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Futuros desarrollos de la guerra

submarina

Por el Almirante Angelo Iachino

Aqui se estudia, ante todo, las causas que, segin diversas teo-
rias formuladas en Alemania y otros lugares, dieron lugar al
fracaso del ataque submarino aleman contra el trafico ma-
ritimo durante las dos ultimas guerras mundiales, y se es-
tablece las razones para echar una ojeada a los futuros posi-
bles desarrollos del empleo bélico de los submarinos, prestando
especial consideracion a las consecuencias previsibles del ad-
venimiento del submarino atémico lanza proyectiles dirigidos,
ya sea en la clasica guerra contra el trafico maritimo, ya
sea en su nueva posibilidad ofensiva contra las costas y el
interior del territorio enemigo.

Al término de la primera guerra mundial, durante la cual
apareci6 por primera vez, y en gran estilo, el ataque submarino
contra el trafico, el fracaso de esta forma de ofensiva (que sin
embargo estuvo, en 1917, proximo al éxito) fue interpretada en
diversos modos por los criticos navales.,

Algunos atribuyeron todo el mérito al sistema de los convo-
yes, adoptado por los aliados en 1917, teniendo en cuenta que el
rendimiento de los sumergibles alemanes empezd a disminuir
precisamente después de dicha disposicion. Queda sin embargo
el hecho, en la segunda guerra mundial, que el antiguo y tradi-
cional método de proteccion al trafico fue adoptado, por los fran-
co-britanicos, desde el primer momento, y ello no impidido que la
flota subacua alemana alcanzara grandes ¢éxitos en el Atlantico.

(*) De “Rivista Marittima”, Afio XCII, N° 2, febrero de 1959.
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En Alemania, los criticos alemanes sostuvieron, en cambio,
que el fracaso de sus submarinos durante la primera guerra fue
debido a factores estratégicos, a saber:

a) al obstaculo creado a la actividad operativa de los sumer-
gibles por las graves restricciones que se les habia impuesto por
el poder politico;

b) al bloqueo natural ejercido por los aliados, gracias a su
posicion geografica favorable, contra las bases de los submarinos
alemanes en el Mar del Norte;

¢) al escaso numero de unidades subacuas con que la Ma-
rina de Guerra alemana inicio la guerra al trafico.

En cuanto al primero de estos factores, o sea las restriccio-
nes juridicas a las actividades de los submarinos alemanes, las
mismas, como es sabido, fueron abolidas a principios de 1917, y
dio lugar, efectivamente, a un notable aumento en la eficacia del
ataque submarino contra el trafico; pero los aliados encontraron,
aunque sea con retardo, el modo de contener el éxito enemigo re-
curriendo a la navegaciéon en convoy bajo escolta. El fracaso de
los submarinos alemanes, luego de haberse procedido a la supre-
sion de todas las restricciones impuestas a sus actividades bélicas,
tiende a demostrar que ello no fue debido a las restricciones.

Esto, por otra parte, se ve confirmado por todo lo acaecido
en la segunda guerra mundial, que también se inicid6 con restric-
ciones impuestas por Hitler a los submarinos a fin de no irritar
a los neutrales, restricciones estas que fueran posteriormente eli-
minadas, en su totalidad, en septiembre de 1940. No obstante
esto, la guerra submarina al comercio aliado terminé en un fraca-
so en la segunda, tal como habia fracasado en la primera guerra
mundial.

En cuanto al bloqueo, que era ejercido por los aliados en vir-
tud de su posicion geografica respecto a las bases de los submari-
nos alemanes en el Mar del Norte, ello constituyd indudablemente,
durante la guerra de 1914-1918, un obsticulo sumamente grave
para las operaciones de los submarinos en el Atlantico, y podria
considerarse como el factor principal de su fracaso final, si no
fuera que este fracaso también tuvo lugar en la segunda guerra
mundial, no obstante el hecho de que el bloqueo habia sido elimi-
nado con la conquista alemana de las costas noruegas y francesas,
dando libremente sobre el océano.

Por consiguiente, el fracaso de los submarinos alemanes ;de-
be atribuirse al tercer factor antes indicado, o sea al escaso nu-
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mero de unidades subacuas con que la Marina alemana inicid,
en 1915, la guerra contra el trafico? A primera vista, uno podria
sentirse inclinado a responder afirmativamente, ya que ello pa-
rece confirmado por todo lo que tuvo lugar durante la segunda
guerra mundial, iniciada, también, con un nimero muy escaso de
submarinos en servicio efectivo (57, en septiembre de 1939). Por
otra parte, el mismo almirante Doenitz, tuvo que declarar, al ter-
minar la guerra, que la partida, para Alemania, ya estaba perdida
desde su iniciacion, por cuanto ella jamas se habia alistado para
una guerra contra Inglaterra. “Una politica realista —agrega-
ba— hubiera dado a Alemania un millar de submarinos al estallar
las hostilidades.”

Pero ni siquiera esta declaracion aparece del todo convincen-
te, por cuanto no tiene debidamente en cuenta la probable reac-
cion del adversario. Si, en efecto, los submarinos alemanes
hubiesen sido mucho mas numerosos frente al mismo numero de
medios antisubmarinos aliados, es obvio que el ataque submarino
al trafico hubiera tenido un éxito mucho mayor y, quizas, deci-
sivo. Pero nada autoriza a suponer que Inglaterra hubiera asis-
tido a un imponente aumento de la potencia submarina alemana,
sin proceder a la adopcion de las medidas aptas para hacer frente
a dicha amenaza.

Como es sabido, el Tratado de Londres de junio de 1935,
autorizaba a que Alemania construyera hasta el 45 % del tonela-
je global de la flota submarina inglesa (ella podia excederse en
dicho porcentaje tan solo a costa de las otras categorias de buques
de superficie), lo que pone en evidencia como Inglaterra vigilaba
atentamente el progreso de las construcciones navales alemanas.
Viendo que Alemania no sacaba utilidad de la facultad concedida
por el Tratado de Londres, el Almirantazgo britanico no se preocu-
p6 por los escasos submarinos de la Marina alemana, y no se
creyo en el deber de desarrollar posteriormente los propios me-
dios submarinos. Pero es licito suponer que Inglaterra no hu-
biese permanecido indiferente frente a wun notable aumento
numérico de los submarinos alemanes, y hubiera procedido, an-
ticipadamente, a la creacion de los elementos adecuados para
neutralizar una amenaza tan grave para su propio trafico mari-
timo. La segunda guerra mundial hubiera visto en accién, desde
un principio, a un mayor numero de submarinos alemanes, pero
también a un despliegue mucho mas amplio de medios antisub-
marinos aliados, y, probablemente, el resultado de la guerra al
trafico no hubiera sido distinto.
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Por consiguiente, a mi juicio, ninguno de los tres factores
estratégicos mencionados por los criticos navales alemanes pue-
de, pues, explicar satisfactoriamente el fracaso de la guerra
submarina durante el periodo 1914-1918. Una opinion analoga
fue expresada, en 1929, por el ilustre historiador francés almi-
rante Castex, al sostener que el éxito negativo de los submarinos
alemanes fue debido a la falta de Mason des armes de parte de la
Marina alemana, dado que la misma habia descuidado la creacion
de una estrecha correspondencia de actividades entre la Flota de
Alta Mar y los submarinos que operaban en el Atlantico. Estas
unidades subacuas, operando solas sin el apoyo de la Flota, esta-
ban, segun Castex, condenadas a transformarse en faciles presas
de los medios antisubmarinos aliados, siendo estos ultimos apo-
yados por fuerzas navales superiores de superficie.

“La nave mercante —escribe Castex en el Tomo I de sus muy
conocidas Théories Stratégiques (1929)— independientemente de
su propio armamento, confiaba su proteccion a las unidades pa-
trulleras, confiando éstas la suya a la fuerza organizada. Esta
ultima, en resumen, apoyaba el conjunto de los patrulleros como
ella apoyaba, en otros tiempos, al conjunto de las unidades encar-
gadas de tareas especiales.

