitud media del sol

Se expresan en tiempo medio lunar de Greenwich, por ser la
accion de la luna preponderante en casi todos los mares del mundo
(2,17 veces mayor que la del sol).

Por sucesivas observaciones se ha podido establecer que la
pleamar en un lugar sigue diariamente al paso de la luna en una
cantidad mas o menos constante, denominada “establecimiento de
puerto”. Sin embargo es necesario precisar qué valor sera consi-
derado como “establecimiento de puerto”, pues dichos intervalos
varian diariamente en el curso de una lunacion sinddica. Se ha to-
mado como valor mas probable la media Em de estos intervalos
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correspondientes a una o mds lunaciones y se le ha denominado
“establecimiento de puerto medio” del lugar.

Para obtener la hora de la pleamar se le suma a este Em la
hora del paso de la luna por el meridiano (superior o inferior)
del lugar.

La observacion sistematica muestra también que, en los dias
de luna nueva o llena la pleamar se produce a intervalos de tiempo
practicamente constantes, después del paso simultaneo de la luna
y del sol por el meridiano del lugar. La media E de estos inter-
valos se le denomina “establecimiento de puerto vulgar” y es la
hora de la pleamar en tiempo medio local.

Estos establecimientos, Em y E, resultados de medias arit-
méticas, deben ser usados con cautela, pues tanto mas grande sera
el error cuanto mayor sea la desigualdad diurna de la marea del
lugar. Para los lugares en los cuales la desigualdad diurna es con-
siderable, el concepto de “establecimiento de puerto” no tendra
significado.

Por consiguiente, y con el fin de evitar errores de apreciacion,
se ha convenido en trazar separadamente las lineas cotidales para
la marea diurna y semidiurna, respectivamente. El trazado se
puede simplificar considerando solamente la onda tedrica mas im-
portante de cada grupo, aceptando que ella represente las carac-
teristicas principales de la marea.

Siendo la marea un fendémeno periddico, puede expresarse
matematicamente por la suma de una serie de términos armoénicos
relacionados a determinadas posiciones de la luna y del sol con
respecto a la tierra.

Cada uno de estos términos armonicos (ondas de marea) pue-
den ser expresados por una funcién de la forma:

h = A cos (at— a)

que varia como el coseno de un angulo que se incrementa unifor-
memente con el tiempo, donde:

h = altura del agua a contar del nivel medio

A = semiamplitud de la onda
velocidad de la onda (grados por hora)
t =tiempo
o. = fase inicial de la onda (¢ = 0).

N
Il

Estas ondas parciales pueden agruparse, segin sus velocida-
des angulares, en tres categorias, puesto que sus valores difieren
poco respectivamente, de: 30°, 15° y 19, 0°5, 0°08.
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para areas pequefias puede, sin error sensible, simplificarse la ex-
presion como sigue:

3 8u_ 3y
@) st 9 e

Considerando la onda M, resulta:

(4) y =4 eos 30° (t— H) =y, cos 30° t + y, sen 30° ¢
haciendo:
Y1 = A cos 30° H

Yo = A sen 30° H

La corriente de la onda M, puede expresarse:

®)] u = B cos 30° (t — H'") = u; cos 30° ¢t + sen 30° ¢
haciendo:
%y = B cos 80° H’

u; = B sen 30° H’

Derivando (4) y (5) con respecto a ox y of, respectivamente,
se tiene:

oy 81 Y2
—_ o ot o
© - 5z °°° 30° ¢ 4 - Sen 30°¢
du
@) -~ = 30° uy sen 30° ¢ 4 30° u, cos 30° ¢
para ¢t = 0 en las expresiones (6) y (7)
b & b
Y — Y1 /2 — 30us
o dx 3t
que con la (3) resulta:
Y, 30°u2
@) 8‘/1 _ 2
z 9
Para ¢ = 3 horas
8?]2 30°u1
) =

dx g

De la misma forma pueden obtenerse las expresiones para
otras horas.

Los gradientes de superficie para cada lugar quedan valo-

3y 8y .
5z ox etc. a las horas 0, 3, etc., respectivamente,

siendo u,;, u, etc. las velocidades de la corriente a esas mismas
horas.

rados por
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H es la hora cotidal de M,, con la que se trazan las lineas cotidales.
La expresion de la onda M,: hu, = Au, cos (28°98 t — Ku,)

puede transformarse en: hw, = Awm, cos 30° (t— H) expresando
a t en tiempo lunar de Greenwich.

Las horas cotidales para el trazado de las lineas pueden tam-
bién ser determinadas utilizando los establecimientos de puerto
vulgar o medio segun las expresiones:

H=FE—2"XE=+@G
Em
7 — <+

T 1.035

Las diferencias entre las horas cotidales asi obtenidas con
las resultantes de la expresion anterior para la onda M, son de-
bidas principalmente a que en muchos lugares existen ondas shal-
low water que afectan considerablemente la hora de la pleamar y,
en consecuencia, los establecimientos de puerto que se utilizan en
la deduccion de las horas cotidales.

La precision del trazado de las cartas cotidales depende en
parte de la exactitud de las fases K, que son funcion del periodo
de observacion de la marea utilizado en el andlisis armdnico para
su determinacion. Las informaciones mareograficas que se utili-
zan en estos trabajos son, en general, obtenidas de observaciones
realizadas en los puertos o lugares abrigados de la costa, como
fondos de bahias y caletas, donde la onda de marea se manifiesta
ya algo perturbada por los accidentes del terreno. En consecuen-
cia, los valores resultantes de los analisis no representan exacta-
mente las caracteristicas propias de la onda oceanica que se pro-
paga a lo largo de las costas o a las ondas estacionarias del lugar,
cuya zona oscilante puede abarcar una gran extensién maritima.

También conspira contra la precision de las cartas cotidales
la falta de observaciones mareograficas en los mares, lejos de las
costas.

En los mares poco profundos es posible instalar maredgrafos
de profundidad o realizar observaciones de corrientes con alguna
exactitud durante un ciclo de marea, lo que permite el trazado
aproximado de estas cartas, teniendo en cuenta las consideraciones
teoricas que rigen la manifestacion de las ondas de marea.

Pero en los mares profundos y grandes ollas oceanicas, no es
posible al presente obtener observaciones, por lo que el trazado de
las lineas se hace incierto e hipotético en ellos y s6lo se realizan
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mediante una serie de conjeturas mas o menos logicas, teniendo
en cuenta las caracteristicas del fendmeno y su manifestacion en
los lugares proximos o circundantes.

Se ha utilizado comunmente para la construccién de las cartas
cotidales la expresion v = \/gh, que da la velocidad de propaga-

cion de una onda progresiva, en la cual ésta aumenta con la pro-
fundidad.

Este hecho hace aparecer a las lineas cotidales presentando
su convexidad en el sentido de avance de la onda, propagandose
mas rapidamente en el centro de los canales que en las orillas,
por las variaciones de profundidad. Asimismo, estas lineas coti-
dales forman &ngulos agudos con la linea de costa.

Pero el trazado de las cartas modernas sefiala como erronea
tal concepcion, pues segun los estudios y observaciones realizadas
por Proudman, Doodson y Corkan en el mar del Norte, de Irlanda
y canal de la Mancha, por medio de maredgrafos instalados en el
fondo de los mares y completados con amplitudes de marea dedu-
cidas del conocimiento de las corrientes de marea en muchos luga-
res convenientemente ubicados —orientados entre estaciones ma-
reograficas— se ha podido constatar que las lineas cotidales re-
sultan ligeramente convexas en el sentido inverso a su propaga-
cion, formando aproximadamente angulos rectos con la linea de
costa, y sin sinuosidades, que antes eran atribuidas a las variacio-
nes del fondo de los mares.

Segin la naturaleza de la onda de marea: progresiva, esta-
cionaria o anfidromica, las lineas cotidales presentaran su fiso-
nomia variando el espaciamiento entre ellas y, por ende, las dife-
rentes velocidades de propagacién, que no siempre estaran de
acuerdo a las variaciones topograficas del relieve submarino.

Las cartas de lineas cotidales se trazan de hora en hora lunar
y se enumeran de I a XII horas enteras, después del paso de la
luna por el meridiano de Greenwich. Las lineas cotidales no coin-
ciden con la linea de nivel maximo de la superficie del mar, como
se vera mas adelante, al trazar las lineas representativas de la
topografia instantanea del mar (isonivel).

La carta de lineas cotidales del mar argentino (fig. 1) ha
sido trazada con las situaciones (K) de la onda M, resultado de
los analisis armoénicos realizados con las observaciones mareogra-
ficas obtenidas a lo largo del litoral maritimo e islas adyacentes.

En cuanto a las lineas de isoamplitudes, que también figuran
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en la misma carta, han sido trazadas con los valores de las ampli-
tudes medias de la onda M,.

Para los lugares fuera de costa, de los que no se disponia de
observaciones directas de altura de marea, pero si se conocian los
valores horarios de la corriente, se determindé la amplitud de la
marea mediante la relacion establecida en hidrodinamica entre la
corriente u y la desnivelacion y de la superficie del mar, sin tener
en cuenta la rotacion de la tierra ni el frotamiento.

Como la corriente de marea, en general, puede descomponerse
en dos direcciones a angulo recto, es posible hacer coincidir el eje x
con la direccion u de la corriente; la segunda componente v que-
dara orientada a 90° de la anterior.

Esta componente v es, en general, muy pequefia, siendo incre-
mentada por la accion de la fuerza de Coriolis, manifestandose
por un gradiente de superficie a angulo recto con respecto a la
direccion u de la corriente para contrabalancear su accion.

Como se sabe, esta fuerza de Coriolis que desvia las moléculas
hacia la izquierda de su ruta en el hemisferio Sur y a la derecha
en el hemisferio Norte, tiene por expresion:

2wV sen ¢
en la cual:
V' = velocidad de la molécula de masa 1
o = velocidad angular de la rotacion terrestre
¢ = latitud del lugar.

Sus componentes sobre los ejes x e y son:
x =20V sen ¢

y=—20usen ¢

Las relaciones que vinculan los incrementos de velocidad con
los gradientes de superficie tienen las siguientes formas, sin con-
siderar el frotamiento:

Su Sh
—_— e — —— 2
(D) Y g ™ + 20v sen ¢
5 v &h St s
T e— —— — n
@ I ¢ ¢

El valor de v es casi nulo en las corrientes de marea rever-
sibles, que lo son en su mayor parte, por lo que la accion de la
rotacion terrestre puede despreciarse en esos casos, principalmente
cuando una onda se propaga por canales rectos. Por lo demas,
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Sus periodos serian de 12 y de 24 horas, y de 15, 30 y 180
dias, es decir, ondas semidiurnas, diurnas y de largo periodo. La
marea total serd entonces igual a la suma de todas las ondas par-
ciales integrantes de estos tres grupos.

En nuestro mar argentino, la marea queda bien representada
por la onda semidiurna, que es preponderante; por lo tanto, las
lineas cotidales y de isoamplitudes pueden ser trazadas con res-
pecto a ella, referidas a la mas importante del grupo, que es la
componente M, (lunar principal).

Esta componente M, representa el efecto de una luna media
desplazandose sobre el ecuador con un movimiento uniforme igual
al movimiento medio de la luna (14°49 por hora). Su periodo es

360

de medio dia lunar, o sea ——— = 12.25 horas.
28,98

De la misma manera se representa la accion de un sol medio,
segiin una onda componente S, cuyo periodo resulta de medio dia
solar, i(-;—o—z 12.00 horas

30

Las cartas cotidales se trazan para los dias de luna nueva,
cuando estos dos astros ficticios (M, y S,) pasan juntos por el
meridiano, es decir, cuando S = A, contandose el tiempo ¢ desde
ese instante. Las ondas tendran entonces las siguientes expre-
siones :

by, = Ax,cos (28°98t—KM2)

hs, = Ag,cos (30°t—Ks)

a contar desde el nivel medio del mar, siendo K la fase de la onda
considerada (constante armonica, juntamente con A4).

o

28°98

La hora de la pleamar de ese dia para la onda M, sera:

desde que 28°98 t — K = 0 en el instante de la pleamar.

o

14,49

Siendo una hora lunar igual a horas de tiempo solar

K
medio, la hora de la pleamar de M, serd ¢ = 30 expresada en

tiempo lunar y, refiriéndola a Greenwich:

K
H=——=+
30 G
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Conocidos los gradientes a las distintas horas y para dife-
rentes lugares comprendidos entre dos puntos de apoyo, de marea
conocida, es posible trazar la curva que tenga la correcta eleva-
ciéon en sus extremos y la correcta pendiente en los lugares para
los cuales se han calculado los gradientes de superficie.

Calculando los gradientes cada 3 horas, se podrd determinar
la curva de la marea del lugar para un ciclo completo.

La carta de cotidales y de isoamplitudes (fig. 1) para el mar
argentino ha sido trazada sobre observaciones realizadas a lo lar-
go del litoral y en el mar libre, como asi también apoyadas en
determinaciones obtenidas de las expresiones matematicas que
relacionan las corrientes de marea con los gradientes de superficie.

En el trazado aparecen dos puntos anfidromicos, ya previstos
por Harris en 1904 como una necesidad tedrica, por cuanto en
aquella época no se disponia de las observaciones necesarias para
afirmarlo con mayor fundamento.

Sin embargo, no podra negarse su existencia hasta tanto se
realicen observaciones precisas en los lugares indicados que dilu-
ciden este asunto.

Mientras tanto, se considera muy probable la existencia de
esas zonas maritimas, donde las amplitudes de la marea se redu-
cen notoriamente y sus horas cotidales resultan indeterminadas.
Abona esta hipotesis el hecho muy «significativo de que frente a
esos lugares, sobre las costas, la amplitud de la onda S, (solar
principal) pasa por un minimo con respecto al resto de los valores
que para la misma onda se registran en otros puntos del litoral,
lo que confirmaria la existencia de esas zonas anfidrémicas.

Del estudio de la carta de cotidales (fig. 1) surge que la ma-
rea en el mar argentino se manifiesta de una manera general de
Sur a Norte, pasando sus horas cotidales por el valor XII en tres
oportunidades consecutivas.

Se puede admitir la existencia de dos grandes ondas princi-
pales, de régimen semidiurno preponderante. Una progresiva, pro-
veniente del Pacifico, que se interna en el mar argentino pasando
entre el continente y las islas Malvinas, para propagarse a lo
largo de todo el litoral hasta el Rio de la Plata en 24 horas, des-
arrollando dos periodos completos de marea; la otra estacionaria,
generada por la onda proveniente del Atlantico al refractarse en
el talud continental, que interfiere a la anterior simultdneamente
en todo lo largo de la plataforma, dando origen a la formacioén de
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dos sistemas anfidromicos, uno a la altura de Puerto Deseado y
el otro frente a San Blas.

Esta onda estacionaria, que recibe su impulso ritmicamente
de la onda oceanica semidiurna, oscila sobre su nodal (escalon
continental) con el mismo periodo, de manera que su maxima osci-
lacion vertical necesitara 6 horas para manifestarse sobre las cos-
tas patagonicas. Alcanzara su mayor expresion en la bahia Gran-
de y en el golfo San Matias, debido a que la plataforma conti-
nental frente a estos lugares tiene su mayor extension en el sen-
tido transversal, lo que permite a esta onda estacionaria desarro-
llar una oscilacion completa durante 6 horas aproximadamente.
Este hecho explicaria las grandes amplitudes de la marea en esas
zonas.

En cambio, en otros lugares intermedios, donde la plataforma
continental es menos ancha, como por ejemplo frente a Deseado y
a San Blas, la onda estacionaria no puede desarrollar una osci-
lacion en las 3 horas que tarda la onda en llegar a la costa, por
lo que ésta se reflejara en ella sin alcanzar a su maximo de ele-
vacion, lo que explicaria la disminucion de amplitudes de marea
que se registran en esos lugares.

Si no existiera la onda progresiva proveniente del Pacifico,
la onda estacionaria se propagaria libre y paralelamente a la iso-
bata que delimita la plataforma continental, llegando casi simul-
taneamente a todo el litoral, aun cuando la accion de la rotacidon
terrestre perturbara su desarrollo, y no seria posible explicar sa-
tisfactoriamente el extraordinario caso de la sucesion de “estable-
cimientos de puerto” que se registran en nuestras costas.

La onda estacionaria no solo justifica su existencia por las
grandes amplitudes que se registran en bahia Grande y San Ma-
tias, sino también por la generacion de los puntos anfidromicos,
sin los cuales no seria posible explicar el desarrollo de las lineas
cotidales al llegar a la fosa atlantica argentina.

Es notable el crecimiento de la amplitud de la marea hacia
la costa, hecho que se explica no sélo por la onda estacionaria cita-
da, sino también como una consecuencia de la fuerza de Coriolis
que, en el hemisferio Sur, desvia e incrementa la onda hacia la
izquierda de la direccion de su avance.

La marea en el Rio de la Plata se manifiesta segiin una onda
progresiva que se propaga lentamente debido a la pendiente del
rio, tardando 12 horas para llegar desde la boca hasta la isla Mar-
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tin Garcia, y mostrando una mayor amplitud sobre la costa argen-
tina que sobre la uruguaya por la accion de la fuerza de Coriolis.

Como hecho interesante, puede consignarse que cuando se
produce una pleamar en Buenos Aires, también ocurre lo mismo
en Mar del Plata, Santa Elena, Bahia Thetis y Melchior, y simul-
taneamente serd bajamar en San Julian, Rio Negro y San Cle-
mente, por lo que puede facilmente imaginarse el desarrollo de la
onda de marea en un instante dado a lo largo de todo nuestro
litoral.