En otros términos, puede decirse que no es posible desarro-
llar la guerra submarina, en forma eficaz y decisiva, si no se esta
en condiciones de disputar al adversario el dominio de la super-
ficie de los mares."

Cuatro afnos mas tarde, en el Volumen IV de dichas Théories,
Castex afirmaba los mismos conceptos, escribiendo:

“La ofensiva submarina, ejercida en forma independiente, no
obstante condiciones excepcionalmente favorables, no ha logrado
conquistar el dominio del mar; ha sido incapaz de asegurar para
la Marina de Guerra alemana el control de las comunicaciones
esenciales de la superficie.”

Aqui se podria observar realmente que la tarea confiada a
los submarinos alemanes no era tan ambiciosa como la de pre-
tender abiertamente a la conquista del dominio del mar. La Ma-
rina alemana contaba con el ataque al trafico maritimo, sobre
todo para cortar, o al menos reducir notablemente, el flujo de
reabastecimientos necesarios a Gran Bretafia, anular la actividad
industrial y bélica, y llegar asi directamente a la victoria final.

Prosiguiendo con su estudio sobre el fracaso de los submari-
nos alemanes, Castex dice, inmediatamente después, en el mismo
volumen:
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“Ello fue debido al hecho de que falté al submarino el sostén
de la fuerza de superficie, unica que podria haber eliminado Ia
resistencia a sus fuerzas. Para que fuera decisiva, era necesario
que la ofensiva submarina contara con el apoyo de una ofensiva
de superficie, que, en cambio, ni siquiera se intentd. Los subma-
rinos fueron abandonados a su propia suerte y no se podia exigir
de ellos lo imposible. Esta leccion es valida atn para el futuro.
El amo de la superficie dominara siempre las comunicaciones
esenciales de la superficie, y una ofensiva exclusivamente subma-
rina no cercenara su preponderancia, salvo que la misma vaya
acompanada de una accion de superficie que dispute al enemigo
la posesion de ese plano horizontal.”

Como se ve, Castex, ya en 1933, preveia que, aun en un nuevo
conflicto, los amos de la superficie de los mares estarian en con-
diciones de mantener activo el trafico maritimo esencial frente a
un ataque exclusivamente de submarinos. Esta prevision fue
confirmada, en forma efectiva, con el resultado negativo de Ia
flota subacua alemana en la segunda guerra mundial, durante la
cual la Marina alemana no tenia, por falta de medios, posibilidad
alguna de disputar el dominio del mar a los aliados.

Otra confirmacién de la teoria de Castex la podemos encon-
trar estudiando el desarrollo de la guerra submarina en el Pa-
cifico, durante el Ultimo conflicto mundial. Es sabido, en efecto,
que al colapso final del Japon contribuyé enormemente la tenaz
presion ejercida por los submarinos norteamericanos sobre las
vias de comunicaciones maritimas del enemigo, hundiendo, en
conjunto, el 56 % de la flota mercante japonesa. El éxito de la
guerra submarina norteamericana se puso de manifiesto preci-
samente en la segunda mitad de 1943, es decir, cuando gracias a
las nuevas unidades de combate y portaaviones, la Marina de
Guerra estadounidense logrd, primero, ponerse a la par y, luego,
superar a la del adversario, encauzandose asi hacia ese predo-
minio que, segin Castex, seria precisamente necesario para apo-
yar eficazmente a la guerra submarina.

Es cierto que, en los primeros dos afios de guerra, cuando la
Marina de Guerra japonesa con su superioridad de fuerzas do-
minaba el llamado perimetro defensivo del Pacifico, los submari-
nos japoneses no tuvieron mayor suerte, lo que parece contrastar
con la teoria de Castex, pero es justo recordar que los japoneses
jamas desearon desarrollar una guerra submarina contra el tra-
fico maritimo, no obstante las sugerencias y las presiones ejerci-
das, en tal sentido, por los representantes locales de la Marina
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alemana. En vista del planteamiento estratégico que habian dado
a su guerra en el Pacifico, los japoneses estaban firmemente con-
vencidos que era preferible emplear los submarinos en el ataque
contra las unidades de guerra enemigas, y contaban en sus éxitos
para conservar durante mucho tiempo la superioridad de las
fuerzas navales, lograda inicialmente con el afortunado golpe
de Pearl Harbour.

Es interesante volver a evocar el proceso de la guerra subma-
rina norteamericana en el Pacifico, con el proposito de buscar
las razones escondidas del éxito final, que ha quedado algo en la
sombra, y casi desconocido, en las mismas obras de los historiado-
res de los Estados Unidos, desplazado, como lo fue, por los mas
aparatosos éxitos de las Task Forces de superficie.

La guerra de los submarinos norteamericanos contra el trafi-
co maritimo japonés fue inicialmente lenta, no obstante las orde-
nes precisas que se les habian impartido desde el primer dia (7 de
diciembre), de atacar sin restriccion alguna al trafico maritimo
del enemigo. El hecho es que los Estados Unidos se vieron envuel-
tos en la guerra antes de poder preparar adecuadamente a sus
submarinos para esta clase de actividad, que no estaba incluida
dentro de sus intenciones ni en su tradiciéon naval.

No debemos olvidar, en efecto, que los Estados Unidos ha-
bian, al menos teodricamente, intervenido en el primer conflicto
mundial como protesta contra la guerra subacua sin restricciones
de Alemania, y llegaron, por eso mismo, a la vispera del segundo
conflicto sosteniendo que debian ajustarse siempre a las nor-
mas del derecho internacional para el ataque contra el trafico.
Ademas, la Marina de los Estados Unidos estaba convencida que
el desarrollo de la aviacion habria obstaculizado seriamente la
obra de los submarinos, y, por lo tanto, habian descuidado su
adiestramiento en cuanto a la forma activa de la guerra contra el
trafico maritimo.

Es asi como los sumergibles norteamericanos intervinieron
en la guerra con algunas graves deficiencias tanto en el material
como en el adiestramiento; sus torpedos, por ejemplo, tenian
espoletas y reguladores de inmersion defectuosos, y por eso era
frecuente que no dieran en el blanco o no explotaran al chocar.
Ademas, los submarinos norteamericanos no contaban con radar
o si lo tenian era de un tipo rudimentario e imperfecto; igualmen-
te, se les habia dado instrucciones de que jamas debian salir a la
superficie durante el dia, ni siquiera sacar el periscopio, a fin
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de no revelar su propia posicion a los aviones enemigos, cuya reac-
cion ofensiva habian valorado con exceso.

Los resultados del primer periodo de la guerra submarina
fueron, para los norteamericanos, sumamente decepcionantes, no
obstante el hecho de que los japoneses no se habian preocupado
en armar a sus buques mercantes ni de organizar la navegacion
en convoyes. Fueron necesarios casi dos afios para que la Marina
norteamericana subsanara los defectos de los torpedos, y para
que sus submarinos, dotados con un radar mas adelantado, se
apartaran de las normas de ataque demasiado precavidas. Mejor
armados y libres de los excesivos vinculos doctrinarios, en la se-
gunda mitad de 1943, ellos multiplicaron rapidamente sus éxitos,
por lo que los japoneses tuvieron que recurrir a las defensas,
adoptando la navegacion convoyada y constituyendo grupos de
bisqueda antisubmarina. El hecho es que la Marina japonesa ja-
mas logrd instalar en sus aviones, y en las unidades navales de
escolta de convoyes, aparatos radar realmente eficaces, y fue
efectivamente por la superioridad de sus medios técnicos que los
submarinos norteamericanos lograron infligir graves pérdidas a
los convoyes enemigos.

La tactica de ataque norteamericana era muy semejante a la
manada de lobos, iniciada por los alemanes en el Atlantico, pero
aplicada con mayor desenvoltura, permitida por el hecho de que
los submarinos atacantes jamds eran mas de tres en el mismo
grupo (los convoyes japoneses estaban constituidos siempre por
pocas unidades). Muy pronto los comandantes de los submarinos
norteamericanos se transformaron en verdaderos virtuosos en
el ataque sumergido, y llegaron a efectuar el lanzamiento de los
torpedos a cualquier hora del dia o de la noche, a cualquier pro-
fundidad, y también con angulos de impactos minimos, es decir,
de las posiciones de proa o de popa al buque, que eran considera-
dos poco favorables por todas las marinas europeas.

La flota submarina de los Estados Unidos perdi6 52 unidades
en el transcurso de la guerra, pero infligié6 pérdidas tales en
buques y, sobre todo, buques petroleros japoneses, que el reabas-
tecimiento del combustible resultdé siempre mas dificil para el
Japon y termind influyendo gravemente en la suerte de la guerra.
Fue, en efecto, la escasez de nafta que, mientras se alistaba la
invasion norteamericana de las Filipinas, obligd a la flota japo-
nesa a permanecer en la base malaya de Lingga Reads, donde es-
caseaban las posibilidades de reparaciones y faltaba totalmente
depdsitos de municiones y piezas de repuesto. Ademas, debido a
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la insuficiencia del reabastecimiento de nafta de aviacion, la
Marina japonesa no pudo adiestrar bien y con la celeridad nece-
saria, las nuevas promociones de pilotos destinadas a cubrir las
graves pérdidas sufridas por los portaaviones en las anteriores
acciones aeronavales. En definitiva, fue la guerra contra el trafi-
co maritimo lo que obstaculizé a dicha Marina con serias dificul-
tades operativas, y le fue imposible mantener a la aviacion naval
a la par de la norteamericana, que en el interin habia sido gran-
demente valorada.

En substancia parece, pues, que la teoria de Castex también
se confirma con la experiencia de la lucha subacua en el Pacifico.
En efecto, mientras los submarinos alemanes, sin el apoyo de la
flota de superficie, fracasaban en su tarea de guerra contra el
trafico en el Atlantico, los norteamericanos, sostenidos por una
flota preponderante, pusieron en mal trance al Japoén, cortandole
las rutas mas vitales de comunicaciones y reabastecimiento.

Algo semejante ha escrito también el capitdn de navio W. D.
Puleston, notable critico naval norteamericano, en su libro The
Sewpower in the Second World War - (1949).

“Los submarinos alemanes han operado casi solos y han de-
bido luchar contra los medios y procedimientos anglo-americanos.
Los submarinos de los Estados Unidos, en cambio, actuaron como
constituyendo parte de la flota americana del Pacifico, absor-
biendo la energia y el tiempo de la Marina japonesa en proporcio-
nes muy considerables, tanto que ella no pudo adoptar las im-
portantes medidas empleadas por los aliados para combatir
contra los submarinos alemanes en el Atlantico.”

Después de todo lo expuesto hasta aqui, ;debemos llegar a
la conclusion de que la teoria de Castex resulta definitivamente
probada por la experiencia de las dos ultimas guerras, tanto en
el Atlantico como en el Pacifico, y que, por consiguiente, el éxito
de los submarinos en el ataque contra el trafico maritimo soélo
es posible cuando los mismos cuentan con el apoyo de una fuerza
organizada, capaz, por lo menos, de oponerse al dominio del mar
por el enemigo?

Titubearia realmente antes de responder afirmativamente a
esta pregunta, o, por lo menos, en responderla en forma tan cate-
gorica; y no creo que esté desprovisto de interés el profundizar
un poco el estudio de este argumento, cuya importancia no es
solamente historica. Actualmente nos encontramos, en efecto, en
un periodo de relaciones exteriores caracterizado por una precisa
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formacion de fuerzas de uno y otro lado de la denominada cortina
de hierro. El planteamiento estratégico de un eventual conflicto
entre las formaciones opuestas, se encuentra por lo tanto clara-
mente definido desde luego, por lo menos en lo que respecta al
campo naval. En una de las partes hay una imponente concen-
tracion de fuerzas de superficie, reagrupadas alrededor de los
portaaviones, y destinadas a la conquista del dominio del mar; en
la otra parte, se nota la ausencia absoluta de los portaaviones y de
acorazados, y la existencia de una enorme y creciente flota sub-
marina, destinada al ataque de las lineas de comunicaciones ma-
ritimas, precisamente consideradas de vital importancia para las
naciones del bloque occidental.

En el caso de un conflicto entre los dos bloques, el oriental
se encontraria, por eso mismo, en condiciones de no poder siquie-
ra disputar el dominio del mar en superficie, y su flota submarina,
aunque grande y bien adiestrada se encontraria, de acuerdo con
la teoria de Castex, “a priori”, condenada al fracaso final. Es,
por lo tanto, de sumo interés para nosotros el considerar si, verda-
deramente, dicha teoria puede ser considerada valida, sea en base
a la experiencia del pasado, sea teniendo en cuenta los recientes
progresos técnicos del arma submarina, por cuanto del juicio so-
bre su validez depende el prondstico que se podra hacer sobre el
éxito final del tremendo choque entre los dos bloques.

Como ya se ha dicho, segiin Castex, el mal éxito de los sub-
marinos alemanes debe ser atribuido al hecho de que su guerra
al trafico no fue suficientemente apoyada por la flota de super-
ficie. Pero esto es valido unicamente para la segunda guerra
mundial, donde la gran desproporcion entre las fuerzas navales
no permitid, a las alemanas, ni siquiera hacer la tentativa de
disputar al enemigo el dominio del mar, mientras que no lo es
para la primera guerra mundial, durante la cual, en cambio, la
Flota de Alta Mar disput6 a los ingleses, durante mucho tiempo,
el libre uso del Mar del Norte. Si, como dice Castex, hubiese sido
suficiente disputar el dominio de la superficie para asegurar el
éxito de la guerra submarina, dicho éxito no hubiera debido fa-
llarle a los alemanes en la guerra de 1914-18.

Si en cambio se hubiera, para dicho fin, juzgado insuficiente
la simple accion de la resistencia, y necesaria desde luego la con-
quista del dominio del mar, se llegaria a crear una verdadera pa-
radoja estratégica, en cuanto a que la posibilidad de conquistar
dicho dominio con la fuerza de superficie tornaria inutil el recu-
rrir a la guerra contra el trafico por medio de los submarinos.
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También tenemos el hecho, como ya hemos visto, que fue
precisamente después de haber logrado la superioridad en las
fuerzas de superficie, y alcanzado asi el predominio maritimo,
que la Marina norteamericana se desempeid eficazmente con sus
submarinos contra el trafico enemigo, y pudo asi impedir que el
Japon se reabasteciera de las materias primas necesarias para
continuar con la guerra. Puleston afirma, ademas, que los sumer-
gibles norteamericanos operaron, en dicho periodo, como si for-
maran parte de la flota del Pacifico, y que fue esta correlacion
entre fuerzas de superficie y fuerzas subacuas lo que condujo al
éxito final en su guerra al trafico.

Es indudable que no se puede dejar de observar a este res-
pecto:

1) que, si los norteamericanos desarrollaron la guerra sub-
marina siempre con mayor intensidad, aun después de haber
conseguido una gran superioridad en las fuerzas de superficie,
ello se produjo porque en el Mar de la China, donde se desarro-
llaba el trafico maritimo mas vital de los japoneses, ellos no
podian operar con otra unidad que no fuese el submarino;

2) que no es muy claro lo que quiere significarse al decir
que los submarinos formaban parte de las flotas del Pacifico.
Es indudable que algunos de ellos operaban junto a las Task For-
ces contra la flota japonesa (y alcanzaron éxitos importantes en
las batallas de Saipan y de Leyte), pero los destinados a la guerra
contra el trafico debian, necesariamente, operar en regiones don-
de no era posible que fueran apoyados por unidades de superficie.