Para la apreciacion de estos hechos no son suficientes las
cartas de lineas cotidales e isoamplitudes, puesto que no dan una
idea completa de la manifestacion de la superficie del mar en gran-
des extensiones. Para ello es necesario conocer también las lineas
de Isonivel, que conforman la topografia instantanea de la super-
ficie de los mares.

Para su trazado se utiliza la misma formula ya empleada
anteriormente para la onda M,, es decir:

hv, = A4 cos 30° (t— H)

Esta nos permite obtener, para un instante dado (#), un nd-
mero suficiente de valores (%) con respecto al nivel medio del
mar, considerando los puntos de interseccion de las lineas cotidales
con las de isoamplitudes para los cuales se conocen H y 4 (fig. 1).

Repitiendo sucesivamente los calculos para las siguientes ho-
ras cotidales, se podra completar un juego de cartas que compren-
dan un ciclo de marea, las que permitirin apreciar las distintas
formas que irda adquiriendo instantaneamente toda la superficie
del mar bajo la accion de las mareas y corrientes.

Se han trazado las cartas correspondientes a las horas coti-
dales II, IV y VI, que representan la topografia del mar corres-
pondiente a un semiperiodo de la onda M,. Se considera sufi-
ciente para mostrar la compleja manifestacion de las mareas y
corrientes en nuestro mar argentino y para aclarar ain mas lo
expuesto hasta aqui con respecto a su generacion (figuras 2, 3 y 4).

En estas cartas puede apreciarse la presencia de las ondas
fundamentales, progresiva y estacionaria, como asimismo la anfi-
dromica resultante de la combinacion de ambas y de la rotacion
de la tierra, por la formacion de las elevaciones y depresiones del
mar con respecto al nivel medio, que caracterizan la dindmica de
este fenomeno.
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El trazado comprende también la zona maritima adyacente a
la Antartida Argentina, con el fin de representar la presencia de
la onda progresiva proveniente del Pacifico y su primer contacto
con la onda del Atlantico en el Drake.

Por el Norte se ha extendido hasta el Rio de la Plata, cuya
superficie instantanea ofrece curiosas caracteristicas por la des-
igualdad de amplitudes en ambas orillas y por los diferentes esta-
dos simultaneos de marea, que se producen en su relativa pequeia
extension con respecto al resto del litoral oceanico. Es facil intuir
las complejas y variables direcciones y velocidades de sus corrien-
tes que, aun siendo de pequefia intensidad, sus efectos resultan a
veces considerables.

En las zonas donde se presupone la existencia de los puntos
anfidromicos se observa una fuerte disminucion de la amplitud
de la marea que aumenta progresivamente a medida que se aleja
de dichas areas, en direccion a la costa.

Se ha supuesto que la onda atlantica llega a la plataforma
continental con una amplitud de 2 (dos) pies, de acuerdo con gran
cantidad de observaciones realizadas en numerosas islas oceéni-
cas, que concuerdan aproximadamente con los valores tedricos
resultantes del desarrollo del potencial astronémico.

El desplazamiento horizontal de las particulas que, como es
sabido, se mueven describiendo elipses mas o menos extensas, se
ha determinado para varios lugares del mar argentino, variando
desde 45 metros en las cuencas ocednicas a 2 millas de despla-
zamiento a unas 100 millas de la costa; 5 millas de desplazamiento
a unas 10 millas de la costa, y llegando en algunos lugares a valo-
res de 30 millas a distancia de una milla de la costa.

De lo expuesto se pone en evidencia el efecto perturbador de
los accidentes submarinos sobre el desarrollo de las ondas de ma-
rea, que afectan considerablemente el desplazamiento de las par-
ticulas de los mares generado por la accion de los astros que, al
sufrir los efectos de la resonancia ocasionados por los distintos
escalones y cuencas submarinas, combinados con los efectos de la
rotacion terrestre sobre las masas oceanicas en movimiento, van
aumentando su amplitud de oscilacion hasta alcanzar valores ex-
traordinarios.

El desarrollo orbital de las particulas es de tal magnitud, que
el desplazamiento horizontal de éstas alcanza cerca de las costas
valores excepcionales (20 millas), lo que, a su vez, manifiesta co-
rrientes de marea y amplitudes de marea tan considerables (7 mi-
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llas por hora y 40 pies) como las registradas en algunos lugares
de aguas continentales.

La manifestacion de la marea sobre nuestras costas no se
produce como onda de propagacion a lo largo de ellas, sino por
acumulacion proveniente de frentes concurrentes a los sucesivos
lugares que la conforman, en continua evoluciéon en la direccion
resultante de su avance hacia el Norte, lo que origina a su vez
simultaneamente diferentes direcciones e intensidades de corrien-
tes de marea tan complejas en su forma, que en zonas muy proxi-
mas pueden registrarse corrientes de direcciones y magnitudes
muy dispares.

Estas direcciones y magnitudes cambian a cada instante y
estado de marea, en funcion de los gradientes de superficie en cada
lugar, de acuerdo a las leyes de la hidrodindmica, cumpliendo ine-
xorablemente el ciclo de marea impuesto por la rotacion de la
tierra y por las fuerzas de atraccion universal.

Observando las sucesivas cartas topograficas surge la com-
plejidad de la dindmica del mar argentino, maxime si se tiene en
cuenta que las mismas representan solamente la accion de una
onda de marea, la M, (lunar principal) y que comunmente se de-
terminan y utilizan en los calculos de prediccion 42 componentes,
de muy diferentes periodos y amplitudes.

Por esto se considera muy optimista la pretension del cono-
cimiento de la dindmica del mar argentino al presente. Quiza
demande ain muchos afios de observaciones sistematicas de co-
rrientes de marea por medio de aparatos registradores, cubriendo
ciclos no menores de 25 horas consecutivas, convenientemente apo-
yadas en Estaciones Mareograficas de funcionamiento permanen-
te, ubicadas a lo largo de nuestro litoral maritimo y registros
simultaneos sobre la plataforma continental con mareografos y
correntometros de profundidad.
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El canon sin retroceso.

Sus caracteristicas y empleo tactico

Por el Teniente de Navio de I. M. Etheil Amaury Nicolini

1. Introduccion.

El cafidon sin retroceso es un arma relativamente moderna y
poco conocida, por cuya circunstancia me he decidido a publicar
el presente trabajo, destinado especialmente a los sefiores oficiales
jovenes; €l se basa en la bibliografia que he podido conseguir y
en la experiencia que obtuve al intervenir personalmente en los
trabajos que se hicieron con el arma en las fuerzas de I. M. en
laZ. N. M.

2. Necesidad del arma.

Existe un arma en la cual, comparativamente, la industria
bélica argentina se encuentra sumamente adelantada: el cafién
sin retroceso, pues ya en el afio 1952 nuestro pais contaba con su
propio cafion de 75 mm.

Durante la primera guerra mundial, ya algunos expertos en
armamento mencionaron la necesidad de esta arma, a fin de evi-
tar en los aviones la fuerza del retroceso del cafion y consecuen-
temente con ello, aumentar la velocidad de caida y de penetracion
de las bombas.

En la segunda guerra mundial vuelve a surgir esa necesidad,
pues la infanteria cada vez necesita mds apoyo de fuego y porque
el lanzacohetes (Bazooka), por su poca precision, alcance y pe-
netracion, no fue la solucion ideal para la defensa antitanque de
la infanteria.

Los alemanes fueron los primeros en incursionar en el em-
pleo de ese cafion, quienes, ademas de los problemas anteriormente

NotA: El autor agradece la cooperacion prestada por los sefiores Capitin
de Corbeta de I M. Miguel V. Garcia y Teniente de Navio de 1 M. Juan
Carlos Aeosta.
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citados, tenian que tratar de reducir el costo de sus armas. Asi
fue como, cuando los britanicos combatieron con los alemanes, en
la campafia del Norte de Africa y en Sicilia, aquellos constataron
la gran utilidad del cafiéon sin retroceso en el apoyo directo de la
infanteria.

Concretando, el cafidn sin retroceso nacio de tres necesidades:
— Disminuir el costo de fabricacion de cafiones.
— Dar mas apoyo de fuego a la infanteria.

— Crear una mayor posibilidad de defensa antitanque a la
infanteria.

A lo largo de este trabajo veremos si se han solucionado o
no cada una de estas necesidades.

3. Fundamento en que se basa.

Al efectuarse un disparo con un arma cualquiera, ésta origina
una reaccion, la cual es soportada en los cafiones por un sistema
elastico llamado freno de retroceso, y vuelve a su posicion inicial
mediante otro sistema llamado recuperador; evidentemente, am-
bos mecanismos aumentan considerablemente el peso, el costo y
la complejidad del arma. Por consiguiente, habia que evitar que
esa reaccion hiciese retroceder el arma; veamos pues como se pue-
de lograr:

a) Carion Davis. — La soluciéon mas primitiva es disparar dos
proyectiles, uno en cada direccion, con lo cual el centro de gra-
vedad del conjunto permaneceria invariable; esta solucion fue la
adoptada por el cafdon creado por el comandante Davis, de los
Estados Unidos de Norte América, el cual disparaba el proyectil
en una direccion, y en la otra una mezcla de municiéon y otros ele-
mentos que hacian que el arma permaneciera inmoévil, como se
ve, con esta arma no se solucionaron ninguno de los tres puntos
basicos, ya que su costo era aproximadamente el mismo, y no era
un arma practica para acompaiar a la infanteria.

b) Solucion teorica del problema. — Posteriormente al cafion
Davis se llegd a una solucion teorica, la cual convenientemente lle-
vada a la practica originé el actual cafion sin retroceso.

A grandes rasgos, la solucion tedrica es la siguiente:

Tomemos una recdmara C. (Fig. 1) con dos tubos 71. y T2.
simétricos y en ella colocamos una carga y la inflamamos; en
ambos tubos se originara el mismo esfuerzo, y consecuentemente
el conjunto permanecera inmévil.
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Si en el tubo TI. colocamos un proyectil liso (Fig. 2) y efec-
tuamos la misma operacién anterior, o sea inflamar una poélvora,
los gases seguirdn la linea del menor esfuerzo, y saldrdn en su
mayoria por el tubo 72., con lo cual el conjunto no permaneceria
inmovil. Esto se soluciona disminuyendo el didmetro del tubo 72.
(Figura 3).

B
T2 T T4

FI16 2

Y

Si al proyectil le agregamos un aro de forzamiento, nueva-
mente habrd que aumentar la dificultad a la salida de gases por
el tubo 72.; ello se logra agregando al mencionado tubo un opércu-

lo de carton, de tal manera que los gases tengan que efectuar una
presion, para romper el cartdén, igual a la necesaria para que el
aro de forzamiento muerda en las estrias. Notese que la recamara
es de un diametro superior al del cafion.

c¢) Solucion practica. — Conocida la solucion tedrica, fue lle-
vada a la practica mediante un cafion que comprende, en general
(Figura 4) :
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1) Un tubo de acero rayado.

2) Una recamara de diametro superior.

3) Un cierre perforado en su centro.

4) Un tubo Venturi en la culata con salida hacia atras.

Dado que la carga impulsiva de esta arma es alojada en
vainas, las mismas deben ser perforadas o, en su defecto, llevar
en la parte posterior algin material que se destruya al efectuarse

el disparo; ambas soluciones fueron llevadas a la practica, la
primera por los norteamericanos y argentinos, la segunda por los

alemanes.
RECAMARA
TvBO RAYADO
/7
TUBO VENTVAY] ll,,
"¢.
m NI,
777/ 74 mm
/

FIG 4

“@r. »»

Para evitar la “presion de forzamiento” se han adoptado dos
soluciones: la de rayar previamente el aro de forzamiento o la
de no rayar el cafidbn. Ambas tienen su inconveniente, porque la
primera hace que Ja velocidad de fuego disminuya y en la segunda
se pierde precision. En mi modesta opinion, la mas aceptable es
la primera y asi lo entendieron los norteamericanos y argentinos
al adoptarla; en cambio los alemanes, con menos experiencia, pre-
firieron perder precision.

En los cafiones con tubo rayado surgen dos problemas, a
saber:

1) El rayado del anima no sufre un desgaste igual al de los
tubos posteriores, con el consiguiente desequilibrio; la
solucién es hacer regulable uno de los tubos posteriores.

2) El proyectil en su rotaciéon origina un momento que des-
equilibra el conjunto; para solucionarlo fueron colocados
los tubos en sentido contrario al del rayado.
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4. Nomenclatura.

No siendo el propodsito de este trabajo dar la nomenclatura
completa del arma, me limitaré tan s6lo a enumerar los mecanis-
mos mas importantes con que cuenta normalmente. Ellos son:

a) Aparatos de punteria,: 1) Anteojo de punteria directa;
2) Anteojo de punteria indirecta.

b) Mecanismos de punteria: 1) Mecanismo de elevacion; 2)
Mecanismo de direccion.

¢) Mecanismo de disparo: 1) Seguros; 2) Disparador.

d) Mecanismo de cierre: 1) Cierre; 2) Recamara; 3) Ca-
misas cambiables; 4) Tubos Venturi.

e) Mecanismo de carga y extraccion: 1) Carga y giro para
forzamiento; 2) Descarga.
f)  Mecanismo regulador del equilibrio: 1) Tornillo regular,

5. Datos comparativos.

El cuadro adjunto muestra los datos técnicos de algunos ca-
flones sin retroceso, datos que en cualquier arma son necesarios
para poder emplearla eficientemente en las diferentes situaciones
tacticas.

6. Organizacion.

Los norteamericanos, que son los que mas han escrito sobre
el empleo de esta arma, aunque se debe dejar constancia que los
alemanes la utilizaron con anterioridad, preven en sus T./O. y
E. (afio 1948) tres cafiones de 57 mm. para cada compafiia de
infanteria y cuatro de 75 mm. para el regimiento de infanteria.

Dado que en la actualidad no se asigna esta arma a ninguna
unidad, es dificil dar un dato concreto sobre cémo deben estar
asignadas. En mi opinidon, se deberan proveer dos cafiones sin
retroceso de 75 mm. a cada batallon de infanteria de marina, y
de tres a cuatro del mismo calibre a los regimientos. Fundo esto
en que:

a) Los batallones en las diferentes fases del combate (espe-

cialmente en la anfibia), necesitan un gran apoyo de fue-
go; con dos pueden satisfacer sus necesidades.

b) El regimiento debera contar, en cualquier oportunidad,
con algunas armas de este tipo, para emplearlas alli don-
de se desea obtener una decision.



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

90

1S ON I 1S IS ON §0302.1pUL 0433 420DY dpong?
01T — — — Q1T QL Ll odwmp) 3do
¥ — — — e 82 0JUIWNY ¢ WS
ologuy —_ — _ olonguy ofoaquy srrercect 00unAY
_ _ _ _ q 2 | ceeeeeeessseies uopl0q
3 _ . zZ1 _ qr « eeeeeseeees odsip ofionf 4
0009 _ _ _ 0001 008 “« Ceeeeeessieeees apoifs oy
00LL 008 0008 0089 0099 0068 m Tttt DUREpW X
079 — _ - 008 098 5/ Ceeeeeeeeees i oy
. |pRURIY) epeuUBIY)
vpBURID) : epeUuBIY) epruRiy BIWINY ‘oI — Tttt UNWUNUWE 3SD])
eIWIND — 9juBIOYID 9juBIOFIOJ djueroyIod djuRIOIIDg
09 — 871 gL 79 &1 833 sertetttetr pgoofloud 08oq
2% — _ — 0z 1 m Ceeesesesieeeees pnmBuor
058 <4 068 SPT 9L a3 “ seerceeeeetees oduo0d 0sag
— — — — Ly 02 8y eeeesessiieeees ws0d 080
qL aL Q01 qL aL 19 o Seeeseeessieeens Hi0upn)
DUWUI BLY DUDULI] DIUDULI] DIUDWI] Y ‘na-agq nnAd
popuf) SOLYVd
%%Mwﬂwm D1 07-D"1 0791 03" 8T-I

OSHUD0YLHYE NIS SEHNONVD SOT HA SODINDIL SOLVA



EL CANON SIN RETROCESO. SUS CARACTERISTICAS Y EMPLEO TACTICO 91

c) En cuanto al problema de provision, dado que nuestro
pais los fabrica, no seria un obstaculo proveer los treinta
cafiones que sé necesitarian en cada division.

d) Por su forma de empleo no deben pertenecer a la artille-
ria de la division.

7. Caracteristicas tacticas.

Como toda arma, el cafidon sin retroceso tiene caracteristicas
que favorecen o limitan su empleo, las que es imprescindible co-
nocer, a fin de hacer una conduccion eficiente de la misma.

a) Capacidades.
1. Peso.

Evidentemente, esta arma es de muy poco peso, lo cual facilita
su empleo en cualquier circunstancia donde se desee tener gran
movilidad.

La diferencia de peso existente entre un cafidn sin retroceso
y uno de artilleria para el mismo calibre, es de 300 kgs. aproxi-
madamente.

2. Movilidad.

Si a su poco peso agregamos el hecho de que normalmente son
desarmados en dos o tres partes, llegamos a la conclusion de que
pueden ser facilmente transportados a mano por dos o tres hom-
bres, lo cual hace del cafibn sin retroceso un arma sumamente
movil.

Esta habilitado para seguir a la infanteria de primera linea
donde ésta vaya.

Durante la guerra en Corea, la I. M. norteamericana aumento
su movilidad montandolo sobre un jeep de ¥4 de tonelada.