El comandante de los submarinos norteamericanos en el Pa-
cifico, almirante Lockood, con sede en Pearl Harbour, destacaba
a sus submarinos a través del océano rumbo al Japdén, en las
areas alrededor de Formosa y Okinawa, y en aquellas mas vastas
del Mar Amarillo. Otros submarinos con bases en los puertos
australianos eran, en cambio, enviados para que operaran en las
aguas de Borneo, de Nueva Guinea, de Indochina y de las Filipi-
nas. A partir de fines de 1944, los submarinos norteamericanos
avanzaron hasta el estrecho de Tsushima y el Mar Interior del
Japoén; en todas estas zonas ellos operaban por si solos y no po-
dian contar, ciertamente, con el apoyo de las fuerzas navales, de
las que, teoricamente, formaban parte. Y sin embargo el éxito,
como hemos visto, no los abandono.

Nos encontramos, pues, frente a dos hechos basados en la
experiencia del pasado y que no parecen ratificar la teoria de
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Castex; el primero es que, en la guerra de 1914-18, los submari-
nos alemanes fracasaron en su tarea de doblegar a Inglaterra,
aun habiendo la Flota de Alta Mar disputado al enemigo el libre
uso del mar; el segundo, que durante la ultima guerra, los subma-
rinos norteamericanos operaron con pleno ¢éxito, aun sin poder
ser materialmente sostenidos por sus unidades de superficie.

Se podria, por supuesto, decir como Puleston de que, aun sin
contar con un apoyo directo, estos submarinos norteamericanos
fueron indirectamente apoyados por sus flotas del Pacifico, por
cuanto éstas, al tener empefiada a la Marina japonesa, le impedian
dedicar mayores medios y prestar mas atencion a la defensa an-
tisubmarina. Pero también esta observacion, aun siendo exacta,
no satisface plenamente, ante todo porque es reversible, por cuan-
to se podria decir exactamente otro tanto de que la marina japo-
nesa, estando empefiada con la norteamericana, impedia que esta
ultima apoyara mas directamente a sus submarinos; y, en se-
gundo lugar, porque, aun cuando la flota japonesa se hubiese
encontrado menos empefiada en superficie, lo mismo no hubiera
podido reforzar la defensa antisubmarina con sus unidades, que
evidentemente eran inadecuadas para el fin.

Ya al final de la primera gran guerra, el almirante Scheer,
de la Marina alemana, habia escrito en sus memorias: “La pro-
tectora del comercio britanico, que era la Gran Flota, nada podia
hacer contra los submarinos”, queriendo decir con esto que ni
los acorazados ni los cruceros de dicha flota, eran unidades aptas
para combatir a los submarinos alemanes. Por analogia, no era
cierto que las grandes unidades de la flota japonesa fueran las
capacitadas para intervenir eficazmente en la busqueda y en la
caza de los submarinos norteamericanos. Si después la Marina
japonesa hubiera renunciado a la guerra de superficie, desarman-
do a las grandes unidades y concentrando todas sus fuerzas para
reforzar la defensa antisubmarina, es probable que el resultado
no hubiese sido distinto, por cuanto entonces las unidades ligeras
y aéreas de la Marina norteamericana hubieran podido aproxi-
marse impunemente al Mar de la China para proteger directa-
mente a sus submarinos, combatiendo a las unidades antisubma-
rinas del enemigo.

Asi también a los que decian que la industria naval japonesa
hubiera podido reponer mejor y mas rapidamente las graves pér-
didas del tonelaje mercante, si no hubiese tenido que construir
grandes unidades militares de superficie, se podria responder que
otro tanto hubiera hecho entonces la industria norteamericana,
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construyendo mas submarinos que unidades grandes, restable-
ciendo asi el equilibrio en la guerra submarina.

El hecho es que los japoneses desestimaron durante bastante
tiempo la accion de los submarinos norteamericanos y la impor-
tancia de las pérdidas que los mismos podrian infligir a su nave-
gacion mercante. Debido a esta desestimacion, ellos construyeron,
en 1942, tan so6lo 260.000 toneladas de buques mercantes, mientras
las pérdidas sufridas llegaban facilmente a las 580.390 toneladas;
es cierto que después ellos aceleraron las construcciones, pero su
esfuerzo fue siempre demasiado tardio. Ademas, el numero de
sus unidades de escolta para los convoyes resultd siempre insufi-
ciente; y, finalmente, la navegacion convoyada fue organizada
con retardo, luego de haberse hundido a numerosos buques mer-
cantes que navegaban de a pocos por vez. Ademas, la mencionada
organizacion fue mas bien desordenada hasta mediados de 1943,
cuando, habiendo ya perdido casi dos millones y medio de tone-
ladas, los japoneses, preocupados por sus reabastecimientos, se
decidieron a reorganizar todo el sistema de los convoyes y a re-
forzar la escolta.

El 15 de noviembre del mencionado afio fue creado en Tokio,
un Comando central para la defensa del trafico, que anteriormen-
te habia estado en manos de varios comandantes locales de zona,
y en 1944, las unidades antisubmarinas pasaron a depender del
Comando de la flota en el mar, quizds creyendo obtener asi mejo-
res resultados. Pero tampoco esta nueva organizacion logrdé con-
tener las pérdidas del tonelaje mercante japonés, demostrando
cuanta razén habia tenido el almirante Scheer al denunciar la
impotencia de las flotas de superficie en la lucha contra los sub-
marinos.

También los medios técnicos antisubmarinos fueron insufi-
cientes y tardiamente puestos en accién por los japoneses; estos
fueron, indudablemente, los primeros que en 1944 dotaron a sus
aviones de aparatos magnéticos para descubrir la presencia de
submarinos sumergidos (pero tenian un alcance bastante reduci-
do), pero demoraron en proveer a sus aviones de radar, y hasta
en las unidades navales emplearon un radar de tipo poco adelan-
tado, incapaz de descubrir con seguridad el smorkel que sobresalia
de la superficie del mar.

Por lo tanto, podemos decir que los submarinos norteameri-
canos tuvieron éxito en su guerra contra el trafico maritimo no
tanto por el hecho puramente tedrico de ser parte organica de las
flotas de superficie, como por la gran desproporcion existente
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entre la progresista técnica de ataque norteamericana y la insu-
ficiencia de los medios y de los métodos de la defensa antisubma-
rina de los japoneses. Hay que tener presente que se trata de
una mera coincidencia el hecho de que los submarinos norteame-
ricanos alcanzaron sus ¢€xitos justamente después que su flota de
superficie habia logrado equilibrar su fuerza con la de los japo-
neses y cuando ya le disputaba el dominio del mar; no hubo, en
realidad, ninguna relacion de causa y efecto entre esos dos hechos.

Volviendo de lo particular a lo general, parece, en resumen,
que el éxito final de la guerra submarina al trafico maritimo
depende esencialmente del éxito de aquella perenne lucha entre
la ofensiva y la defensiva, que es la ley inmutable de la guerra,
y que aparece particularmente evidente cuando se examina el
ultimo conflicto en el Atlantico. A cada aumento numérico o
cualitativo de los submarinos alemanes, respondiase con un
aumento de las fuerzas antisubmarinas de los aliados. Final-
mente, la victoria, aun cuando ajustada, correspondi®é a estos
ultimos porque, aprovechando su enorme potencial industrial y
técnico, consiguieron no solamente compensar holgadamente las
pérdidas de tonelaje mercante, sino también producir medios
de reaccidon superiores, en cantidad y calidad, a los medios ofen-
sivos de los submarinos alemanes.

Es probable que el elemento decisivo, el que permitié a las
fuerzas antisubmarinas aliadas dominar a los submarinos ale-
manes, fue la creacion de los denominados hunter-killers, que
daban caza a distancia a las unidades subacuas enemigas, mas
bien que limitarse a escoltar y proteger desde cerca a los con-
voyes. En abril de 1943 tan solo los Estados Unidos empleaban,
en el Atlantico, alrededor de 500 unidades de superficie de dis-
tintas dimensiones y un millar de aviones en esta encarnizada
lucha contra los submarinos alemanes. Fue efectivamente este
cambio de la tactica exclusivamente defensiva a decisivamente
ofensiva lo que, a mi juicio, dio el éxito a los aliados; y si los
japoneses no pudieron alcanzar un éxito semejante contra los
submarinos norteamericanos, fue precisamente porque ellos se
mantuvieron aferrados a la tactica defensiva y no lograron dotar
a sus grupos de busqueda con la potencia ofensiva adecuada.

Resulta también interesante observar que los submarinos
alemanes hundieron un promedio de 215.000 toneladas mensua-
les de buques mercantes, tanto en la primera como en la segunda
guerra mundial. Sin embargo, la Marina alemana contaba, en
la primera guerra, con unos 400 submarinos en actividad, mien-
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tras que en la segunda disponia de casi 1200, o sea tres veces
mas. El hecho de que, no obstante la disparidad tan grande de
medios ofensivos, el total de los hundimientos haya resultado el
mismo, tiende a demostrar que, cuando la reaccion defensiva es
proporcional a la accién ofensiva, los resultados de esta ultima
son independientes de la esencia de los medios empleados.

En la continua lucha entre los medios ofensivos y los medios
defensivos de la guerra submarina, no se puede por eso mismo,
a mi parecer, definir “a priori” quién sera el vencedor, por
cuanto no es la esencia inicial de las fuerzas lo que cuenta, ni la
falta de correlacion entre flota de superficie y flota subacua, ni
finalmente la mas. o menos favorable situacién geograficoestra-
tégica. Vencera, en definitiva, aquel que haya logrado acumular,
antes que el adversario, una preponderancia decisiva de medios,
especialmente ofensivos; es decir, vencera aquel que sea capaz
de un mas vasto y mas rapido desarrollo industrial y cientifico
durante el transcurso de la misma guerra.

En conclusion, considero que no existe razon teorica alguna
para condenar de antemano al fracaso al ataque submarino con-
tra el trafico maritimo, el que ha demostrado, en dos guerras
mundiales, la posibilidad ofensiva muy superior a la antigua
guerra de corso, y ha resultado muy peligrosa para las naciones
que dependian del mar para sus importaciones. Por ello, es licito
pensar que esta forma de ataque al comercio maritimo, adaptada
y perfeccionada con todas las invenciones recientes y con los nue-
vos métodos de empleo experimentados o a experimentarse, ten-
dra un papel de primer plano también en un eventual futuro
conflicto en el mar.

Como ya se ha dicho, esto adquiere especial importancia
ante la tendencia soviética de desentenderse de la guerra de su-
perficie y a concentrar todas sus fuerzas en la guerra de corso
y en el ataque submarino al trafico maritimo del enemigo. Si se
considera que dentro de pocos afios la Marina soviética podra
apoyarse en una industria naval y bélica bastante mas desarro-
llada que la actual, y no muy inferior a la norteamericana, se
comprende cémo no seria realmente logico apreciar en menos los
peligros de la guerra subacua, confiando en la interpretacion
que, en base a los resultados de la primera guerra mundial, ha
dado Castex, y en las previsiones hechas por ¢l para el porvenir.
Por otra parte, tampoco seria posible forjarse ilusiones de que,
en un futuro conflicto mundial, la accion de los submarinos en el
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ataque contra el trafico seria frenada por una restriccion juri-
dica cualquiera.

Por lo demas, después de la tltima guerra mundial, otro
historiador naval francés, el almirante De Belot, ha escrito en
su libro La Guerre aéronavale du Pacifique, publicado en 1948:

“Después de la guerra 1939-45, no se puede hablar mas del
fracaso del submarino, como se hizo mas bien con ligereza des-
pués de la guerra de 1914-18. Los submarinos alemanes, aln
habiendo sido vencidos, han obligado a los aliados a realizar un
esfuerzo colosal, y han tenido un elevado rendimiento desde el
punto de vista de la economia de las fuerzas.”

Respecto a la situacion existente al final de la ultima gue-
rra, el peligro del submarino se encuentra hoy grandemente
aumentado, gracias a la aparicion del motor atéomico y de los
proyectiles dirigidos embarcados. Las pruebas y adiestramien-
tos realizados por el submarino norteamericano ‘Nautilus”, en
sus cuatro afios de existencia, han demostrado cuan ventajosas
resultan sus brillantes caracteristicas para el ataque subacuo, las
que han hecho de ¢él un verdadero submarino, y que consisten,
como es sabido, en la elevada velocidad en inmersién, en la ilimi-
tada autonomia, en la facil maniobrabilidad en un espacio tri-
dimensional, y finalmente, en la gran profundidad a que puede
sumergirse.

Ya con los actuales datos recogidos y examinados experi-
mentalmente, el “Nautilus” constituye un gravisimo peligro pa-
ra todo buque militar o mercante atacado, por cuanto resulta
muy dificil organizar una forma eficaz de defensa o de contra-
ataque. Hoy, en efecto, los motores nucleares han eliminado la
necesidad de tener que sacar afuera, de cuando en cuando, al
snorkel, y con ella el exponer al submarino al peligro de ser
descubierto por el radar enemigo. El problema de la blsqueda de
los submarinos se ha transformado en un problema sumamente
dificil, y so6lo puede resolverse con el ecogonidmetro, que, no obs-
tante los notables progresos realizados recientemente, es ain de
un alcance limitado e irregular, y ademas no es utilizable cuando
se navega a altas velocidades. Resulta, por lo tanto, dificil y
bastante incierto, con dicho dispositivo, no solamente descubrir
con tiempo y eludir el ataque del submarino, sino también man-
tener el contacto sonar después de la eventual descubierta, por
cuanto la unidad subacua puede navegar a una velocidad supe-
rior a la del funcionamiento seguro del ecogoniometro.
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En. el estado actual de los medios, el submarino atomico se
encuentra en condiciones de hacer perder facilmente sus rastros
a las unidades que lo han descubierto, aumentando rapidamente
la velocidad, haciendo una caida improvista de pequefio giro, y
sumergiéndose hasta los 300 metros bajo el nivel del agua. Esto
le resultara mas facil todavia en un futuro proximo, cuando, co-
mo ya se vislumbra su posibilidad, la velocidad del submarino en
inmersion sera ulteriormente aumentada (se habla ya de 40 y
45 nudos) y podran sumergirse a profundidades mayores que
las actuales. Es cierto que, como lo ensefia la experiencia, al pro-
greso de los medios ofensivos sigue infaliblemente el de los me-
dios defensivos; pero, por ahora, no hay a la vista ninguna
invencion o perfeccionamiento técnico, que permita el descubri-
miento a gran distancia, y con absoluta seguridad, de la presencia
de un submarino en inmersion.

En estos tultimos afios, la aparicion del proyectil dirigido
ha multiplicado la capacidad ofensiva del submarino, ofrecién-
dole un nuevo y mas amplio campo de accion: el bombardeo desde
mar abierto (y también estando sumergido), ya sea de la costa,
ya del interior del territorio enemigo. Después de las primeras
experiencias del submarino norteamericano con el proyectil di-
rigido Polaris, de 2.400 kilometros de alcance, el binomio subma-
rino atomico-proyectil dirigido se ha afirmado como un medio
capaz de extender enormemente el campo de las acciones ofensi-
vas que pueden desarrollarse en el mar.

Los Estados Unidos se encuentran logicamente preocupa-
dos, porque su vulnerabilidad al lanzamiento de los proyectiles
dirigidos desde el mar es muy superior a la de la Unién Soviética,
que cuenta con pocas ciudades populosas y escasos centros in-
dustriales proximos a las costas. Es cierto que, actualmente, no
hay submarinos atdémicos soviéticos en servicio, pero es muy
probable que los mismos ya estén en construccidon o en alista-
miento, y muy pronto reforzardn la ya poderosa flota subacua
de los Soviets. La preocupacion norteamericana por la amenaza
de esta nueva y temible ofensa del mar es tanto mas justificada,
por cuanto ella viene a unirse al ya descontado ataque subacuo
contra el trafico maritimo, al cual todo el bloque occidental esta
mas expuesto que la Unién Soviética y sus satélites continen-
tales.