3. Precision.

Es un arma precisa; los siguientes hechos de guerra abonan
lo anteriormente expresado:

“ El 507. Regimiento de Paracaidistas encontré en una de sus
zonas de lanzamientos dos tanques Mark IV que salian de una
zona de bosques para atacarlos; un cafion sin retroceso de 57
mm. entrd en posicion rodilla a tierra a unos 400 metros de dis-
tancia, inmediatamente destruy6 la torre del primer tanque; a
continuacion, aprovechando que el segundo tanque se retiraba
lentamente, también lo puso fuera de combate con dos impactos
en la rueda motriz trasera.

13

13
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“En otra oportunidad un tanque Churchill (capturado por
“ los alemanes) y un Mark V fueron puestos fuera de combate
“ por un cafdn sin retroceso de 57 mm.” (Resumido de “Mas po-
der de fuego para la infanteria”, Infantry Journal, abril 1949.)

“En una ocasion, de ocho disparos efectuados, siete fueron
impactos directos en las casas de donde provenia el fuego ene-
migo. El octavo disparo, efectuado al anochecer, pas6 a través
“ de la ventana de un edificio sin hacer explosion.

(13

(13

“En otra oportunidad de esta misma operacion, un equipo de
cafiones de 57 mm., M-18, inmovilizaron tres tanques alemanes
“ Mark IV con un total de ocho disparos a una distancia media
“ de 400 metros.” (De ‘‘Cafones sin retroceso”, Revista Militar,
de noviembre de 1946.)

“La Ca. Gavia tenia 6rdenes de apoderarse de un punto llave
que estaba ocupado por aproximadamente dos compaiiias ene-
migas.

13

13

(13

“La tunica avenida de aproximacion indicaba que el ataque
consistiria en un asalto frontal. La Ca. Gavia saltd adelante a
horario e inmediatamente recibi6 fuego de armas portatiles; el
fuego parecia venir de tres posiciones de ametralladoras cubier-
tas (enmascaradas y atrincheradas) aproximadamente 200 a
300 metros frente a las secciones de asalto. A causa de las par-
ticularidades del terreno montafioso la habilidad de la artilleria
y la aviacion para batir un blanco punto eran extremadamente
limitadas. Era una situacién ideal para el empleo del caidn sin
retroceso. El fuego de ametralladoras enemigo hacia imposible
ubicar los cafiones en las zonas de las secciones de asalto. Mien-
tras efectuaba un reconocimiento en busca de una posicion de
fuego, el jefe de cafion vio un lugar sobre una altura aproxima-
damente a 800 metros del enemigo. En vista del pequefio tamafio
del lugar, el jefe de Ca. no estaba de acuerdo con la posicion se-
leccionada por el sargento. El jefe de la pieza habiendo asegu-
rado al jefe de Ca. que la mision seria exitosamente cumplida
desde esa posicion, procedié al efecto. El primer tiro disparado
después de una apreciacion inicial de la distancia cayd aproxi-
madamente 1,80 mts. corto. El segundo tiro fue a través de la
tronera de la posicion y la destruyo. Las dos posiciones que que-
daron fueron eliminadas con los dos proximos disparos. ¢In-
“ creible? Si, increible.” (De “Arriba los de 75 mm.”, de Marine
Corps Gazette, de agosto de 1953.)

13

(3

(3

4. Penetracion.
Dado que puede emplear municion perforante y que puede
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batir sus blancos desde la primera linea, es un arma con una pe-
netracion aceptable.

“Las posiciones de ametralladoras emplazadas en cavernas
protegidas por paredes de coral o concreto fueron destruidas
por un grupo mediante cinco granadas, aproximadamente, por
“cada posicion.” (De “Mas poder de fuego para la infanteria”,
de Infantry Journal de abril de 1949.)

5. Poder de fuego.

Las granadas que utiliza son de alto explosivo, lo cual les da
un gran poder de fuego, aunque este ultimo no se puede comparar
al de la artilleria, por su dificultad para batir zonas con concen-
traciones.

(3

13

“La entrada de una caverna de 0,6 por 1,5 m. fue clausurada
con tres proyectiles aproximadamente, tirados a una distancia
“ de 1.500 a 2.000 metros.” (De “Maéas poder de fuego para la in-
fanteria”, de Infantry Journal, de abril de 1949.)

(13

6. Campo de tiro.

El canén de 57 mm. puede efectuar sus disparos desde el
hombro de cualquiera de sus sirvientes y el de 75 mm. emplea un
afuste muy sencillo; esto hace que ambas armas tengan campo de
tiro en los trescientos sesenta grados.

7. Poco costo.
Dada la simplicidad de sus mecanismos, es un arma de poco
costo.

Salvo el cafion, el resto del arma no requiere materiales es-
peciales para su fabricacion.

8. Flacil construccion.

De lo expuesto en el punto anterior, podemos deducir que 16-
gicamente su fabricacion es sencilla.

b) LIMITACIONES.
1. Visible cuando dispara.

Al efectuar el disparo, esta arma levanta una gran nube de
humo y tierra que la hacen muy visible.

Con los elementos actuales utilizados para la deteccion de
armas enemigas, los cafiones sin retroceso son facilmente locali-
zados, lo cual obliga a que luego de efectuado el tercero o cuarto
disparo, deban cambiar de posicion a una previamente seleccio-
nada.
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2. Peso de la carga.

A igual calibre y menor alcance, requiere tres veces mas car-
ga que un cafidon de artilleria, pues como es facil deducir, el ren-
dimiento térmico de esta arma es muy pobre (de '/; a !/, del ob-
tenido en un cafién de artilleria).

Esta es una limitacion seria, ya que hace que el costo de la
municion sea elevado y dificulta seriamente el abastecimiento,
pues una dotacion de municiéon para un cafion de 75 mm. (250
proyectiles) representan 1.750 kgs. de carga, mientras que una
dotacion de municidon para un cafidbn sin retroceso representaria
2.400 kilogramos.

3. Fatiga de la, dotacion.

La llamarada que despide hacia retaguardia tiene la forma
que muestra la figura 5; si a esto le sumamos los constantes cam-
bios de posicion, obtenemos la conclusion de que la dotacion del
arma sufre una gran fatiga durante el combate.

4. Flexibilidad en sus fuegos.

La artilleria de campafia, al poco tiempo de entrar en posi-
cion, cuenta con organizacion topografica completa, o sea que tie-
ne coherencia y fijacion; ello le permite tirar en cualquier direc-
cion y de la manera mas conveniente y, mas aun, sin ver el blanco.

Como se vera, dada la frecuencia con que el cafion sin retro-
ceso debe cambiar de posicion, seria un trabajo enorme, casi im-
posible, efectuar un trabajo topografico que le permita contar
constantemente con coherencia y fijacidon; consecuentemente, sus
fuegos no tienen gran flexibilidad.

A

FIGS

5. Estabilidad de fuegos.

La frecuencia con que debe cambiar de posicion, hace que
esta arma no pueda mantener su fuego sobre un mismo blanco,
neutralizandolo durante un tiempo prefijado.
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Podriamos establecer que el cafidon sin retroceso destruye o de
lo contrario neutraliza por poco tiempo las armas enemigas.

¢) RESUMEN.
Capacidades: Limitaciones:
Peso Visible cuando dispara
Movilidad Peso de la carga
Precision Fatiga de la dotacion.
Penetracion Flexibilidad de sus fuegos
Poder de fuego Estabilidad de sus fuegos.
Campo de tiro
Poco costo

Facil construccion.

8. Empleo.

De su gran movilidad, poco peso y poder de fuego, obtenemos
la conclusion de que es un arma tipicamente ofensiva, especial-
mente apta para:

— Operaciones anfibias.

— Operaciones aerotransportadas.

— Cruces de grandes rios.

— Largos ataques envolventes.

— Ataque a posiciones fortificadas.

Dada su penetracion y precision, es un arma apta para:

— Destruir o paralizar vehiculos blindados.

— Destruir casamatas, puntos fortificados o puntos fuertes.

Si tenemos en cuenta su poder de fuego, es un arma capaz de:

— Batir o neutralizar las reuniones de armas o tropas que
imposibilitan el avance de la propia infanteria.

— Reemplazar a la artilleria en terrenos o fases del com-
bate donde ésta se ve imposibilitada de actuar, especial-
mente cuando ésta alarga el tiro o cuando el blanco esta
muy proximo a la propia tropa.

— Efectuar cegamiento y marcaciones de blancos mediante
sus proyectiles quimicos.

Por ser muy visible cuando dispara, debe:

— FElegir cuidadosamente la posicion de fuego.

— Cambiar de posicion cada tres disparos.

— Seleccionar previamente las posiciones de cambio.
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9. Conclusiones.

Del estudio de esta arma se arriba a las siguientes conclu-

siones :

a)

b)

¢)
d)

g

h)
i)

J)

k)

No debe emplearselo en tiro indirecto; normalmente debe ac-
tuar en tiro directo.

No se adapta para batir zonas, sino por el contrario debe
batir blancos puntos.

Debe tratar de empleérselo por debajo de los 1.000 metros.

Su misiéon primaria es dar el apoyo de fuego necesario a la
infanteria, alli donde la artilleria no puede cumplir su come-
tido, aumentando su poder de fuego.

“Aunque, unidad de la Ca. antitanque regimental, esta sec-
“ cion rapidamente descubrid que su principal misiéon no era
“ la defensa antimecanizada, pero si era el apoyo directo de
“ la infanteria. La gran preponderancia de su combate fue
“ de la ultima naturaleza, con algunos encuentros con ene-
“ migos blindados. Sin tener en cuenta el tipo de posicion
“ tomado bajo el fuego, el cafdn sin retroceso posee tremendo
“ «golpe» y cuando es adecuadamente usado ayudara mate-
“ rialmente al tirador en reducir las mas fuertes posiciones
“ o destruir un ataque enemigo.” (De “Arriba los de 75 mm.”
Marine Corps Gazette, agosto de 1952.)

Deben ser empleados en primera linea, en apoyo directo de
la propia infanteria.

Como mision secundaria, tienen la de completar la defensa
antitanque.

Actuan preferentemente por sorpresa, permaneciendo ocultos
hasta que se determinan los blancos mas aptos.

Son especialmente aptos para el ataque.

Deben ser previstos dentro de la organizacion en los batallo-
y regimientos de infanteria de marina.

Se solucionaron los tres problemas que originaron el cafidn
sin retroceso, a saber:

1. El costo del cafion se redujo.

2. La infanteria cuenta con mas poder de fuego.

3. Se incrementa la defensa antitanque.

Tal cual se encuentran desarrollados actualmente, no pueden
reemplazar a la artilleria de campafia.



En torno a las reservas navales

Por el Guardiamarina Jorge Federico Tapper

En el luminoso camino que tiene la Patria por recorrer hasta
alcanzar firmemente, con honra y nobleza, su brillante destino,
queda siempre la duda, el temor, de que en un recodo de aquél,
agazapado entre las brumas laterales, surja de improviso el deber
de defender su integridad y su futuro ante la ofensa o el ataque
de algin ocasional enemigo. La historia nos ensefia que el mundo
se expresa en términos de fuerza. Y la fuerza espiritual de nues-
tra verdad, nuestra justicia y nuestra moral, no puede quedar
sin el auxilio de la fuerza material, cuyo solo objeto es defender
aquélla. Maquiavelo dijo: “Solo vencen los profetas armados”;
y no se equivocaba. Por eso sabemos la necesidad de las fuerzas
armadas.

Reducidos ahora a nuestro ambiente, que se desarrolla bajo
el signo del poder naval, sabemos también de la necesidad, no
s6lo de un eficiente cuerpo de oficiales, suboficiales y tropa en
actividad, sino también de la cuidadosa preparaciéon que requie-
ren las reservas navales.

El teniente de navio Victor A. Poggi, en su enjundioso ar-
ticulo “Las reservas navales (Una solucion para nuestra mari-
na)”, publicado en el N° 608 del Boletin del Centro Naval de
enero-febrero de 1953, analizé este problema y aportdé una solu-
cion, por demas interesante y digna de serio estudio para llevar
adelante.

Al decir su autor que se trata de un “esbozo de una probable
solucion”, interpretamos esto como una invitacion que se nos
formula a continuar este estudio, lo que haremos como una con-
tribucion a la interesante iniciativa, aunque la tUnica virtud de
nuestro trabajo s6lo sea, al fin, el trasuntar una entusiasta adhe-
sion y un decidido apoyo.

13

* %k

El almirante King, en su primer informe al Secretario de
Marina, indicaba el problema originado, al movilizarse su pais,
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por la falta de técnicos para la marina norteamericana. No ha-
bian marchado paralelamente el avance arrollador de la técnica
y el aumento de los oficiales de reserva capaces de llevar esa téc-
nica a los buques y arsenales, cuando el nimero de éstos aumen-
tara por las exigencias guerreras. El admirable sistema de pre-
paracion de las reservas de la marina estadounidense habia su-
frido aqui una falla.

Trasladados a nuestro panorama, deducimos que al llegar esos
adelantos a nosotros, obligan a un obvio aumento de nuestros cuer-
pos técnicos. Independientemente de ello, hemos de considerar el
desarrollo industrial de nuestro pais. Sin olvidarse de su riqueza
agricolo-ganadera, mas aun, sirviéndose de ella para morigerar,
hasta llevar una solucién a los problemas ciudadanos que plantea
agriamente el maquinismo, la industrializacion de la nacidén ira
avanzando hasta conseguir acercarse al ideal de la independencia
economica. El proceso es lento, mas tiene un periodo final rapido;
es lento hasta que consigue establecer su industria pesada, hasta
que de sus altos hornos el rojo brillante del acero que en cantidad
se acaba de fundir, nos hable del esfuerzo de quienes, urgando en
las entrafias de nuestra tierra, pletérica de riqueza, llevaron al
crisol el hierro y el carbon. Después, aliados capital y trabajo
bajo la sabia conduccion de aquello que le es superior, el hombre
en si, pronto se llenard el cielo con las negras columnas del humo
de las fabricas. Al lograr esa semi-independencia, ya que no pue-
de ser total, nuestra marina de guerra encontrard en el pais lo
que requiere para su progreso, que incluso nosotros mismos po-
dremos imponer sin marchar a la zaga de otras marinas técnica-
mente superiores.

Mas entonces necesitaremos muchos oficiales en el escalafon
profesional auxiliar, en una proporciéon acorde con los niveles al-
canzados. Y para el caso de una emergencia nacional, su numero
se incrementara notablemente, desde que los de la marina regular
solo son los cuadros fundamentales sobre los que se construird la
armada movilizada. Es imperioso, entonces, crear nuestras re-
servas en este orden de actividades. La historia de la II2 Guerra
Mundial —si es que podemos hablar ya de historia estando tan
cerca de nosotros— nos dice de un error norteamericano, que he-
mos mencionado. Y precisamente el valor de la historia esta en
mostrarnos los errores, para que no los volvamos a cometer. Aqui
esta nuestra obligacion: el evitarlo o atenuarlo.

Desde luego que es esta una vision a largo plazo. No lo du-
damos y no por ello dejamos de pensar en nuestra idea; por el
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contrario, precisamente por ello nos permitimos enunciar estos
conceptos.

k ok ok

Repitiendo conceptos del teniente Poggi, diremos que nuestro
medio normal para la formacion de reservas, y el mas razonable
en la actualidad para nuestro pais, esta en la conscripcion.

Suponiendo aplicado el principio por €l sustentado, dirigimos
nuestra mirada a la categoria A (estudiantes universitarios, maes-
tros o peritos mercantiles), pero limitindonos a aquellos que estan
cursando una carrera universitaria.

Se daria asi el caso de un estudiante de ingenieria, en cual-
quiera de las hoy diversas especialidades que prescriben sus planes
de estudios, que se incorporara como oficial de reserva tras cum-
plir el plan propiciado. Si el futuro ingeniero tuviese una espe-
cialidad muy afin con maquinas o electricidad, se justificaria su
calidad de oficial de reserva en el Cuerpo de Comando, escalafon
técnico. Pero en otros casos, no. Ni como oficial del escalafon
general ni del técnico, un especialista en puertos —para citar un
ejemplo— rendiria tanto a la marina como en el escalaféon pro-
fesional auxiliar, ya que éste en el caso de movilizacion cumpliria
funciones enajenables en reparacion de puertos bombardeados o
construccion de bases auxiliares, apostaderos, etc. Disquisiciones
similares podrian hacerse con relacion a las otras multiples es-
pecialidades.

Nuestra opinidon es que se impone una organizaciéon de cursos
especiales para aprovechar ese caudal de conocimientos que, de
lo contrario, malgastariamos en los afios de conscripcion, que
por otra parte serian, profesionalmente, perdidos para el estu-
diante.

Para ello es necesario establecer:

1°) Qué carreras técnicas tienen su aplicacion especializada
en Marina, a los efectos de su equiparacion a los escalafones ne-
cesarios.

2°) Alcanzada esa conclusion, seleccionar y subdividir la
categoria A para aquellos que estén en condiciones de pertenecer
al Cuerpo Profesional auxiliar o al Cuerpo de Comando.

3°) En base a la primera conclusion, qué materias, al mar-
gen de sus programas, deberian conocer los futuros oficiales de
reserva para ser Utiles a la Marina.
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Ahora bien; tenemos ya los candidatos necesarios para llevar
adelante nuestra idea: ;Qué hacemos con ellos? El camino a se-
guir difiere aqui notoriamente del vigente, desde que incluso re-
quiere modificacion de la ley 12.913 de “Reclutamiento y Servicio
Militar”, ya que importa un cumplimiento “sui generis” de la
conscripcion. A continuacion hemos trazado un plan, cuya carac-
teristica fundamental es no tener al hombre dos afios bajo ban-
dera, sino el cumplimiento de seis meses basicos en servicio, luego
un periodo de vida civil, aunque ligado por compromisos inelu-
dibles con la Marina, un posterior ingreso a la Armada por un
ultimo periodo de un mes, para, una vez terminada la carrera
universitaria, ser promovido como oficial de reserva.