A este proposito, queda puesto de relieve (y no creo que na-
die lo haya hecho con anterioridad), como también en la guerra
al trafico maritimo, que la introduccion del proyectil dirigido ha
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aumentado notablemente la posibilidad ofensiva del sumergible
atomico. Es posible, en efecto, prever que en el futuro el ataque
submarino a los convoyes serd desatado a distancia, y sin que el
atacante deba acercarse al alcance del lanzamiento del torpedo.

Un submarino de dimensiones adecuadas, destacado opor-
tunamente en las proximidades de un pasaje obligado, o de una
zona focal del trafico maritimo, podria lanzar sus proyectiles
dirigidos con carga atomica (podria llevar a bordo por lo menos
una docena de ellos) en el centro de un convoy enemigo, perma-
neciendo sumergido y a una distancia de absoluta seguridad
respecto al contraataque de las unidades de escolta. Operando
solo, ése submarino podria efectuar el lanzamiento de los proyec-
tiles con la vista, observando la arboladura de las naves en el
periscopio, es decir, a la distancia de una decena de millas; pero
si en vez de esto, él operara en combinacion con un aviéon u otro
submarino, que siga a los convoyes transmitiendo los datos de
posicion y movimiento, el mismo podria hacer los lanzamientos
desde mayor distancia aln, gobernandose por la estima sobre
el punto donde se encontraria el enemigo en el momento del
lanzamiento.

Mas bien, mas que de un punto, se tratara de una zona
bastante amplia, porque actualmente los convoyes navegan siem-
pre distanciados, a fin de disminuir el peligro de los bombardeos
aéreos; por otra parte, un error en la posicion estimada de di-
cha zona no podra comprometer el efecto destructor de los pro-
yectiles dirigidos, ya que resultara al menos en parte compensada
por el enorme radio de accion de la carga atdmica.

En igual forma el submarino lanza proyectiles podra ata-
car, a distancia, las formaciones navales enemigas, eludiendo los
contraataques de los destructores de escolta que no escasearian
si tuvieran que acercarse a distancia de lanzamiento del torpedo.
También las formaciones navales navegan ahora dispersas lo
mismo que los convoyes, y, por lo tanto, también para ellas puede
admitirse que el radio de accion de la explosiéon atéomica sirve
para compensar los eventuales errores de posicion en el momento
del lanzamiento.

Por supuesto, los submarinos lanzaproyectiles tendran que
tener en cuenta la intensa actividad de busqueda y caza desarro-
llada por los grupos hunter-killers, que el enemigo tendra en
accion, ademas de los escoltas directos de los convoyes, en las
zonas focales del trafico y en los estrechos, especialmente con
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motivo del pasaje de algin convoy o formacion naval importante.
Todavia, como ya se ha dicho, en la actualidad no es facil descu-
brir a un submarino sumergido, que se encuentra destacado en
las proximidades de la costa (evitando el sonar), teniendo pa-
rados los motores principales y silenciados todos aquellos otros
susceptibles de emitir sonidos reveladores (defensa hidrofénica).

La sacada afuera ocasional y poco frecuente del periscopio
o de una antena receptora no podrd, en fin, dar lugar a la des-
cubierta del submarino en acecho, si se encuentra bien protegido
hasta de los impulsos radar en las proximidades de la costa o de
alguna isla. Ademads, los actuales sistemas de interceptacion del
radar permiten al submarino detectar las pulsaciones de los apa-
ratos enemigos antes de haber sido descubiertos por éstos.

Contra la accién ofensiva de los submarinos lanzaproyecti-
les dirigidos no se entrevé todavia la posibilidad de una reaccion
eficaz; solamente un decidido aumento en el alcance y la regu-
laridad de funcionamiento del ecogoniémetro podria dar lugar
a un mejoramiento real en la defensa antisubmarina del trafico.

Por lo demaés, tampoco contra la accion de bombardeo por
los submarinos lanzaproyectiles dirigidos es facil imaginarse
una forma eficaz de defensa y de reaccion provechosa; y es muy
logico que los Estados Unidos se preocupen, sobre todo después
de haber constatado recientemente que algunos submarinos so-
viéticos han salido del Baltico y permanecido durante largo tiem-
po realizando ejercicios en el Atlantico.

La presencia de estas unidades subacuas en el océano pue-
de, en efecto, hacer temer que la Unidon Soviética desea estar
lista para desarrollar un poderoso ataque atémico contra las ciu-
dades costeras e interiores de los Estados Unidos, a la iniciacion
0 sin mas ni mas, antes de una nueva guerra mundial (!). El es-
pectro de un Pearl Harbour atomico agita, desde hace tiempo, la
mente de los gobernantes norteamericanos, y ha sugerido la cons-
truccion de obras de gran importancia, como la DEW Line (Dis-
tant Early Warning Line) (?), constituida por unas cincuenta
estaciones de radar distribuidas sobre una cadena de 3.000 mi-
llas de longitud, cerca del paralelo 65° N, desde Punta Barrow

(') La prevision de un posible ataque de esta naturaleza encuentra con-
firmacion en los artificios de construccion soviética, que han sido encontra-
dos recientemente en el Atlantico, y que parecen destinados a definir las
posiciones desde las cuales los submarinos soviéticos podrian lanzar prove-
chosamente los proyectiles guiados contra el territorio norteamericano.

() Linea Distante de Alarma Temprana.
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a la isla de Baffin. Esta cadena, terminada hace poco, debe des-
empefiarse como centinela avanzado para descubrir a los aviones
que se acercan con intenciones hostiles desde las regiones arti-
cas, y estd integrada por otras dos cadenas, ya construidas, la
Mid-Canada Line sobre el paralelo 55° N., y la Pine-tree Line
sobre el paralelo 50° N. La citada linea serd completada con
otras lineas avanzadas en los océanos Atlantico y Pacifico, cons-
tituidas por estaciones navales de radar, destinadas a descubrir
a los eventuales bombarderos provenientes desde el mar.

La nueva amenaza del bombardeo atdmico por obra de los
modernos submarinos ha dado origen a una nueva y mas grave
preocupacion para los Estados Unidos, por cuanto los submari-
nos lanzaproyectiles dirigidos soviéticos, que han sido destaca-
dos a los océanos desde tiempo de paz, podrian facilmente, a
continuacion de sefales convencionales, adoptar, sin ser obser-
vados, posiciones adecuadas para el lanzamiento de sus proyecti-
les atomicos contra el territorio norteamericano, antes de que
se haya podido preparar una forma cualquiera de defensa o
reaccion.

Para prevenir un golpe semejante, seria menester que la
Marina norteamericana conociese continuamente, en tiempo de
paz, el desplazamiento de los submarinos soviéticos en los océa-
nos, y vigilase los movimientos de los mismos, para darse cuenta
del momento en que ellos se disponen a tomar posiciones peli-
grosas a los fines del bombardeo del territorio de los Estados
Unidos.

Hoy resultaria todavia relativamente facil descubrir y man-
tener contacto en el mar con los submarinos soviéticos, que son
del tipo tradicional; pero cuando se internen en el Atlantico los
primeros submarinos soviéticos con motores nucleares, el proble-
ma resultarda de solucion bastante dificil, hasta tanto no se hayan
realizado grandes progresos en los ecogonidometros, y no se ha-
yan podido crear, a semejanza de las de radar, cadenas de escu-
cha sonar en los océanos, que permitan descubrir, a gran distan-
cia, a las unidades que navegan en inmersion.

En toda operacion, y en todas las circunstancias, una
superioridad naval decidida debe ser considerada co-
mo principio fundamental y base para toda esperanza
del éxito final. (George Washington - 1780).
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Un estudio sobre la filosofia y conduccion

de la guerra maritima, 1815-1945

Por el Capitan de Corbeta D. W. Waters, R. N., F. R. Hist. S. (¥)

EL EMPLEO DE LA MARINA DE GUERRA

“Si pretendemos ya sea sostener el honor y buen nombre
de nuestra Patria, o defendernos contra el enemigo... o ven-
gar agravios que nos han inferido, o socorrer a nuestros
amigos que anhelan nuestra ayuda, nosotros debemos pres-
tar una diligente atencion a nuestros hombres de mar, y a
nuestra marina mercante, para que ambos puedan ser man-
tenidos y conservados en orden... ”

“El servicio y aprovechamiento de la Marina de Guerra
son grandes durante la paz, pero son mayores aun durante
las guerras. De este modo se mantiene el trafico y el inter-
cambio entre amigos, las vituallas que van al enemigo son
interceptadas, nuestras necesidades de vituallas, armas, mu-
niciones y otras cosas son abastecidas; la costa del enemigo
es asolada, la nuestra es defendida, las ciudades costeras del
enemigo que viven del mar son sometidas a grandes penu-
rias, las nuestras son mantenidas... (sin ella) el trafico
de mercaderias no puede mantenerse... (ni) las ciudades
maritimas del enemigo ser sitiadas, ni podemos conocer los
actos del enemigo, ni ayudar o defender adecuadamente a
nuestros amigos o a nosotros mismos...”

“Dejad que la practica de la guerra en las causas ma-
ritimas sean diligentemente seguidas... ”

MATTHEW SUTCLIFFE.

The Practice, Proceedings and Lawes of Armes, London, 1593

En 1539, cuatrocientos afios antes de que estallara la Segunda
Guerra Mundial, un inglés, Richard Morysine, dedic6 al rey Enri-
que VIII el primer libro impreso en Inglaterra sobre el estudio de la
guerra. “No puede perjudicar a hombre alguno”, decia ¢él, “cono-
cer aquellas cosas que eran practicadas por los capitanes de la

(*) Historiador de la Plana Mayor de la Seccion Historia del Almi-
rantazgo Britanico.
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antigiedad y que pueden ofrecer buenas oportunidades tanto para
inventar cautelosamente nuevas doctrinas, como para aplicar acer-
tadamente las antiguas... ”

Las guerras se libran, por lo menos en las primeras etapas,
con las fuerzas provistas y las disposiciones trazadas por estadis-
tas, de conformidad con la filosofia de la guerra desarrollada
durante el periodo anterior de paz.

(Cudles fueron las filosofias de la guerra que acondiciona-
ron nuestras disposiciones defensivas del comercio al estallar la
Primera Guerra Mundial y luego nuevamente en la Segunda?
Y coémo fueron las mismas modificadas, si es que fueron modi-
ficadas, para afrontar las realidades de la defensa del comercia
en la guerra?

En esta monografia, el autor tiene el propdsito de responder
a estas preguntas, y se encuentra alentado para emprender esta
tarea por cuanto, hace algunos afios, el Almirante de la Flota,
S. A. R. el Duque de Edimburgo, manifestd que una investigacion
en este sentido deberia facilitar una valiosa guia para la conduccion
de cualquier guerra futural.

“Defensa del Comercio”, es una frase amorfa. Expresada
con precision, ella es la defensa de los buques que transportan
las mercancias y abastecimientos en tiempo de guerra que per-
miten, a los habitantes de estas islas, luchar en su propia defen-
sa y ofensivamente contra el enemigo. Se trata, evidentemente,
de un tema importante, algunos dirian que es el mas importante
de los temas que deben ser tenidos en cuenta por los estadistas
por cuanto, si ellos fracasan en esto, todo lo demas fracasa —ali-
mentos, energia, produccion, distribucion— y el pais se ve en
las garras de una paralizacion general y el rugido del avion a
chorro es silenciado en el territorio.

No basta decir que la exitosa defensa del comercio es con-
secuencia de haber alcanzado el dominio del mar, por cuanto esto
da por sentado precisamente aquello que se quiere significar por
dominio del mar y como se conquista ese dominio.

Lo que Matthew Sutcliffe llamaba “el empleo de la marina de;

! Conforme a lo informado por los periddicos (Daily Telegrctph, 29
de julio de 1953), S. A. R. el Duque de Edimburgo (como era entonces) al
dirigirse a los Cadetes de la Real Fuerza Aérea, Cranwell, el dia 28 del
mismo mes y afio, habria dicho: “Siempre existira una fuerte tendencia a
suponer que cualquier guerra futura se iniciara donde fue interrumpida la
ultima. Deberiamos aprender nuestras lecciones de todo aquello que fallo
al iniciarse la ultima guerra, y no de aquello que marcho bien al final”.
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guerra”, y lo que hoy Illamamos el objetivo de las fuerzas mari-
timas, es esto:

Permitirnos emplear los buques donde y cuando lo deseamos,
e impedir que el enemigo emplee sus buques donde y cuando
quiera.

El grado en que nosotros podemos lograr este objetivo de
emplear y negar al enemigo el uso de los buques, constituye la
medida del grado hasta donde puede decirse que ejercemos el
dominio del mar. Este grado puede expresarse cuantitativamen-
te en términos de los movimientos de buques mercantes y car-
gas; en términos de buques mercantes que han zarpado, y se han
perdido; de cargas comerciales transportadas y perdidas y de
los transportes militares que han zarpado, y se han perdido; de
las tropas y pertrechos militares transportados, y perdidos; y
de los diversos movimientos de estos buques a través de los
mares. Ante la oposicion enemiga, estos buques pueden navegar
con éxito hasta sus distintos destinos solamente en virtud de los
movimientos concomitantes de nuestras fuerzas maritimas, lle-
vados a cabo en defensa de aquéllos y ofensivamente contra el
enemigo. De hecho, el dominio del mar se obtiene logrando una
superioridad local y temporal de fuerza maritima en lugares y
oportunidades donde y cudndo deseamos llevar buques, ya sea
para facilitar el transporte comercial, o para fines de llevar tro-
pas y municiones destinadas a la lucha contra el enemigo en
tierra, o para impedir que el enemigo pueda comerciar, o llevar
tropas y municiones para luchar contra nosotros en tierra. La
esencia de la guerra maritima descansa pues en los buques y en
los movimientos de los buques; decididamente, no es una cues-
tion de “controlar las areas maritimas”, o “rutas maritimas”, o
“comunicaciones maritimas”; es una cuestion de buques —buques
mercantes, transportes y buques de guerra— y el aprovechamien-
to de los mismos en el mar.

Como introduccidon al problema del empleo de los buques en
tiempo de guerra, nos proponemos echar un vistazo retrospec-
tivo a la guerra maritima con anterioridad a 1815. Es decir, con
anterioridad a los cien afios de paz maritima que siguieron a la
caida de Napoleon. Esto, a mi juicio, permitira enfocar con
mayor claridad los problemas para asegurar el empleo de los
buques en tiempo de guerra en el siglo veinte, como asimismo las
soluciones propuestas y llevadas a la practica.

Ya en la era de las guerras napoleodnicas, este pais hacia
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mas de dos siglos que estaba empeifiado en guerra en una escala
de cardcter mundial y habia establecido ciertos principios para
la exitosa conducciéon de las operaciones maritimas en defensa
de su navegacion. Estos principios pueden resumirse en la si-
guiente forma:

1) Que el control de los buques y sus cargamentos por el gobierno,
constituia la esencia del empleo mas eficaz de los buques mercantes.
En otras palabras, que el control gubernamental de los cargamen-
tos y el control por el Almirantazgo de las zarpadas y rutas a se-
guir por los buques mercantes, constituian requisitos previos para
la exitosa defensa de la navegacion, tanto mercante como militar.

2) Que el grado de control requerido para garantizar la seguridad de
los buques expuestos al riesgo de captura o de destruccion, podria
obtenerse unicamente recurriendo a una continuada superintenden-
cia naval en la forma de convoy, ya se tratara de buques mercan-
tes, transportes de tropas, o buques de aprovisionamiento.

3) Que recién cuando organizamos y operamos nuestras fuerzas nava-
les sobre la base del convoy, estuvimos en condiciones de desplegar-
las de modo que combinaran la mayor economia de fuerza con el
mayor poder ofensivo contra las fuerzas enemigas!.

4) Que recién cuando organizamos y operamos nuestras fuerzas de
defensa del comercio en base al convoy mercante, estuvimos en
condiciones de desplegar las mismas en forma tal que combinaran
la mayor economia de fuerza con el mayor poder de defensa contra
las fuerzas enemigas.