El criterio seguido para tal concepcion se basa en diversas
consideraciones, que seguidamente analizaremos.

La Constitucion Nacional establece en su articulo 32 la obli-
gacion de todo ciudadano de armarse en defensa de la patria.
Para el cumplimiento de esa obligacion se regira por las leyes que
a tal efecto se dicten. Sabemos que un ciudadano no se arma solo
al empufiar un fusil o cargar un cafién. Se arma también, hoy
mas que ayer, y maflana mas que hoy, dirigiendo su capacidad
intelectiva para coadyuvar en la realizacion técnica de las ne-
cesidades militares, en un cuadro de disciplina y organizacion
castrense. Entonces no soélo nos interesa preparar hombres aptos
para el Comando, y aqui estamos repitiendo conceptos anterior-
mente vertidos, sino también militares técnicamente aptos. Es
evidente que el hombre que va a comandar, necesita estar bien
cerca de sus comandados y conocer sus problemas viviendo en ellos;
por eso, para formar un oficial de reserva es singularmente bueno
el plan propuesto por el teniente Poggi. Pero el hombre que debe
estar empapado en integrales, tablas, graficos, planos y manuales,
halla mayores posibilidades de progreso y compenetracion de sus
problemas en el ambiente de gabinete, de impresionante biblio-
grafia de consulta, en una palabra, de universidad. Claro esta que,
para ser militar, necesita saber lo que ello importa, y los sacrifi-
cios que impone tal honroso caracter. Ello s6lo lo abrevara en la
fuente misma de su origen, vale decir, sirviendo en la fuerza ar-
mada. Es la unica forma en que preparard su espiritu para el
momento de una guerra. Considerando al hombre elegido para
oficial de reserva como de una cultura dedicada, estimamos que
el periodo previsto es suficiente para que, aunque no se compene-
tre totalmente, ya que dependera de su temperamento también,
sepa al menos de qué se trata, y lo sepa bien.
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He aqui nuestro programa.

A - Etapa preliminar. Consiste en la incorporacion e instruc-
cién junto con los demas reclutas. Embarco en buques de la flota
de mar, donde completan su instruccion militar y marinera. In-
cluye la navegacion en la primera etapa del afio. Hasta el momen-
to, no son considerados en nada diferentes a lo que en la actualidad
lo es un conscripto embarcado. El objetivo que se persigue con esto
es que conozcan la Marina, la empiecen a conocer en la vida desde
el puesto mas bajo del escalafon, temperamento evidentemente ne-
cesario. Solo se requerird una planilla del concepto merecido ante
sus superiores durante su permanencia en esa situacion, lo que
sera un primer antecedente para su seleccion. Duracion de esta
etapa, no mas de tres meses.

B - Etapa de asimilacion. Se desembarca al conscripto, el cual
sigue un curso de aproximadamente una semana para alcanzar los
conocimientos basicos acerca de la institucion, sus fines, organi-
zacion, medios, ética militar, que lo preparen para desempefiarse
en la categoria de oficial. Finalizado el mismo, que lo hacen en
conjunto, son distribuidos en los arsenales y dependencias afines
con su especialidad, donde estudiaran su organizacién y forma de
trabajo, en el cual intervendran. A su término (tres meses) se
tomaran examenes y en base a ellos y a los conceptos merecidos
en las etapas cumplidas, se determinard si su capacidad y calidad
le permiten tener el honor y la responsabilidad de ser oficial de
marina. Si el resultado es negativo, serd destinado a una unidad.

C - Etapa de estudio. Terminada la etapa B, los aprobados
volveran a la vida civil, continuando con su carrera. Habiéndose
determinado las materias que deben rendir para su equiparacion
a los escalafones necesarios en la Marina, dentro de los tres afios
de su alta deberan cursarlas y aprobarlas. Se aplica asi el espiritu
del articulo 35 de la ley 12.913, que aumenta el plazo para el cum-
plimiento del servicio militar hasta dentro de los dos afios poste-
riores al de llamado de su clase.

Queda establecido que durante esos afos el aspirante no se
considera bajo las armas. Pero si al expirar la fecha fijada para
haber aprobado sus materias no lo ha hecho, sera incorporado y
completara su periodo reglamentario como si nada hubiera pasado.

D - Etapa de promocion. Rendidas las materias en el plazo es-
tablecido, el aspirante a oficial de reserva continta sus estudios.
Una vez recibido, serd embarcado durante un mes a lo sumo, como
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oficial de reserva “en comision”, preferentemente en las etapas
finales del afio, en operaciones de conjunto, para darle una vision
mas completa de la marina en accion.

Cumplido ello, en las fechas que se determinen y junto a los
oficiales de reserva formados para el Cuerpo de Comando, seran
promovidos al menor grado del escalafon correspondiente.

Sobre su adaptacion final al ambiente naval, valen aqui las
conclusiones del teniente Poggi, desde que este sistema no es sino
complementario de aquél, aunque difiera en mucho, lo cual se ex-
plica, desde que son para situaciones diferentes.

* % %

Claro estd que en estas pocas lineas no se ha contemplado al
detalle todo el panorama. Sélo es la idea en si, desnuda de aque-
llos delicados retoques que un dedicado y constante estudio de
todas las alternativas y circunstancias que se entronizan en la
pedana al ver estos temas, harian aparecer mas completo, mas
profundo el estudio. Es que el tiempo y el espacio, que nos en-
cadenau sin indulto, obligan pronto a concluir. Mas lo principal,
es aceptar el temperamento al considerarlo factible. Luego ven-
dra el detalle, el “ajustar roles” ante un nuevo “Manual de Or-
ganizacion”.

Nuestro deseo ha sido aportar un granito mas en el silo in-
menso de las ideas que se pesan y se usan, para que nuestra Ma-
rina sea cada vez mejor, que con ello serd también cada dia mejor
nuestra Patria. Dios quiera que lo hayamos cumplido.

Ny
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Guerra sin portaaviones

Por el Capitan de Corbeta Edward L. Barker (U. S. N. R.))

La ausencia de portaaviones en las marinas alemana e ita-
liana, tuvo un pronunciado efecto en la conduccion de la guerra
en el mar para el Eje. La Fuerza Aérea de Goering no era un
substituto adecuado. Las operaciones navales italianas en el Me-
diterraneo, sirvieron posteriormente para acentuar la necesidad
de esos buques. A medida que la lucha por el control del mar
progresod, se hizo evidente para el Eje, que el portaaviones era
el arma mas necesaria en una fuerza naval balanceada.

Debido a que los portaaviones hubieran dado a los buques del
Eje una mayor libertad en los mares, las razones de la negligen-
cia en contar con esta arma, por parte de las marinas alemana e
italiana, requieren cierta explicacion.

Considerando el punto de vista aleman sobre el problema del
portaaviones, nos encontramos con que el Comandante en Jefe Na-
val, gran almirante Erich Raeder, habia creido contar con mas
tiempo para la solucion del mismo. Hitler asegurd, hasta el ul-
timo momento, que no habia necesidad de esperar la guerra antes
de 1944, y que para ese tiempo su Plan “Z” —el Programa de
Construcciéon Naval 1939-1945— estaria completado, poniendo de
esa manera a Alemania en una posicion que le permitiria comen-
zar la guerra contra Inglaterra. jPero atn asi, hubiera contado
con una marina con solamente dos portaaviones!

No bien comenzd la Guerra Mundial II, se suspendi6 el Plan
“Z”, dejando el “Germania”, uno de los dos portaaviones propues-
tos, en gradas, abandonandose el trabajo, como se hizo con todos
los demas buques de superficie que no habian sido botados.

A pesar de que el otro portaaviones pesado, el “Graf Zeppe-
lin”, estaba en un estado avanzado de construcciéon y que en con-
diciones normales de paz hubiera sido terminado a fines de 1940,

(*) Del “United States Naval Institute Proceedings”.
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parecio que ¢l iba a seguir igual destino que el “Germania”. En
tales condiciones, las fuerzas de superficie alemanas eran consi-
deradas tan inferiores en nimero y poderio a las de la flota bri-
tanica, que, aun completamente terminadas, se les reconocia uni-
camente capacidad para demostrar que sus hombres sabian morir
con valor.

Desde que la marina alemana hizo de la guerra de subma-
rinos en el Atlantico su principal objetivo, el Estado Mayor Naval,
el 2 de octubre de 1939, emitid la siguiente orden con respecto al
trabajo en el “Graf Zeppelin”: “Por el momento no hay particular
“ demanda para que el portaaviones «Graf Zeppeliny pueda ope-
“ rar en esta guerra. En todo caso, el trabajo en la construccion
“ de este buque debe posponerse a las mas urgentes demandas de
“ construccion que requiere el Plan de Movilizacion.” Esta orden
permitidé a Hitler preguntar si era necesario completar el “Graf
Zeppelin”. Cuando Raeder expres6 que el portaaviones podia ser
necesario para escoltar en el mar a los cruceros de 10.000 tonela-
das, y operar con ellos, Hitler aceptd que el “Graf Zeppelin” de-
bia ser completado.

Pero se aumentaba la duda sobre el valor real del portaavio-
nes. En un informe elevado durante la primera fase de la guerra,
el Estado Mayor Naval insistio en que el “Graf Zeppelin” no po-
dia operar en aguas territoriales, ya que seria victima facil de
las armas costeras inglesas. Ademas, en esta ocasion, la marina
creia que las tareas de los aviones de portaaviones podian ser asu-

midas por la aviacion costera.

En cuanto a las operaciones en el Atlantico, se creia que el
portaaviones estaria en un mayor peligro, por cuanto no seria fa-
cil pasar a través de los canales del Mar del Norte, ocurriendo lo
mismo a su regreso. Sin bases en el Atlantico, no podia ser uti-
lizado en una fuerza de tareas. Evidentemente, el Estado Mayor
Naval era escéptico sobre el valor del portaaviones, de acuerdo
con la forma en que se presentaba la situacion en ese momento.
En base a esto, no es sorprendente que decidieran no continuar
el trabajo del portaaviones. Esta decision se concretd, aun cuando
la ocupacion de Noruega permitia una mayor libertad de accion,
y disminuia las dificultades para pasar entre las Shetland y No-
ruega.

Al recomendar este paso a Hitler, se puntualizd que con las
pruebas necesarias, el portaaviones no estaria listo hasta fines de
1941. Ya que el Estado Mayor Naval habia decidido paralizar el
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trabajo en el “Graf Zeppelin”, se sugirid que sus caflones anti-
aéreos fueran utilizados en la defensa de las costas de Noruega.

A fines de junio de 1940 la campafia en Holanda y Francia
lleg6 a su término, comenzando la segunda fase de la guerra. Aho-
ra que los puertos franceses en la bahia de Bizcaya podian ser
utilizados por los alemanes, el péndulo de la opinién naval nue-
vamente se volco hacia los portaaviones. En vista de estos sucesos,
no hubo dificultad para que el Estado Mayor Naval se convenciera
de que los portaaviones eran una necesidad vital en las operaciones
de una flota balanceada.

En una reunién con Hitler todos coincidieron rapidamente en
que el “Graf Zeppelin” debia ser completado y llevado a pruebas.
Ademéds, se considerd que los cruceros equipados con cubiertas de
vuelo eran necesarios para la guerra contra la navegacién mer-
cante en alta mar. Tomando ventaja de este periodo favorable de
la guerra, Raeder, unos meses después, en un memorandum, in-
sistio0 ante Hitler sobre la importancia de incrementar la marina
alemana al mas alto grado posible, anticipaindose a la eventual
entrada de los Estados Unidos de Norte América en la guerra.
Estos nuevos planes se derrumbaron cuando a raiz de la pérdida
del acorazado “Bismarck”, las fuerzas de superficie alemanas
quedaron sin el poderio necesario para continuar la guerra en el
Atlantico.

Nuevamente el trabajo en el portaaviones quedd pospuesto
por Hitler hasta después del fin de la operacion “Barbarrosa” —la
campafia contra Rusia— y de tal forma en la primavera de 1941
la construccion del “Graf Zeppelin” estaba préacticamente igual a
septiembre de 1939. Dado que Hitler y el Estado Mayor Naval
en dos afios habian cambiado de opinion dos veces respecto al
valor de los portaaviones, no es sorprendente que el “Graf Zep-
pelin” permaneciera aun sin terminar.

Esta segunda decision de suspender el trabajo, fue adoptada,
precisamente, mientras los aviones ingleses basados en portaavio-
nes, cumplian con todo éxito su operacion contra el acorazado
“Bismarck” (abril de 1941). Aparentemente, la acertada con-
duccion del portaaviones “Ark Royal” durante la persecucion y
destruccion del “Bismarck”, exaltd a los alemanes el valor del
portaaviones en operaciones de larga escala. En una conferencia
con Hitler en junio de 1941, el almirante Raeder dijo: “Si el gru-
“ po de. tareas «Bismarck» hubiera tenido su propio portaaviones,
“ toda la historia hubiera sido completamente diferente.” A pesar
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de este contratiempo, Hitler mantenia su optimismo de que Ingla-
terra estaba por caer y que la campaiia de Rusia se terminaria en
septiembre de 1941.

Sin embargo, ese optimismo no era compartido por el Estado
Mayor Naval. Ante la perspectiva de una guerra mas larga de lo
que habian anticipado, empezaron a darse cuenta de que la fuer-
za aérea no iba a poder prestar a la marina, la ayuda que nece-
sitaba. Esto, conjuntamente con la pérdida del “Bismarck” de-
mostré claramente al Estado Mayor Naval la necesidad de contar
con una fuerza aeronaval basada en portaaviones.

En diciembre de 1941 quedd evidenciado que el ataque inicial
a Rusia habia fallado para obtener la victoria, lo que, sumado a
la entrada de Norte América en la guerra, complicé aun mas los
problemas para el Estado Mayor Naval. Los convoyes aliados
con destino a Rusia, llegaban a ésta, incrementando asi su capa-
cidad para resistir. La poco exitosa operacion llevada a cabo por
el acorazado “Tirpitz”, desde una base en el Norte de Noruega a
principios del afio 1942, contra los convoyes aliados PQ. 12 y QP.
8 (*), demostré que sin un portaaviones, los alemanes no podian
igualar a los ingleses en el mar. So6lo una suerte muy grande per-
mitid6 que el “Tirpitz” pudiera evitar los ataques de aviones ingle-
ses basados en portaaviones.

Contemplando estos nuevos obstaculos para la victoria de las
fuerzas navales de superficie en aguas del Norte, los dirigentes
alemanes revisaron nuevamente su actitud, ante la necesidad de
portaaviones. Asi, en marzo de 1942, durante una revision de la
situacion naval, se discuti6 nuevamente el completamiento del
“Graf Zeppelin”. Se observo que habria que esperar por lo menos
hasta el verano de 1943 para terminar el casco e instalar las ma-
quinas, siempre que el trabajo en los puertos de Kiel y de Wilhelm-
shaven no fuera interrumpido por ataques aéreos.

El “Graf Zeppelin” fue disefiado y botado para buque de pa-
sajeros, lo mismo que su gemelo el “Germania”. Ambos buques
fueron comenzados en 1936. El desplazamiento standard original
era de 19.250 toneladas, pero el actual estaba en las 25.000. Su
eslora era de 246 metros y su manga de 27 metros. Como porta-
aviones, el “Graf Zeppelin” fue disefiado para llevar 55 aviones.
Su cubierta de vuelo media 235 metros y estaba dotada de tres
ascensores para llevar los aviones al hangar.

(*) “PQ” era el nombre para los convoyes que iban hacia Rusia vy
“OP” para los que regresaban.
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No tenia ascensor lateral, como tienen los buques similares
norteamericanos. El armamento planeado incluia 16 cafiones an-
tiaéreos de 5,9 pulgadas (150 mm.), 10 cafiones antiaéreos de 4,1
pulgadas (104 mm.) y 22 cafiones antiaéreos de 73 mm. La ve-
locidad maxima de disefio era de 34,5 nudos, mientras que su radio
de accidn se estimaba alrededor de 6.000 millas.

A esta altura de la guerra, el portaaviones era considerado
de importancia decisiva para las operaciones de los buques pesa-
dos de la marina alemana. Debido a que se necesitaba aviacion
para esa embarcacion, se sugirid6 a Hitler que Goering debia in-
vestigar si era factible convertir modelos corrientes en aviones
para portaaviones, o si era necesario ordenar el desarrollo de nue-
vos aviones para tal fin. Cuando se le preguntd sobre los tipos de
aviones, Goering reveld que todavia quedaba un pequefio numero de
los aviones disefiados originariamente para el “Graf Zeppelin’.
Estos eran suficientes en cantidad para las pruebas de aterrizaje
y decolaje en el portaaviones, pero no para el combate. Ademas,
la construccidon no podia continuarse en ese momento, y aun cuan-
do se hubiera desarrollado un nuevo tipo de avidn para esas fun-
ciones, su produccion en masa no podia comenzar hasta 1946.

En consecuencia, los tUnicos tipos de aviones para portaavio-
nes que la fuerza aérea podia haber entregado en ese momento,
eran los interceptores Me. 109 convertidos y los bombarderos Ju.
87, adaptaciones que la marina consider6 inadecuadas y con mu-
chas desventajas. Ademas del minimo de 10 aviones interceptores,
habia solamente de 20 a 23 Ju. 87 D., seis de los cuales no estaban
listos para uso inmediato. Los planes originales habian conside-
rado 33 bombarderos. No habia aviones torpederos.

Para efectuar operaciones de vuelo a bordo del portaaviones con
esta aviacion de compromiso, hubiera sido necesario disefiar y cons-
truir nuevos equipos para el aterrizaje. Ademads, las cubiertas de
vuelo y del hangar, asi como los ascensores, hubieran tenido que
ser reforzados, debido al mayor peso de los aviones. Se antici-
paban dificultades técnicas para el decolaje y aterrizaje, estiman-
dose que seria necesaria una catapulta para ser usada en todos
los decolajes, excepto para unos pocos Ju. 87 D., utilizados para
reconocimiento. Estos hubieran podido decolar de la cubierta de
vuelo con vientos favorables de proa, mas la velocidad del buque.

La alta velocidad del B.F.109T. (Me. 109 para portaavio-
nes), constituyd otra complicacion. Ambas adaptaciones resulta-
ron mas pesadas que las originales de la fuerza aérea y, ademas,
el Ju. 87 D., era considerado como de dificil manejo. Utilizando
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esta aviacion, se creia que todo el ritmo de movimiento en el por-
taaviones seria disminuido, y que los aviones perderian mucho
tiempo para entrar en accion. Debido a estas dificultades, la ter-
minacion total del portaaviones, incluyendo cambios en las instala-
ciones de vuelo de los aviones, se estimo6 para el invierno 1943-44.

En un informe a Hitler en abril de 1942, el Estado Mayor
Naval afirmaba: “Los resultados de nuestros esfuerzos hasta aho-
“ ra, no justifican continuar trabajando en el portaaviones. A pe-
sar de que los problemas técnicos concernientes a la construccion
del buque y a la conversion de los aviones pueden evidentemente
ser resueltos, los inconvenientes que ain se tienen reducen el
valor téactico del portaaviones a un punto critico. Debemos es-
perar grandes pérdidas, que no podemos soportar, debido a estas
causas. El decolaje sin catapulta es posible solamente bajo con-
diciones favorables; la mayor parte de los aviones dependen
completamente de las catapultas; no hay equipos para cortinas
de humo en los aviones; éstos son demasiado pesados y engorro-
sos para maniobrar, presentando el aterrizaje de los mismos un
problema técnico muy dificil. La utilizacién de aviaciéon conver-
tida debe desecharse. Si la fuerza aérea no esta en situacion de
reconsiderar la construccion de un tipo de avion especialmente
disefiado para portaaviones, el pedido para el desarrollo de un
nuevo tipo de avion adaptado especialmente para esa clase de
“buque, debe mantenerse.”

(13
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En mayo de 1942, Hitler, seguro ya de que el portaaviones y
su fuerza de proteccion de aviones era indispensable para la ope-
racion de buques de superficie, insistid en que el “Graf Zeppelin”
fuera completado a la brevedad. Sin embargo, el tiempo pasaba
y debido a dificultades en las condiciones de trabajo, el buque no
podia terminarse antes del otofio de 1944. A pesar de estas de-
moras y contratiempos, Hitler, por el momento, se mantenia fa-
vorablemente dispuesto hacia los portaaviones, y como un mayor
refuerzo al poder aéreo naval en el mar, dio 6rdenes para la con-
version de varios buques en portaaviones. El 13 de mayo de 1942,
Hitler, en una conferencia con el ministro Speer, vicealmirante
Krancks y el contraalmirante Kleikamp, decidi6 que se convir-
tiera en portaaviones auxiliares al “Europa”, “Postdam”, “Gnei-
senau” y el “Seydlitz”. La Direccion de Construcciones Navales
(Division Problemas Militares y Astilleros) recibié la orden de
tener los planos listos en tres meses. Se esperaba que tardaria
alrededor de 12 meses la tarea de convertir a un solo buque, desde
el momento en que los planos estuvieran terminados.
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El almirante Raeder, sumamente contento con las instruccio-
nes de Hitler respecto a los portaaviones auxiliares, descubrio, no
obstante, que las condiciones de construccion no habian mejorado
desde septiembre de 1940. En vista de esto, insistié en que las prio-
ridades asignadas a los submarinos, y todo lo que los afectaba, no
fueran interferidas a causa de estos nuevos factores.

Ya era evidente que los requerimientos humanos no podian
ser expandidos. El numero de obreros en los astilleros era insu-
ficiente para continuar el trabajo anteriormente programado. En
ese tiempo Raeder insisti6 nuevamente ante Hitler a fin de que
presionara a Goering para la provision de nuevos aviones de por-
taaviones.

Hitler, por su parte, pens6 que los problemas de producir en
masa tipos de aviones para portaaviones, podian ser resueltos mas
facilmente ahora que iban a haber cinco portaaviones en lugar
de uno.

A pesar de las consecuencias desfavorables que el desarrollo
de la campana alemana iba ofreciendo, en esa época se discutieron
planes para la flota de post-guerra. Super acorazados de hasta
124.000 toneladas de desplazamiento, ocho portaaviones y nume-
rosas unidades similares, estaban contempladas en este plan. La
construccion de esta flota debia ser completada en doce afos, o,
como maximo, en quince.

Por esta época, Hitler expresd la creencia que era imposible
comenzar a construir una fuerza aeronaval durante la guerra; sin
embargo, continuaba creyendo en la necesidad de acelerar la cons-
truccion de portaaviones, a pesar de estar la guerra tan avanzada.
Se demostr6 a Hitler que una fuerza aeronaval con excelente per-
sonal y aviones, existia en el momento en que se organizd el Mi-
nisterio de Aerondutica. Desde aquel tiempo la marina habia tra-
tado de mantener una fuerza aeronaval adiestrada en operaciones
sobre el mar, equipada con aviones que sirvieran para esta clase
de guerra; pero la fuerza aérea se habia opuesto al principio de
la fuerza aeronaval y habia hecho todo lo posible para anular su
progreso. Debido a la posicion de Goering en el gobierno del Ter-
cer Reich, la fuerza aeronaval nunca tuvo buenas posibilidades.

El interés de Hitler hacia los portaaviones, un tanto tardio,
se basaba, aun antes del ataque de las fuerzas de superficie en
Noruega al convoy aliado PQ. 17, en que ya habia expresado la
creencia de que los portaaviones constituian una gran amenaza
para los buques capitales. Se consideraba basica la localizacion
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de los portaaviones aliados antes del ataque, asi como su inutili-
zacion por parte de los Q. 88 de la fuerza aérea. Esta, sin embar-
go, estuvo incapacitada para dar informacién precisa sobre la
ubicacién de los portaaviones, que estaban con la fuerza de cober-
tura del convoy en cuestion. Debido a la incapacidad de la fuerza
aérea, se tuvo que anular el empleo de las unidades pesadas de
superficie. En el informe del Estado Mayor Naval sobre el fra-
caso de esta operacion, se establecia con resignacion, que los dos
intentos de emplear buques pesados contra los convoyes aliados a
Rusia, habian fallado debido a la superioridad britanica en por-
taaviones.

Cuando unos meses después zarpo el convoy PQ. 18 con un
portaaviones escolta britanico para reforzar la escolta directa del
convoy, Hitler nuevamente indico a Raeder que se debian evitar
pérdidas innecesarias. En estas condiciones, Raeder aprecido que
no disponiendo de la cobertura coordinada de la fuerza aeronaval,
no podia aceptar la responsabilidad que implicaba este riesgo, y
canceld la operacion. La fuerza aérea de Goering, por otro lado,
atacé el convoy con un gran numero de aviones, durante un pe-
riodo de varios dias. La accién fue violenta y a pesar de que se
perdieren varios buques, el portaaviones obstaculizd en gran me-
dida a los atacantes.

No solamente en el mar era evidente el valor de ese tipo de
buque. Los portaaviones ingleses llevaban su ataque contra las
bases costeras alemanas en el Norte de Noruega y contra la na-
vegacion alemana costera de este pais. Esto afectaba al transporte
maritimo de los alemanes, que era indispensable para el frente
aleman artico contra Rusia. Ya recargadas de trabajo, las pe-
quefias fuerzas de escolta de la marina alemana y la fuerza aérea,
no podian hacerse cargo de esta tareca. Los problemas resultantes
impusieron los transportes de tropas a través del Baltico, al golfo
de Botnia, con sus correspondientes retrasos. Se cree que las
operaciones de portaaviones ingleses en las aguas del Norte, con-
tribuyeron grandemente a aliviar la presion sobre el ejército ruso
del Norte, durante el invierno de 1941-1942.

El portaaviones también participé en forma vital en la gue-
rra antisubmarina. Debido a que habia extensas areas en el medio
del Atlantico que no podian alcanzar los aviones ingleses de reco-
nocimiento basados en tierra, los submarinos alemanes podian
operar en ellas con mayor libertad. Durante el verano y el otofio
de 1942, se produjeron varios de los combates de convoyes mas
importantes, trayendo como resultado, muy grandes pérdidas para
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la navegacion inglesa. Cerrando esta brecha en el Atlantico, me-
diante la utilizacion muy efectiva de los portaaviones de escolta,
se contribuy6 grandemente a la derrota del submarino aleman.

El 15 de junio de 1942, Raeder inform¢ a Hitler sobre el pro-
greso de los planos para portaaviones auxiliares. Prometido que
éstos estarian listos en una semana, y que cuatro semanas des-
pués los estudios preliminares de construccion permitirian comen-
zar con los pedidos de materiales. Los buques a convertir y su
dotacion de aviones eran los siguientes:

“EUropa’ ......coceeeveevveevennnann, 18 bombarderos
24 cazas

“Postdam” .........c...cceevvuue... 8 bombarderos
12 cazas

“Seydlitz” ..occovveeieeienen, 12 bombarderos
6 cazas

“Gneisenau’” ......cccceeueneeennn. 8 bombarderos
12 cazas

Raeder creia que no valia la pena convertir el “Seydlitz” que
ya estaba completado en un 90 %, debido a que habia que quitar
la superestructura del buque, hasta la altura de la cubierta aco-
razada.

Inmediatamente después de la falla demostrada en la accion
entre el grupo del "Hipper” y una fuerza britanica, en aguas no-
ruegas, el 30 de diciembre de 1942, Hitler critico la moral de la
marina y se enfurecid sobre la inutilidad de sus buques grandes.
Esto trajo como consecuencia que Raeder solicitara su relevo, ha-
ciéndose cargo Doenitz del comando de la marina alemana, el 30
de enero de 1943. Sin embargo, el 6 de enero de 1943, Hitler es-
taba mas razonable durante sus conversaciones con el Comandante
en Jefe de la flota. A pesar de que continuaba su critica de los
buques grandes, observd cuan importante era que en la presente
situacién desfavorable, se llevara a la accién a toda la fuerza com-
batiente. Ademas, mientras los buques grandes estaban fondeados
durante meses, requerian una proteccion constante por la fuerza
aérea, asi como por pequeias fuerzas de superficie.

En ese entonces, Hitler ordend a Raeder que preparara un
ultimo informe dando sus puntos de vista sobre los problemas si-
guientes :

1) ¢ Deben retenerse los tres portaaviones (“Europa”, “Post-
dam”y “Gneisenau”), ya planecados?
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2) (Deben convertirse otros buques en portaaviones?

bl

3) (Son mas convenientes el “Hipper” y el “Prince Eugen”,
debido a su gran velocidad, que el “Luetzow” y el “Scheer”,
quienes tienen un radio de accion mayor?

4) Si estos ultimos son alargados, ;podrian desarrollar una
mayor velocidad y tener una mayor cubierta de vuelo?

Raeder no tuvo oportunidades para comentar estos problemas,
pero su intencion final era que Hitler, aun cuando tomaba su de-
cision como definitiva, iba a reconsiderar algunos de sus puntos
de vista si se le presentaban argumentos solidos. Pero, a pesar
de su inclinacion hacia el portaaviones, Raeder sabia que ya era
demasiado tarde.

El 2 de febrero de 1943, Hitler aprobé un plan para los bu-
ques grandes, en el que cualquier paro en el trabajo no seria im-
portante. Este plan incluia a los portaaviones, pero el trabajo
finalmente ces6 en los buques de este tipo que estaban en cons-
truccion o convirtiéndose.

El Estado Mayor Naval se encontraba sumamente molesto
por la falta de buques capitales. En un memordndum sobre los
acorazados alemanes en mayo de 1944, decia: “Si en el Medite-
“ rraneo hubiera habido acorazados alemanes apoyados por una
“ fuerza aeronaval alemana, no hubiese habido ni Tunez, ni Sici-
“ lia, ni Salerno, ni Neptuno.”

Realmente la marina alemana pudo haber tenido un porta-
aviones para apoyar sus operaciones en alta mar, si el valor de
éste no hubiere sido subestimado y el trabajo en ¢l abandonado,
antes que apareciera su necesidad practica. La continua vacila-
cion por parte de Hitler, inspirada por la codicia de Goering hacia
el poder absoluto sobre todo lo que tuviera relacion con la avia-
cion, interfirid continuamente y anulé cualquier posibilidad que la
marina pudo haber tenido para completar un portaaviones.

La misma trama, con similares alternativas, se desarrollaba
en Italia. Los italianos igualaban la inaccion, alemana en no pro-
veer un portaaviones a su flota; pronto se hizo evidente que éste
tenia su valor, aun en el area limitada del Mediterranco. El error
de considerar a [talia como un portaaviones igual a los portaavio-
nes de los ingleses, fue un error de los dirigentes navales, al no
tener en cuenta el hecho de que la longitud del Mediterraneo per-
mitia a ambos beligerantes estar alejados del alcance de las bases
terrestres enemigas. Mientras que los portaaviones ingleses, ope-
rando en ambos extremos del Mediterrdneo, no estaban afectados.
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por este hecho, los italianos por su lado no disponian de dichos
buques.

La desgracia italiana fue determinada en 1923, cuando Mus-
solini decretd que Italia debia tener una fuerza aérea indepen-
diente, quitando de esa manera la fuerza aeronaval a la marina.
Esto motivo en gran parte la derrota de la marina italiana en el
Mediterraneo, por cuanto desde que la aviacion naval fue pasada
a la fuerza aérea italiana, la marina se transform6 en una flota
sin ojos. Mussolini les hizo una sola concesion: aviones con ca-
tapultas a bordo de los acorazados y cruceros. Sin embargo, y
debido a que estos aviones no eran tripulados por oficiales nava-
les, sino por aviadores que pertenecian y habian sido adiestrados
por la fuerza aérea, su valor fue casi nulo.

La recomendacion de la marina desde la pre-guerra acerca
de que era necesario construir un portaaviones, no prosperd, por
cuanto la fuerza aérea italiana insistia que, en caso de una guerra
con Francia, la aviacion basada en tierra seria capaz de tomar a
su cargo las operaciones aéreas necesarias en los confines del mar
Tirreno o sobre el area inmediata del Mediterraneo occidental. En
consecuencia, no se debia desperdiciar dinero en portaaviones, ya
que Italia misma era una inmensa plataforma atravesada en el
Mediterraneo. La fuerza aérea italiana estimaba que desde la cu-
bierta de vuelo con una superficie de alrededor de 340.000 kilo-
metros cuadrados, sus aviones podian dominar y controlar todo
el mar y al mismo tiempo proveer apoyo aéreo a la flota. Esta
estrategia obviaria —decia la fuerza aérea— la necesidad del gran
riesgo que presentaban todos los portaaviones, que segin su punto
de vista eran extremadamente vulnerables. En las primeras dis-
cusiones entre las dos armas, desde 1923 hasta 1927, Mussolini
decidi6 en contra de la marina italiana. La teoria de la fuerza
aérea de “Italia es un portaaviones”, se consideraba solamente
una excusa para su verdadera oposicion a los portaaviones. No se
deseaba que la marina retomara el control sobre su propia fuerza
aeronaval.

La disputa por los portaaviones continué mas de diez afios.
A pesar de la intervencion del gran almirante Thaon de Revel,
conductor victorioso de la flota en la Primera Guerra Mundial y
ministro de Marina durante ese lapso, la marina fallo al querer
ganar ese objetivo. En 1936, Mussolini amordazé a la marina ita-
liana, y le orden6 que no continuara agitando el ambiente para
obtener un portaaviones. Como resultado, la marina italiana fue
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a la guerra contra los ingleses sin un portaaviones; una negligen-
cia que iba a demostrar ser desastrosa.

Desde el principio de la guerra habia una decidida diferencia
de poder en el Mediterraneo, dado que los ingleses dominaban el
mar con sus portaaviones. Debido a que la fuerza italiana era
inadecuada e indudablemente sin habilidad en la guerra naval,
estaba dedicada a la guerra terrestre y su efectividad en las aguas
costeras era limitada. Aun en el Mediterraneo Central, la efi-
ciencia combativa de la flota italiana era considerablemente menor
que la de la flota inglesa, apoyada por portaaviones. Un factor
determinante era la falta de adecuada cobertura aérea para la flo-
ta italiana, debido al limitado radio de accién de sus cazas.

Durante el primer combate entre las dos marinas en la Ba-
talla de Punto Stilo, en julio de 1940, la flota inglesa de Alejan-
dria, con sus portaaviones, pudo operar exitosamente fuera del
alcance de los cazas italianos basados en tierra. La accion en si
no fue concluyente, por cuanto ambas flotas estaban escoltando
convoyes y tenian restringidos sus movimientos. Hacia el final
de la accion, la fuerza aérea italiana hizo su aparicion y procedio
a atacar los propios buques italianos. Durante seis horas éstos
tuvieron que rechazar 17 ataques de sus aviones. Muy poco dafio
fue producido, por cuanto la punteria de la fuerza aérea era muy
pobre. Unos meses después, la ausencia de un portaaviones nue-
vamente fue desastrosa para los italianos. Saliendo de Tarento,
la flota italiana fue interceptada por aviones de un portaaviones
britanico y su salida anulada.

El uso de los portaaviones no solamente permiti6 a los in-
gleses la supremacia en las operaciones navales en el mar, sino
que también hizo sentir su efecto cuando su poder se utiliz6 contra
los puertos de Libia, la base naval de Tarento y los puertos ita-
lianos en el Mediterraneo occidental. En febrero de 1941, en el
ataque con portaaviones contra los puertos de Génova, Spezia y
Leghorn, los ingleses tuvieron que maniobrar sus buques muy
cerca de la costa italiana. Debido al riesgo que para los ingleses
ofrecia esta operacion, el Estado Mayor Naval italiano quiso
aprovechar tal situacion, desplegando su flota al Oeste de Cerdenia,
con una fuerza mayor que la inglesa. A fin de atraer a la fuerza
inglesa hacia la accion en su regreso a través del estrecho entre
Corcega y la costa francesa, la fuerza aérea italiana tenia que
encontrar a los britanicos y determinar su rumbo.

A pesar de la proximidad de las bases aéreas italianas, los
cazas de los portaaviones ingleses impidieron que la fuerza aérea



GUERRA SIN PORTAAVIONES 115

italiana pudiera efectuar las observaciones necesarias, y los ita-
lianos fallaron nuevamente en esta operacion. El portaaviones
demostréo su importancia vital al sacar a los britanicos de una si-
tuacion desfavorable, y al fallar en su interceptacion a esta fuerza
la marina italiana perdi6 una de las mejores oportunidades de la
guerra.

Asi como el desastre del “Bismarck” perturbo tanto a Hitler,
la batalla de Matapan obligd a Mussolini a reconsiderar sus deci-
siones anteriores sobre el valor de los portaaviones. La accién se
desarrolld entre el 27 y el 29 de marzo de 1941, cuando la flota
italiana estaba tratando de cortar las lineas de comunicaciones
inglesas entre Grecia y Alejandria (Egipto). Esta operacion ha-
bia sido fuertemente apoyada por la fuerza aérea alemana, quien
habia prometido el méximo de cobertura aérea.

Después de coordinar la operacion con el Ministerio de Ae-
ronautica italiano y cooperando con Super-marina y la fuerza aé-
rea alemana para garantizar el maximo apoyo aéreo, la flota ita-
liana zarp6 hacia el area del ataque.

A mediodia del primer dia en el mar, la flota italiana fue
avistada por un hidroavion Sunderland. A pesar de que la cober-
tura aérea italiana no aparecid, y que Alejandria no fue bombar-
deada por la fuerza aérea alemana, tal como estaba planeado, de-
bido a mal tiempo, la flota italiana recibid la orden de continuar,
y a la mafiana siguiente un avion catapultado desde el acorazado
“Vittorio Veneto” avistd a la flota inglesa.

Después de establecer contacto, el portaaviones inglés “For-
midable” largd aviones torpederos Swordfish contra la flota ita-
liana. Toda la tarde los aviones de portaaviones continuaron su
ataque contra los buques italianos. Posteriormente, aquéllos fue-
ron ayudados en su ataque por bombarderos y cazas basados en
tierra desde Creta. Durante el dia de este ataque aéreo, la flota
italiana estuvo bastante desamparada, por cuanto su uUnica defensa
residia en sus cafones antiaéreos. Ni la fuerza aérea italiana ni
la alemana aparecieron. Més tarde, por la noche, después que los
aviones torpederos habian descalabrado a la flota italiana, la flota
inglesa, ayudada por radar, sorprendi6 y hundi6 a cinco buques
italianos. Después de estos hundimientos los ingleses comenzaron
las operaciones de rescate de los sobrevivientes, mientras comuni-
caban a Roma, en claro, que varios centenares de hombres estaban
en el mar, sugiriendo que remitieran un buque hospital.

En ese momento la fuerza aérea italiana hizo su aparicion y
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cayd sobre los ingleses con gran decision. Sus bombas mal ubica-
das y su fuerte hostigamiento sirvid para averiar apenas levemente
a los buques ingleses, obteniendo “éxito” unicamente en obligarlos
a retirarse de sus operaciones de rescate de sobrevivientes italianos.

En abril de 1941, después del desastre de Matapan, Mussolini,
al darse cuenta del desatino de su planeo naval, cambi6é su primera
decision y se apur6 a proveer a la marina de portaaviones. Esta-
blecid que éstos eran necesarios por cuanto “los aviones basados
en tierra no pueden llevar a cabo las operaciones aéreas necesa-
rias en el mar”.

Para apurar el trabajo, el transatlantico “Roma” fue elegido
para ser convertido en un portaaviones, con el nuevo nombre de
“Aguila”. Botado en 1926, este transatlantico tenia un tonelaje
de 30.800 toneladas y una velocidad maxima de 21 nudos. La con-
version de este buque, como transporte militar, ya habia comen-
zado en Génova a principios de 1941. Su conversion involucraba
un desplazamiento de 27.000 toneladas en carga méxima. Su cu-
bierta de vuelo tenia 215 metros de largo y un ancho de 25 metros.
El armamento que se le iba a agregar consistia en ocho cafiones
de 5,3 pulgadas y 45 calibres, 12 cafiones de 64 mm. y 82 de 20 mm.
El “Aguila” iba a llevar 36 aviones con 14 adicionales suspendidos
del techo del hangar.

El hangar, de 150 mts. de largo, 18 de ancho y 5 de alto,
estaba dividido en 4 secciones por medio de cortinas. Dos ascen-
sores de 13 metros por 15 tenian una capacidad de 5 toneladas
cada uno, estando ubicados muy cerca entre si; uno exactamente
en la seccion maestra y el otro unos 27 metros mas a proa. Se lle-
vaban dos guinches de 5 toneladas.

El “Aguila” estaba equipado con dos catapultas convencio-
nales destinadas a lanzar 60 aviones por hora; un avién cada dos
minutos, cada una. Ubicadas a babor y estribor en la cubierta de
vuelo, consistian en un par de rieles sobre los que corria un carrito.

La superestructura del portaaviones italiano era similar a las
de los britanicos. Al planear la construccion de ese buque, los
italianos fueron ayudados por ingenieros alemanes. Como un de-
talle interesante, debe consignarse que gran parte del equipo ori-
ginariamente destinado al “Graf Zeppelin”, fue transferido al
“Aguila”. Las cuatro maquinas fueron disefiadas para dar al buque
una velocidad maxima de 32 nudos.

La conversion del “Roma” en portaaviones fue objeto de celos
enconados entre la marina y la fuerza aérea. Era perfectamente
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natural que la marina deseara el completo control del portaaviones,
pero la fuerza aérea se mantuvo obstinada y las diferentes teorias
de estas dos fuerzas armadas impidieron desarrollar el programa.
Estas dificultades se agravaron por inconvenientes de construc-
cion de la cubierta de vuelo. Parecia imposible disefiar e instalar
un satisfactorio sistema para el aterrizaje.

En julio de 1943, a pesar de los centenares de obstaculos que
se presentaban, el portaaviones estaba casi listo, con sus pruebas
previstas para ese otofio. Las maquinas y las catapultas fueron
completadas unos meses después y las pruebas, que resultaron satis-
factorias, se llevaron a cabo cerca de Génova. Desgraciadamente
para los italianos, no habia disponible ningun avion adecuado. En
un momento se habia planeado utilizar dotaciones alemanas, por
cuanto Alemania estaba mas adelantada en el adiestramiento de
pilotos para trabajos en portaaviones. No se esperaba que las
pruebas fueran completamente satisfactorias, debido a las fallas
en el sistema de aterrizaje, que no iba a permitir que los aviones
regresaran a su cubierta de vuelo. El plan existente establecia
que los aviones decolarian del portaaviones y después de llevar a
cabo su mision, aterrizarian en la costa mas cercana. En un mo-
mento dado, los italianos consideraron la utilizacion del Re.2005.

Ademas de las dificultades técnicas, el trabajo fue muy obs-
taculizado por los bombardeos aéreos aliados. Después del armis-
ticio italiano, los alemanes trataron de cerrar la angosta entrada
en Génova, entre el viejo y el nuevo puerto, hundiendo el porta-
aviones sin terminar, pero la tentativa fracaso.

Un buque gemelo, el “Spaviero” (ex-“Augustus”), en marzo
de 1942 estaba disponible para ser convertido en portaaviones. En
Génova se comenzaron a quitar partes del “Augustus”, entre las
cuales estaban los palos, la chimenea de proa y el puente, asi como
todas las cubiertas de la superestructura. En diciembre de 1942,
el casco fue llevado a Molo Vecchio, en Génova, y el trabajo fue
paralizado, siendo reiniciado en marzo de 1943; en septiembre se
estimaba que seria necesario un afio mas para ser completado.

El dificil problema de convertir grandes transatlanticos de
pasajeros se hizo practicamente imposible, por la reducida eficien-
cia de los astilleros italianos y la industria. En esta circunstancia
era inevitable que ningin portaaviones seria completado antes del
fin de la guerra. En consecuencia, no es sorprendente que el
“Aguila” estuviera completado s6lo en un 80 % cuando se produjo
el armisticio italiano, el 8 de septiembre de 1943.
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En agosto de 1943, cuando Mussolini era transportado a la
isla de Maddalena, se lament6 de no haber construido portaaviones
y aviones torpederos. Creia que su error era debido a que se habia
apoyado en la opinion de los aviadores, quienes eran, en ultimo
analisis, los expertos, y debian saber mucho mas que ¢él sobre este
problema.

Las naciones del Eje en Europa no dispusieron de portaavio-
nes, porque habian partido de la base equivocada de que las misio-
nes de éstos podian ser llevadas a cabo por aviacién basada en
tierra. Esta suposicion, hecha en tiempo de paz, demostrd ser erro-
nea en la guerra. En todas las oportunidades fue rechazada por
los seudo-genios militares del Eje, la tesis de que el control del
mar depende del control del aire sobre aquél, dirigido por el Co-
mando Operativo de las fuerzas navales en el éarea. Este control
se basa en aviones en el aire sobre el punto de contacto, y no en
aviones en vuelo hacia el mismo o en tierra. En detrimento de las
operaciones navales del Eje, el apoyo dado por la aviacion basada
en tierra fue, desde el punto de vista practico, lastimosamente in-
adecuado.

Los alemanes e italianos, al descuidar seriamente la conside-
raciéon del portaaviones, crearon un instrumento de guerra en ma-
nos de un solo bando. Sus opiniones preconcebidas y suposiciones
de que la guerra seria ganada mediante el uso de fuerzas terrestres
y aviacion basada en tierra, trajeron como resultado una fatal
subestimacion de los requerimientos del poder aeronaval y del va-
lor de la guerra de portaaviones. Al despreciar el portaaviones,
los intentos del Eje al oponerse al poder naval aliado, sin apoyo
desde el aire, estaban destinados al fracaso. Mientras que, por el
otro lado, la segunda guerra mundial demostr6 en forma conclu-
yente que los portaaviones eran capaces de proveer poder aerona-
val efectivo, para el control de los mares.




Técnicas de sostén naval aleman du-

rante la Segunda Guerra Mundial

Por el Capitan de Fragata (R) Roy O. Stratton (SC), U. S. N.

La marina de guerra alemana carecia, antes de estallar la
Segunda Guerra Mundial, de una fuerza de servicios organizada.
Dado su tamafio y mision, ella no tenia necesidad de técnicas de
sostén movil analogas a las desarrolladas por la marina de guerra
de los Estados Unidos de Norte América. En algunas de sus bases
secundarias, disponia de algunos buques estaciones donde podian
efectuar reparaciones menores y alojar al personal. Contaba,
también, con cinco buques de abastecimiento de flota que acom-
pafiaban a los buques capitales durante las maniobras. Los arse-
nales navales de Kiel, Wilhemshaven y Gotenhafen (Gdynia),
estaban provistos de los elementos necesarios para efectuar re-
paraciones y entregar materiales de toda indole, y a los cuales
podian dirigirse los buques desde cualquiera de las zonas opera-
tivas y de adiestramiento normales.

La mision de la marina de guerra alemana, exceptuando al
Comando de Submarinos, era la de defender el frente maritimo
de Alemania e impedir la entrada de buques enemigos al Mar
Béltico. No se contemplaba la posibilidad de que la flota tuviera
que empefiarse en operaciones importantes lejos de sus bases prin-
cipales. En los diversos juegos de guerra desarrollados con an-
terioridad a 1939, el papel de la marina de guerra siempre habia
sido de caracter defensivo. El grado de perfeccion alcanzado en
esta defensa, queda demostrado por el hecho de que ninguna uni-
dad de superficie enemiga de importancia logré internarse en el
Baltico, durante la Primera o Segunda Guerra Mundial.

Para hacer un estudio de los aspectos de la logistica naval
alemana, durante el verano de 1951, me entrevisté con cincuenta
oficiales navales y funcionarios alemanes. Varios de ellos me

(*) Del “U. S. Naval Institute Proceedings”.
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manifestaron que al ser invadida Polonia por el ejército aleman,
en septiembre de 1939, no existia plan alguno para ampliar el
sistema logistico de la armada y que tampoco se contemplé mo-
dificacién alguna en la misiéon de la misma. Se habia proyectado,
dijeron, que los acorazados de bolsillo y cruceros se internaran
en el Atlantico para atacar y destruir a la navegacion mercante.
En cuanto a la parte de la flota de superficie que aun quedaba, se
anticipaba que ella abandonaria las aguas metropolitanas tan solo
para empefarse contra fuerzas enemigas que trataran de infil-
trarse en éstas y que, después de la batalla, regresarian a Kiel o
a Wilhemshaven.

La mision del Comando de Submarinos era, por supuesto, de
caricter ofensivo. Este era un comando independiente, respon-
sable directamente ante el Comandante en Jefe de la Armada y no
ante el Comandante en Jefe de la Flota. Tenia sus buques madre
y de abastecimientos propios, y realizaba de por si sus operaciones
y adiestramiento.

Si bien esta era la situacion imperante al estallar la Segunda
Guerra Mundial, el avance sin precedentes del ejército aleman a
través de Polonia y sus planes para la ocupacion de los Paises
Bajos y Francia, impuso la ampliacion del sistema logistico de
la marina de guerra y de las fuerzas necesarias para apoyarlo.

El primer paso consisti6 en la transformacion de todos los
buques mercantes adecuados para ser aprovechados como buques
de abastecimientos, y de todos los petroleros alemanes que se en-
contraban en Alemania al estallar la guerra. (Algunos de ellos
habian entrado en puertos neutrales para ser internados o a la
espera de nuevas Ordenes del Almirantazgo aleman.)

Esto ya habia sido anticipado en fecha tan lejana como la de
1931, cuando se recurrid a la colaboracion de los directores de la
mayoria de las grandes compafilas de navegacion de Alemania
para confeccionar listas de todos los buques mercantes alemanes
y de buques mercantes extranjeros que normalmente hacian es-
calas en puertos alemanes. Estas listas daban las caracteristicas,
capacidades, velocidades y otros datos que podian ser de utilidad
en el caso de que los buques fuesen incorporados o requisados para
servir como auxiliares. Muchos buques del Lloyd Norte Aleman
y de la Compafiia de Navegacion Hamburgo Americana fueron
provistos de cddigos navales, claves y equipos radiotelegraficos
especiales, para el caso de guerra. Las autoridades de la “Waried
Tanker Company” cooperaron mucho en esta operacion. Esta
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compafiia, que era financiada en parte con capitales norteameri-
canos y cuyos buques navegaban con bandera panamefia, tenia
veintiséis petroleros bajo su control, desempefidndose todos ellos
como buques auxiliares de la marina de guerra alemana al decla-
rarse la guerra.

El segundo paso fue el apoderarse de todos los buques mer-
cantes enemigos y transformarlos para su empleo. De este modo
se logr6 un gran tonelaje, al ser ocupadas Noruega, Dinamarca,
Holanda, Bélgica y Francia. Se recurri6 a las mismas medidas
cuando el ejército aleman invadi6é los Balcanes y Crimea. Se pro-
cedid, ademas, al fletamiento de numerosos buques neutrales.

Antes de la Segunda Guerra Mundial, el control de los buques
de abastecimientos, petroleros y buques talleres que no estaban
asignados al Comando de Submarinos, era funcién del Coman-
dante en Jefe del Norte (Mar del Norte) y del Comandante en
Jefe del Este (Mar Baltico). (En tiempo de paz, la marina de
guerra carecia de buques hospitales o transportes de tropa.) Este
control fue transferido, el 1° de abril de 1940, a la Division Cuar-
tel Maestre del Estado Mayor de Guerra Naval (Adm. Qu. III),
actividad similar a la de nuestra Oficina del Delegado Jefe de
Operaciones Navales (Logistica). Divisiones de esta organiza-
cion, conocidas como Departamentos de Sostén Logistico, fueron
creadas en los arsenales navales de Kiel y Wilhemshaven. Poste-
riormente, cuando los puertos franceses eran utilizados como bases
para las unidades que burlaban el bloqueo y buques mercantes ar-
mados en cruceros, se establecio un tercer departamento de apoyo
logistico en St. Nazaire. Estos organismos fueron los que contro-
laron los movimientos de todas las naves auxiliares de la armada
hasta que terminé la guerra, con la Unica excepcion de los buques
que abastecian a la flota, los que eran dirigidos por el Adm. Qu. III,
y los buques que abastecian a los submarinos, que eran controlados
por el Comando de Submarinos.

El 5 de octubre de 1944, descontando las pérdidas anteriores,
la marina de guerra tenia en actividad:

Cinco buques de abastecimiento de flota.

Nueve buques de abastecimiento auxiliares.

Cinco buques madres y de abastecimiento de submarinos.

Catorce buques de abastecimiento subacuo.

Sesenta y tres petroleros.

Catorce buques hospitales.
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Contaba igualmente con una pequefia cantidad de buques ma-
dre y talleres transformados. Los transportes para tropas y car-
gueros no eran auxiliares navales, sino que eran verdaderos buques
mercantes. La marina de guerra ejercié el control de las opera-
ciones de estas naves desde 1939 a 1942 y desde 1944 a 1945.
Desde 1942 a 1944, el control de las mismas fue ejercido por la
Comisiéon de Navegacion Maritima del Reich, organizacién similar
a nuestra Junta de Marina Mercante de Guerra. Pero estas naves
fueron empleadas muy raramente —si es que alguna vez lo fue-
ron— por la marina de guerra, y el interés esencial de ésta en
aquellas consistia en la regulacion de sus movimientos y facilitar
escoltas para las mismas.

Los buques de abastecimiento de flota y auxiliares oscilaban
entre las 5.000 y 14.000 toneladas de registro bruto y su capa-
cidad de carga era entre 7.000 y 20.000 toneladas. Sus velocidades
variaban de 12 a 18 nudos. Los petroleros, ademas del combus-
tible, llevaban abastecimientos generales y especiales.

SOSTEN DE LAS UNIDADES DE SUPERFICIE

El concepto aleman respecto al sostén movil de las unidades
pesadas de la flota de superficie, era de que todo acorazado o
acorazado de bolsillo debia contar con su propio buque de abas-
tecimiento. Estos buques acompafiaban a esas unidades y cons-
tituian su principal fuente de abastecimiento para todo, incluyendo
los viveres. Entre los dos buques transportaban, en todo momen-
to, articulos de consumo para seis meses, exceptuando los viveres
frescos y combustibles. Normalmente aquellos se distribuian como
sigue: una provision de tres meses de efectos de consumo era al-
macenada en el buque de guerra y otros tres meses de abasteci-
mientos similares en el buque de abastecimiento. Los trasbordos
entre los buques se efectuaban conforme a las necesidades. Las
municiones constituian una excepcion a la regla general, dado
que las necesidades eran inciertas. Sin embargo, los buques de
reabastecimiento, llevaban también municion. El primer ensayo
efectivo de este sistema de sostén movil, tuvo lugar en septiembre
de 1938, cuando los buques de abastecimiento “Samland” y “Schwa-
benland”, fueron destacados para acompafiar al “Deutschland” y
al “Graf Spee” hasta aguas espafiolas. Personas con quienes me
he entrevistado, manifestaron que el resultado fue muy satisfac-
torio.

Durante prolongadas operaciones de correrias, como las del
“Scharnhorst” en 1940-1941, se procedia a distribuir cinco o seis
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petroleros en lugares estratégicos del Atlantico, es decir, en las
aguas que rodeaban a Noruega, nordeste de Africa, Groenlan-
dia, Islandia y las Antillas Menores, de modo que uno de ellos
estaria disponible en cualquier sector donde el buque de guerra
necesitara hacer combustible. El buque de abastecimientos per-
maneceria en la zona general de operaciones y se encontraria con
el buque de combate cuando asi se lo ordenara el Almirantazgo.

Estas naves eran una combinacion de petroleros y de abas-
tecimiento, equipados con aviones de reconocimiento y artilleria
para defenderse contra buques mercantes, submarinos y otras
fuerzas ligeras y aviones del enemigo. Disponian de espacio para
alojar a los prisioneros tomados por los buques que ellos soste-
nian. El buque de abastecimientos “Altmark"”, por ejemplo, fue
apresado por el H. M. S. “Cossack” en el fiordo de Josing, el 16
de febrero de 1940, con 299 sobrevivientes britanicos de naves
hundidas por el “Graf Spee”.

Aunque sus tripulaciones eran civiles, a bordo de los buques
de abastecimientos se embarcaba personal de suministros para
supervisar el abastecimiento de pertrechos y llevar su contabili-
dad. Normalmente se designaba a un ex-oficial de la marina
mercante de gran experiencia en el manejo de cargas, como ofi-
cial responsable de las operaciones de carga y descarga de las
mercaderias. Segun un oficial de suministros, ocho de estos bu-
ques transportaban entre 11.000 y 12.000 toneladas de combusti-
ble cada uno. La capacidad de los tanques de combustible de un
acorazado de bolsillo era, dijo, de 3.000 toneladas. Calculaba que
el consumo de una de estas unidades era de 60 toneladas de com-
bustible por dia, navegando a la velocidad normal de 19 nudos.
Cuando a las 3.000 toneladas llevadas por un acorazado de bolsillo
se le sumaban las 11.000 a 12.000 toneladas de combustible del
buque abastecedor, el resultado era un gran radio de accién.

Con el proposito de asegurar la reunion en alta mar, los océa-
nos estaban divididos en zonas por medio de grillas. A estas zonas
se les daba nombres ficticios y a las subdivisiones de las mismas
se las distinguia por medio de numeros. Este sistema fue ideado
con el objeto de evitar tener que sefalar la longitud y latitud en
los despachos. Todas las unidades pesadas de superficie dedicadas
a las incursiones, los burladores de bloqueo y cruceros auxiliares,
como asi también los buques que les servian de sostén, llevaban a
bordo una relacion de estas zonas y sus subdivisiones, las cuales
estaban bien alejadas de las rutas maritimas. Habia alrededor de
una docena de ellas en cada océano. Las posiciones tenian caracter
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permanente, pero sus nombres ficticios eran modificados a inter-
valos regulares, o cuando se sospechaba que los mismos corrian
riesgo de ser conocidos.

Cuando un buque necesitaba abastecerse, el Almirantazgo era
informado de ello mediante una breve sefial donde se indicaba la
fecha probable de su realizacion. Se le ordenaba entonces dirigirse
a una de las zonas de la grilla y se disponia que un buque abaste-
cedor o petrolero se encontraba con aquél. Ambos buques guar-
daban silencio radiotelegrafico absoluto. Al llegar a la zona, na-
vegaban en la misma hasta encontrarse. Este sistema dio resulta-
dos muy eficaces, hasta que los britdnicos capturaron al petrolero
“Esso Gdynia”, apoderandose de los codigos empleados para di-
rigir a los buques del sostén logistico en sus operaciones. Los bri-
tanicos ordenaron entonces a ocho o nueve grandes petroleros, que
operaban con el “Prinz Eugen”, que se concentraran en determi-
nada zona y alli fueron interceptados y hundidos. Tan pronto como
se tuvo conocimiento de este hecho, el sistema fue abandonado.

El traspaso de combustible se realizaba a velocidades de 7 a
10 nudos, con el buque tanque a proa y no paralelamente. Se
empleaban dos mangueras. Entre los dos buques se mantenia una
distancia de 500 metros. Las mercaderias eran traspasadas en las
lanchas de los buques, o en balsas de goma tubulares con fondo de
lona y sostenidas por tablas de madera, las que eran remolcadas
por lanchas. Esto se llevaba a cabo, normalmente, de noche, con
ambos buques practicamente parados, “practica peligrosa”, segln
la declaracion de un almirante. Se dijo que, durante la paz, se
habian efectuado varios ensayos de embarcar combustible y tras-
pasar provisiones navegando ambos buques paralelamente, pero
el método fue descartado por sus resultados poco satisfactorios.

Durante una operacion contra la navegacion mercante que
dur6 161 dias, al “Graf Spee” se le proveyd de combustible, pro-
visiones y mercaderias generales, en catorce oportunidades. Uno
de los buques empleados en esta operacion fue el “Duquesa”, bu-
que frigorifico que quemaba carbon y que habia sido apresado
por el “Scheer” en circunstancias que transportaba carne y hue-
vos desde la Argentina al Reino Unido. La tripulacion de presa
colocada a bordo del “Duquesa”, obligd a su comandante a navegar
en conserva con el “Nordmark”, buque abastecedor efectivo asig-
nado a la operacién. Todos los buques alemanes que se encontra-
ban en la zona fueron provistos. Cuando hubieron retirado toda
la carne y los huevos que podian almacenar, y el “Duquesa” quedd
sin combustible, fue hundido.
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Si bien el tonelaje empleado en buques de abastecimiento era
grande, el sistema de asignar uno de estos buques a cada unidad
capital de superficie funciondé muy bien, conforme a las declara-
ciones de varios oficiales interrogados. Segun ellos, no hubo fra-
casos en el sistema.

A los cruceros no les fueron asignados sus propios buques
de abastecimiento debido a su limitado radio de accion. Aquellos
podian transportar efectos de consumo para 33 dias de operacio-
nes. El combustible era facilitado por petroleros, a los cuales se
les ordenaba encontrarse en determinado lugar con aquéllos. Tam-
bién los destructores y torpederos disponian de limitadisimo radio
de accioén de las operaciones, pudiendo llevar tan s6lo una pequefia
cantidad de efectos de consumo. No eran acompaiados ni por bu-
ques talleres o almacenes. Los rastreadores y auxiliares similares
eran provistos por las bases desde donde actuaban o bien por otras
unidades navales.

LOS SUBMARINOS EN EL ATLANTICO

Distinta fue la situacion que se presentd con los submarinos.
Los U de 250 toneladas eran empleados exclusivamente en la de-
fensa costera. Podian operar en el mar solamente catorce dias y
eran reabastecidos en sus bases de operaciones. Todos los demas
submarinos eran aprovisionados por buques de abastecimiento
subacuos conocidos con el nombre de “vacas lecheras”, que eran
especialmente construidos para este fin. De acuerdo a lo expre-
sado por un ex-comandante de submarinos, éstos eran preparados
con algunos de los submarinos del tipo VII y tenian un gran
“bulge” alrededor del casco. Ademas del combustible llevaban
repuestos, viveres, ropa, municiones y otros aprovisionamientos
esenciales. Tenian un taller capaz de efectuar reparaciones me-
nores. Un tipo de manguera de rapido desprendimiento, con una
conexion telefonica que corria a lo largo de ella, permitia que la
misma fuera largada en el caso de que un enemigo se aproximara
durante la faena subacua de entrega de combustible, o si fuera
necesario sumergirse instantdneamente mientras se hacia combus-
tible en la superficie. Cada “vaca” llevaba un doctor con una pro-
vision de medicamentos, como asimismo una dotacion de personal
de suministros.

El Comando de Submarinos tenia catorce ‘“vacas”; también
cinco buques de abastecimiento de superficie: el “Nordvard”
(4.000 toneladas, velocidad 10% nudos), el “Eurland” (7.600 to-
neladas, velocidad 14 nudos), que actuaban principalmente en
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aguas de Noruega, y el “Kota Pinang", “Bullaren” y “Python”.
No me fue posible obtener detalle alguno respecto a las caracte-
risticas u operaciones de estos tres ultimos buques. La pérdida
del “Kota Pinang” y del “Python”, en su primera operacion de
abastecimiento, motivd que la marina de guerra se decidiera por
la construccion de las “vacas”, que entonces actuaban fuera de
Burdeos. Varios submarinos minadores fueron transformados en
petroleros subacuos durante las ultimas etapas de la guerra, de-
bido a que las minas que se habian fabricado resultaron poco sa-
tasfactorias, y también porque estos submarinos eran tan grandes
que resultaban inconvenientes para determinados campos minados.
La mayoria de las “vacas” se perdieron durante la primavera y
principios del verano de 1943, a consecuencia de los bombardeos
o de las cargas de profundidad aerotransportadas.

SUBMARINOS EN EL LEJANO ORIENTE

Ya en abril de 1940 Alemania habia solicitado a su aliada,
el Japon, que le facilitara algunas bases en el Pacifico para sus
submarinos. En 1941, los “corsarios” de superficie llevaron al-
gunas presas hasta el Japon, las cuales fueron enviadas a Yoko-
hama, pero la autorizacion correspondiente recién llegd después
de prolongadas negociaciones. Las relaciones germano-japonesas
eran tirantes. El Japon firmé un pacto de “no-agresion” con Ru-
sia y en mayo de 1941 Alemania exigiéo al Japon que lo dejara sin
efecto. El Japon se rehuso. La desconfianza entre las marinas de
guerra era evidente. Cada una de ellas mantenia en secreto sus
métodos fundamentales para la conduccidon de la guerra naval.
Debido a las condiciones imperantes, no fue hasta diciembre de
1942 que el Japén otorgd, a Alemania e Italia, bases en el Lejano
Oriente para sus respectivas flotillas submarinas. Fueron ofreci-
das: Penang, que era la base de la flotilla de submarinos japoneses
en el océano Indico; Sabang, o un puerto en las islas Andaman.

En Penang, las unicas facilidades que se les daba era un fon-
deadero protegido y talleres japoneses con un pequefio varadero
y un stock de 1.000 toneladas de combustible. Con todo, la marina
de guerra alemana considerd que el ofrecimiento de Penang era
conveniente y, en junio de 1943, los primeros submarinos alema-
nes iniciaron sus operaciones desde este puerto.

Entre junio de 1943 y mayo de 1945, diecinueve submarinos
tenian ya como base a Penang o a Batavia. La mayor parte de
los alimentos empleados en las operaciones submarinas tenian que
importarse desde Francia, empleando burladores de bloqueo de
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superficie o submarinos. Singapur era mas deseable, debido a sus
mayores facilidades portuarias. Aqui se efectuaron ciertas repa-
raciones, pero hasta la capitulacion de Alemania, su marina de
guerra continué operando con la mayoria de sus submarinos del
Lejano Oriente, desde Penang. El buen entendimiento con el per-
sonal submarinista japonés prevalecido sobre todas las desventajas.
Si bien Batavia adquiri6 mayor importancia durante los tultimos
meses de la guerra, debido a su proximidad a las aguas australia-
nas, donde se realizaban operaciones aceleradas, Penang siguié sin
embargo, siendo la principal base operativa. Soerabaja, aunque
aprovechado como base para los submarinos alemanes, no resulta-
ba satisfactorio debido a la falta de toda facilidad para repara-
ciones. Algunos submarinos fueron enviados a Kobe para ser re-
parados y, sobre todo, para proveerles de baterias nuevas. El
“Charlotte Schliemann” y el “Brake”, ambos petroleros, fueron
destacados, en marzo de 1943, para apoyar las operaciones de los
submarinos en el Lejano Oriente. Pero estas naves fueron hun-
didas en febrero y marzo de 1944, y a partir de entonces este
apoyo fue prestado por buques de superficie y submarinos que
burlaban el bloqueo, en un continuo vaivén entre Francia y Java.

BURLADORES DE BLOQUEO

Desde principios de 1940 ya se habia hecho evidente que el
transporte de ciertas materias primas criticas, sobre todo caucho,
que eran enviadas a Alemania desde las Indias Orientales Holan-
desas y otros territorios del Lejano Oriente, debia continuar sin
interrupcion. Dieciseis buques mercantes alemanes se encontraban
en los puertos de China, Japon y Manchuria. Otros seis se unieron
a éstos, luego de atravesar el Pacifico desde la costa occidental de
la América del Sur. Al almirante Paul Wenneker, agregado naval
en Tokio, le fue confiada la tarea de proceder a la transferencia
de estos buques a la marina de guerra alemana y alistarlos para
desempefiarse como burladores de bloqueo, transportes acopiado-
res para los burladores de bloqueo, o buques de abastecimiento para
los corsarios y submarinos que el Almirantazgo proyectaba des-
tacar al Pacifico y al océano Indico.

La mayoria de estos buques fueron alistados en el Japon.
Diez de ellos fueron considerados como inadecuados para las ta-
reas planificadas para los mismos y fueron vendidos o fletados al
Japon. Uno de ellos, el “Scharnhorst’, paquebote expreso del Pa-
cifico de 18.000 toneladas, fue posteriormente transformado en
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el portaaviones japonés “Shinyo”. El “Kulmerland”, *“Muenster-
land” 'y “Regensburg”, fueron equipados para prestar servicios
como abastecedores de los corsarios, y el “Quito” y el “Bogotd”
como transportes acopiadores. La tarea de éstos ultimos consis-
tia en embarcar materias primas en los distintos puertos del Le-
jano Oriente y entregarlos en Djakarta o Batavia, puntos desde
donde zarpaban la mayoria de los burladores de bloqueo. Siete
buques habian sido alistados en otros puntos, para burlar el blo-
queo, antes de ser asignados a esta operacion. Las bases de ope-
raciones estaban establecidas en Yokohama, Kobe, Singapur, Ba-
tavia, Djakarta y Soerabaja. Los buques que se indican a conti-
nuacioén participaron en las operaciones para burlar el bloqueo:
“Rio Grande”; “Rhakotis”; “Dresden”; “Tannenfels”; “Addeliese
Esberger”; “Bergeriland”; “Spreewald”; “Portland”; “Osorno”;
“Oldenwald”; “Bremerhaven”; “Saarland”; “Weserland”; “Ost-
friesland”.

El 3 de febrero de 1941, el almirante Wenneker asumid el
control total de los burladores de bloqueo. El primer buque partid
del Japén en mayo de 1941. Durante este afio, cuatro sobre cinco
de estos buques eludieron con éxito el bloqueo. En 1942, alrededor
del 50 por ciento evitaron ser interceptados. Los ¢éxitos fueron
menguando en 1943, y de cinco buques que zarpaban de Java para
Francia o de Francia para el Lejano Oriente, cuatro fueron hun-
didos. El “Osorno”, que arribé6 a Burdeos en diciembre de 1943,
fue el ultimo de los burladores de bloqueo que llegd a Francia.
A partir de este momento se dejo de emplear a los buques de su-
perficie como burladores de bloqueo y destructores del comercio,
como consecuencia de la eficiencia de los patrullados de recono-
cimiento establecidos en el golfo de Vizcaya. Un ejemplo del éxito
general de la misidn se encuentra, sin embargo, en un informe
aleman donde se manifestaba que, durante el periodo 1941-1943,
veintiin buques de superficie habian partido del Lejano Oriente
con 69.300 toneladas de materias primas, de los cuales quince de
ellos con 62.500 toneladas de estas materias mas 26.500 neuma-
ticos de automoviles, llegaron a puertos europeos. A bordo de
estas naves se transportaron, ademads, 2.500 toneladas de carga
para Italia. Durante el mismo periodo, treinta y cinco buques
zarparon del Oeste de Francia con 257.000 toneladas de provisio-
nes para submarinos y mercantes armados que operaban en el
océano Indico y con equipos especiales para el Japon. Dieciseis de
ellos llegaron al Lejano Oriente con 114.490 toneladas de carga.
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SUBMARINOS BURLADORES DE BLOQUEO

Cuando los burladores de bloqueo de superficie dejaron de
ser utiles, este sistema fue abandonado. Esta tarea fue encomen-
dada entonces a quince submarinos alemanes, cinco japoneses y
siete italianos. Estos ultimos, entre los cuales se hallaban el “Cap-
pellini”, “Torelli”, “Bagnolini” y “Giulani”, fueron transforma-
dos, en Burdeos, durante los meses de abril y mayo de 1943. Los
submarinos alemanes y japoneses fueron transformados en arse-
nales de sus respectivos paises. Los tubos y el armamento prin-
cipal fueron retirados con el propdsito de ofrecer un maximo de
espacio para combustible y agua.

Los submarinos alemanes que regresaban a Francia Occiden-
tal, después de cumplidos sus patrullados en el océano Indico, y
entre los cuales se encontraban el U-178, 219 y 861, eran desvia-
dos hacia Malaya para que cargaran elementos bélicos esenciales
y los transportaran a Francia. Submarinos que regularmente bur-
laban el bloqueo, operaban entre Penang o Singapur y Burdeos,
La Pallice, o L’Orient. Transportaban caucho bruto, estafio, qui-
nina, wolfram, molibdenio, opio, cafeina, vitaminas concentradas
y otros elementos vitales. Regresaban con mercurio, aceros refi-
nados, materiales Opticos, aparatos de radio, equipos radar, he-
rramientas de maquinas para trabajos de precision, armas porta-
tiles, planos de aviones y muestras de granadas y otras municiones
para el Japon. También llevaban personal técnico para intercam-
biar. No he podido hallar constancia alguna de que estos subma-
rinos burladores de bloqueo llevaran, como acontecia con aquellos
de superficie, sostén logistico para submarinos que operaban en
los océanos Indico o Pacifico. Sin embargo, parece razonable su-
poner que seguian haciéndolo.

A pesar de que los submarinos fueron empleados como bur-
ladores de bloqueo desde diciembre de 1943 hasta la terminacion
de la guerra, el almirante Nomura, comisionado naval japonés
en Berlin, manifestd, al ser interrogado por funcionarios del
SCAP(!), en 1946, que este esfuerzo para obtener materiales cri-
ticos no habia tenido éxito y que solamente tres submarinos ja-
poneses y cinco alemanes habian logrado burlar el bloqueo y llegar
a puertos franceses y alemanes.

REMOLQUE SUMERGIBLE PARA ABASTECIMIENTOS

Documentos navales capturados a los alemanes, revelan que
la marina de guerra alemana habia disefiado y construido remol-

(1) Comando Supremo Potencias Aliadas.
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ques sumergibles de abastecimientos, de lineas aerodinamicas, para
ser empleados por los burladores de bloqueo entre el Asia Orien-
tal y Europa. El propdsito era que los submarinos operativos se
hicieran cargo del remolque en los trechos mas cortos de la ruta,
es decir, desde el Atlantico Sur hasta los puertos franceses o
alemanes. Un submarino podia llevar hasta tres de estos remol-
ques. También se proponia que estos remolques sirvieran como
bases flotantes de abastecimiento para los submarinos destacados
en el Atlantico Sur. A juicio de la marina, el porcentaje de pér-
didas de este tipo de embarcaciones no seria elevado.

El gran almirante Doenitz habia desaprobado, durante algin
tiempo, que se realizara esta arriesgada empresa. Pero, en octu-
bre de 1943, el proyectista llevdo a cabo, con buen éxito, algunas
demostraciones en presencia de Doenitz y del Dr. Albert Speer,
ministro de Produccién de Guerra y Armamentos y, en mayo de
1944, se impartieron las ordenes para la construccion de cincuen-
ta remolques de 90 toneladas. Para julio de 1944, ya se encon-
traban terminados tres remolques de abastecimiento general de
90 toneladas y un remolque petrolero de 300 toneladas y se habia
proyectado uno de 700. En esta misma época, es decir en julio de
1944, la marina de guerra alemana sugirid6 que el Japon constru-
yese estos remolques para el trueque de materiales bélicos esen-
ciales. Tokio respondidé que ya se estaban realizando pruebas con
remolques de 39, 75 y 100 toneladas, y que el primero de ellos
ya prestaba servicios en Saipan. Los modelos japoneses, llamados
“tubos de carga”, eran semejantes a los submarinos enanos y era
posible formar trenes de tres o cuatro de ellos para ser remol-
cados. Los japoneses habian tropezado con inconvenientes en lo
referente a las velocidades de remolque, capacidad de las baterias
y falta de cabos de remolque adecuados, pero se comprometieron
a construir un nimero limitado del tipo aleman, siempre que Ale-
mania les cediera todos los conocimientos adquiridos durante las
pruebas y operaciones.

El casco del remolque de 90 toneladas era de forma cilindrica,
con la proa esférica, mientras la popa era conica con aletas. Tenia
una eslora de 64 pies y una manga de 10 pies, habiendo sido pro-
bado con un cabo de remolque de 230 pies de largo. El mismo se
desempefio satisfactoriamente al ser remolcado por un submarino
que navegaba a profundidad de periscopio, o al serlo por un bu-
que de superficie. La camara tenia una capacidad de 15 toneladas.
No se pudo determinar, con certidumbre, si la marina de guerra
alemana lleg6 a emplear efectivamente estos remolques para los
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fines proyectados. Se cree, empero, que los rusos se apoderaron
de algunos de ellos con el propodsito de desarrollar un nuevo tipo
de sostén movil.

CRUCEROS AUXILIARES

La transformacion de buques mercantes en corsarios demord
algin tiempo. Durante la Primera Guerra Mundial, la marina de
guerra habia transformado algunos paquebotes veloces en corsa-
rios, pero estas naves eran faciles de reconocer y las pérdidas
fueron grandes. Como consecuencia de esto y debido a la eficien-
cia del reconocimiento aéreo, se decidid transformar a los buques
cargueros mas veloces y de aspecto mas inofensivo. En ellos se
montaron armas y fueron instalados los mas modernos dispositi-
vos de navegacion. Esto y la prioridad otorgada a los trabajos
que debian efectuarse en los buques de guerra y submarinos, de-
moraron la entrada en servicio de los primeros cruceros auxiliares
hasta la primavera de 1940. Diez de estas naves fueron alistadas
entre 1940 y 1942, y otras cinco jamas fueron incorporadas al
servicio.

En términos generales, los alemanes opinaban que tan pronto
un corsario partia de Alemania, quedaba enteramente librado a
su propia suerte, y que cuando sus aprovisionamientos se termi-
naban, o sus elementos esenciales se agotaban, deberia regresar
a Alemania o internarse en un puerto neutral. En estas condicio-
nes estuvo operando el “Atlantis” durante un afio, ocho meses y
once dias, antes de ser finalmente hundido por el H. M. S. “De-
vonshire”. Al procederse a la ocupacion de la parte occidental de
Francia, los corsarios que actuaban en el Atlantico contaban con
sostén logistico regular por intermedio de St. Nazaire. Aquellos
que actuaban en los océanos Pacifico e Indico contaban con el
sostén de buques de abastecimiento que partian del Japon y de Ma-
laya. Las operaciones de los corsarios adquirieron su mayor efi-
ciencia durante el periodo 1940-1941, aunque solamente tres de
estas unidades, el “Thor”, el “Slier” (destruido en 1942) y el “Mi-
chel” sobrevivieron dicho periodo. El “Michel” fue finalmente
hundido el 17 de octubre de 1943.

UNIDADES DE LA FLOTA EN NORUEGA

Cuando Noruega fue ocupada por las fuerzas alemanas, sus
numerosos puertos y fiordos fueron aprovechados por distintas
unidades de la flota; algunos como bases operativas para los sub-
marinos y fuerzas que se dedicaban a realizar incursiones contra
los convoyes que navegaban a lo largo de esa costa, y otros para
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refugiarse en ellos ante los peligros de los buques de guerra alia-
dos. En los puertos mas importantes se mantenian algunos pocos
buques talleres y buques madres de submarinos. Los buques de
abastecimiento y petroleros navegaban irregularmente a lo largo
de la costa, reuniéndose con otras unidades para entregarles mer-
caderias y combustible, pero hasta estos servicios eran poco fre-
cuentes. Los depositos de aprovisionamientos ubicados en Tromso,
Harstad y Hammerfest, eran abastecidos regularmente, desde
Kiel, por el “Contania” y el “Straslund”. Un almirante manifestd
que cuando los acorazados operaban desde los fiordos septentrio-
nales de Noruega, un buque taller era estacionado en Narvik. El
buque ballenero “Jan Wellen” fue utilizado en Narvik para su-
plementar las facilidades terrestres de combustibles.

Algunos cuantos buques petroleros fueron estacionados en
Polvarny, base rusa en la bahia Kola sobre la costa del Artico,
durante los afios 1939-1940, mientras los alemanes estaban ocu-
pados en repatriar los buques que habian sido sorprendidos en el
Atlantico por el estallido de la guerra. De todos esos mercantes
que intentaron llegar a puertos alemanes, del 48 al 50 por ciento
de ellos lograron su proposito.

El corsario “Komet” cruzéd el Artico en julio-agosto de 1940,
y se internd en el Pacifico. El contd con la ayuda de un buque
rompehielos ruso. Pero el sostén logistico le fue facilitado por
buques de abastecimiento de la marina de guerra alemana, mien-
tras se alistaba para efectuar el cruce.

El tnico arsenal capaz de prestar servicios mecanicos a los
grandes buques destacados en aguas septentrionales de Noruega,
era el de Trondheim, y las unidades capitales que debian someterse
a reparaciones tenian que entrar a este lugar o regresar a Alema-
nia. Esto pone de manifiesto una cierta falla en la planificacion
de la movilizacion de parte de la marina de guerra alemana, como
asimismo en prever las necesidades en cuanto a diques secos flo-
tantes o buques madres de la flota lo suficientemente grandes como
para prestar esos servicios. Pero su fracaso en este sentido con-
firma las declaraciones de ciertos oficiales a quienes he entrevis-
tado, o sea que, con anterioridad a la Segunda Guerra Mundial,
la marina de guerra alemana carecia de planes para extender sus
operaciones mas alla de los mares Baltico y Norte, y que las téc-
nicas de sostén movil empleadas durante la guerra fueron desarro-
lladas mas bien por imposicion de las circunstancias, antes que
por la planificacion y adiestramiento de tiempo de paz.



Notas Profesionales

ARGENTINAS

VIAJE DEL MINISTRO DE MARINA A LOS ESTADOS UNIDOS

DE NORTEAMERICA.

Al cerrar el presente nimero del Boletin, el titular de la car-
tera de Marina se encuentra en viaje de regreso de la visita que
efectuara a ese pais, por invitacion especial del Secretario de
Marina.

Acompafiaron al contraalmirante Olivieri en esa gira, el
Director General Naval, el Comandante General de Infanteria de
Marina, el Jefe del Estado Mayor General Naval, el Comandante
de Aviacion Naval y el Asesor Letrado de la Subsecretaria del
Ministerio.

Durante la permanencia en dicho pais, el Ministro y su co-
mitiva visitaron, entre otras cosas, la Escuela Naval de Annapo-
lis, las bases de Pensacola y San Diego, asi como también los mas
importantes establecimientos y dependencias de la marina nor-
teamericana.

CEREMONIA EN LA ESCUELA NAVAL.

Por decreto del Poder Ejecutivo fue conferida la condecora-
cion de la Orden al Mérito Naval “post mortem” al guardiama-
rina Raul Zicari y también recibieron las insignias de la misma
orden en el grado de oficial, el teniente de navio Héctor Torrent
y el teniente de corbeta José Maria Cohen, quienes arriesgaron
su vida para proteger y salvar a su subalterno. El hecho ocurrid
en la madrugada del 23 de septiembre del afio pasado en la rada
de Eva Perdon, cuando a bordo de una lancha del torpedero “La
Plata” se produjo un incendio. El guardiamarina Zicari se arrojo
al agua para salvar al suboficial segundo de madaquinas Onate
Venus que, alcanzado por el fuego, se tird de la lancha. El intento
de Zicari para salvar al suboficial le result6 fatal y, por su parte,
el teniente de navio Torrent y el teniente de corbeta Cohen se
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arrojaron para cooperar en el salvamento de ambos, permane-
ciendo dos horas en el agua sin lograr su proposito.

En esta sentida ceremonia, que fue realizada en la Escuela
Naval, presidida por el sefior Ministro de Marina, el padre del
guardiamarina desaparecido, sefior Raul Zicari, recibio el diplo-
ma de manos del Ministro. Posteriormente, el teniente de navio
Torrent y el teniente de fragata Cohen recibieron a su vez los
diplomas correspondientes.

CAMPANA OCEANOGRAFICA.

Por intermedio de la Direccion General de Navegacion e Hi-
drografia, la Marina de Guerra ha dado comienzo a una serie de
campafias en nuestras aguas, tendientes al mejor conocimiento
de los procesos fisicos, quimicos y bioldgicos en las mismas, para
lo cual el buque oceanografico “Madryn” efectué el primer viaje
llevando a bordo una comision cientifica integrada por especia-
listas en esos estudios.

La campafa recientemente terminada tendia a efectuar un
minucioso estudio sobre todo lo referente a la industria pesquera
y al mayor conocimiento geografico de nuestros mares. Como el
relevamiento que se encara es muy extenso, se ha dado prioridad

al area cuya importancia econdmica es mas importante: desde la
costa de Buenos Aires hasta el borde de la plataforma continental.

’

Las tareas dispuestas para ser cumplidas por el “Madryn’
consisten en cubrir aproximadamente 60 estaciones oceanogra-
ficas, en las cuales se llevaran a cabo mediciones exhaustivas;
analisis completos; extracciones de muestras; fondo, superficie,
plancton; registros sobre transparencia del agua; determinacio-
nes de corrientes marinas; estudios meteorologicos, etc., cobrando
real importancia el inventario bioldgico para determinar mas ade-
lante y con datos precisos la poblacion y fertilidad de nuestro mar.

La multiplicidad de los trabajos a realizar ha hecho que la
Marina de Guerra requiera la colaboracion de los distintos orga-
nismos cientificos estatales, tales como el Departamento de Inves-
tigaciones Pesqueras del Ministerio de Agricultura y Ganaderia
de la Nacion; el Instituto Nacional de Investigacion de las Cien-
cias Naturales Bernardino Rivadavia, dependiente del Ministerio
de Educacion y Facultad de Ciencias Exactas y Naturales, como,
asimismo, aquella que por su experiencia puedan prestar los pes-
cadores costeros o de alta mar que desenvuelven sus actividades
dentro de la zona a relevar, con lo cual los resultados a obtener
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habran de adquirir un indiscutible valor para las campafias que
en lo sucesivo se realicen.

ROMPEHIELOS “GENERAL SAN MARTIN”.

En Bremerhaven, Alemania, acaba de ser lanzado al agua el
rompehielos argentino “General San Martin” Esta unidad de
1.600 toneladas pronto estara en condiciones de efectuar la tra-
vesia para incorporarse a nuestra flota.

OBRAS DE ENSANCHE EN EL DIQUE SECO N° 2 DEL ARSENAL

NAVAL BUENOS AIRES.

Recientemente ha finalizado la obra de ensanche del dique
de carena N° 2 del Arsenal Naval Buenos Aires, lo cual permi-
tira su utilizacion por aquellos buques mercantes nacionales que
por su mayor manga debian ser sometidos a trabajos de carenado
y reparaciones en el extranjero, situacion que gravitaba muy
especialmente en las actividades de la Flota Mercante del Estado.

Como la entrada del dique se aumentd en mas de dos metros
en toda su altura —lo que permite el pasaje de buques de mayor
desplazamiento— se efectu6 el ensanche de la compuerta flotante
reforzandola y dandole las dimensiones requeridas para su con-
veniente ajuste en su nuevo alojamiento.

CAPITANES Y PILOTOS DE ULTRAMAR EN PUERTO BELGRANO.