Estos cuatro principios militares esenciales, pueden resu-
mirse en la comprensiva declaracion de que ha sido repetidamen-
te comprobado que solamente las fuerzas maritimas desplegadas
sobre la base del convoy, podrian tener éxito en garantizar la
segura travesia de los buques, fueran éstos transportes militares
o mercantes, expuestos a los riesgos de la captura o destruccion,
y que el desviarse de estos principios exponia invariablemente
la inmunidad de los “Dominios y la Seguridad del Comercio”.

Este despliegue —en orden de precedencia— adoptaba la
siguiente forma:

I Las distintas unidades de la Marina de Guerra estaban organiza-
das en flotas para la mutua proteccion y concentracion de la fuerza, lo mismo
que lo estaban los buques mercantes o transportes y sus escoltas de buques
de guerra. Asi pues, en principio, una fuerza de tarea (flota) era y es un
convoy, y un convoy era y es una fuerza de tarea (flota). Esto era, por
cierto, admitido, porque el término “flota” era aplicado a conjuntos de buques,
tanto mercantes con escolta (convoyes) como de buques de guerra y asi fue
empleado, por ejemplo, por Lord Nelson (“He arribado a ésta el dia 13 con
toda mi flota incOlume...” Albemarle, Nueva York, 17 de noviembre de
1782. La “Flota” era un convoy de transportes). Ademads, los buques de
guerra eran trazados, organizados, equipados y abastecidos para la forma
de guerra esencialmente moévil, propia de las operaciones de convoy.
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1) Fuerzas de escolta —los buques de guerra eran enviados a los puer-
tos de concentracion para escoltar a los buques transportes o mer-
cantes reunidos para hacer la travesia en compafiia hasta sus di-
versos destinos.

2) Fuerzas de apoyo — “cruceros” aislados, escuadras o aun flotas
enviados para cruzar en aguas particularmente peligrosas que de-
bian ser recorridas por los convoyes, a fin de prestar a estos ulti-
mos una proteccion adicional durante esta parte de la travesia.

3) Fuerzas de bloqueo — buques de guerra destacados de tiempo en
tiempo frente a los puertos y bases enemigas, con el objeto de
observar a las principales fuerzas enemigas e informar sobre los
movimientos de las mismas; hacer riesgosa la travesia a y desde
puertos y bases enemigas de los buques de guerra —y mercantes—
enemigos; y de controlar el comercio neutral con los puertos ene-
migos asegurando que bajo el amparo del pabellon neutral el ene-
migo no recibiera contrabando.

(Y qué era contrabando?

“Todos aquellos articulos destinados para, y contribuyentes a la
preponderancia del enemigo, son correctamente contrabando”, habia
declarado el procurador general de la Corona en 1801.

Era axiomatico que, mientras las fuerzas enemigas estuvie-
ran atacando exitosamente a los convoyes, la provision de fuer-
zas de escolta y apoyo tenia precedencia sobre las fuerzas de blo-
queo. Esto era debido a que en toda guerra, no obstante su per-
severante entusiasmo y esfuerzo, auxiliadas por toda la ayuda
técnica, las fuerzas bloqueadoras repetidamente fracasaban en:

a) empefiar a las fuerzas enemigas en una accion decisiva y proteger
a los buques;

b) ir mas alld de hostigar a las fuerzas enemigas que atacaban a la
navegacion durante su travesia a y desde sus bases y 4reas ope-
rativas; y

c) lograr mediante el control del contrabando algo mas que un efecto
a largo plazo sobre la economia y programa de construccion de
buques de guerra del enemigo;

mientras que las fuerzas de escolta de convoy y apoyo:
(i) con frecuencia lograban empeflar a las fuerzas enemigas en ac-
cién decisiva;
(i)  constantemente impedian que las fuerzas enemigas infligieran
graves pérdidas a nuestra navegacion; y

(iii) destruyendo asi a los buques de guerra enemigos y preservando
a nuestros propios buques mercantes de toda pérdida, contri-
buian directa y rdpidamente a la reduccion del poder naval ene-
migo y a la construccién del nuestro propio.

En resumen, el sistema del convoy fue reconocido como inte-
grando los mejores medios de defensa con los mejores medios de
ataque; el sistema de bloqueo como facilitando escasas y pasaje-
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ras oportunidades de ataque y contribuir, independientemente
de la inteligencia que facilitaba referente a la ubicacion y movi-
mientos de las fuerzas enemigas, muy poco a la reduccion de los
riesgos de ataque que corrian los buques mercantes. !

A los principios esencialmente militares enunciados hasta
ahora debe agregarse otro puramente comercial, a saber, que un
Plan de Seguro de Riesgos de Guerra constituia un requisito pre-
vio para la exitosa operacién del control de la navegacién y de-
fensa de la misma. Esto era debido a que los buques, y el grueso
de las cargas que ellos transportaban, siendo financiados por
empresas privadas, los riesgos financieros, ante la ausencia de
semejante Plan, eran demasiado grandes para que los armadores
pudieran justificar la salida de sus buques, y para que los fle-
tadores justificaran el embarque de cargas. En la practica, la
Bolsa de Seguro Maritimo, también empresa privada, aseguraba
contra riesgos de guerra. Podia hacer esto porque, en parte, los
riesgos estaban bien distribuidos —los buques y los cargamentos
eran pequeflos como asimismo numerosos y la mayoria de los
buques de alta mar no excedian de las 200-300 toneladas— vy
en parte porque debido a una larga experiencia podia, al ini-
ciarse la guerra, apreciar estrechamente, y en el curso de la
guerra calcular, los probables Riesgos de Guerra que se sufri-
rian durante los distintos viajes. Se aplicaban primas sobre una
base diferencial de acuerdo con

1) el viaje a emprenderse, y

2) el grado de proteccion ofrecido y aprovechado, valorado en base al
convoy.

Era esta una sana practica, por cuanto durante generacio-
nes los Aseguradores contra Riesgos Maritimos habian constata-
do que les era beneficioso, como asi también a la Nacion, que los
buques que navegaban en convoy, y que se mantenian en el
mismo, constituyeran un mejor riesgo que los buques que nave-
gaban independientemente o que se desprendian del convoy para
terminar su viaje independientemente, siendo estos ultimos lla-
mados “forzadores de bloqueo”. Para los “forzadores de blo-
queo” las Primas de Riesgo de Guerra para un viaje dado cual-
quiera eran de un 33 '/; % a un 50% mayores que para los bu-
ques que navegaban en convoy, y eran frecuentemente a la tasa
punitoria del 50% del valor de la carga.

I Ver Apéndice N° 1. Notas sobre el Sistema de Guerra de Convoy y
el Tamaiio de los Convoyes. (Periodo: Siglos XIII al XIX).
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En nuestros dias el Seguro Maritimo no estd considerado
por muchas personas como ligado a la politica naval. En aque-
llos dias si lo era. A decir verdad los aseguradores, al demostrar
a los estadistas y al Almirantazgo, mediante sus cuentas de ga-
nancias y pérdidas, que el convoy ofrecia el mejor método para
la defensa de la navegacion, intervenian tanto en la formacion
como en la imposicion de la politica naval. Encontrandose finan-
cieramente interesados en la seguridad de la navegacion ellos se
preocupaban, ya sea mediante representaciones directas ante al
Almirantazgo o mediante la presion parlamentaria, de que el
gobierno facilitara los buques y que el Almirantazgo se hiciera
cargo de los convoyes, en numero adecuado y en los momentos
oportunos. Ayudaban a que se cumpliera la politica del Almiran-
tazgo sobre el convoy, mediante las primas diferenciales que im-
ponian. En esta forma, si bien no fue hasta 1798 que el gobierno
otorgd al Almirantazgo las facultades para proceder al convoya-
do obligatorio, con anterioridad a dicha fecha el cumplimiento
de las medidas defensivas del Almirantazgo se lograba, en gran
medida, mediante la accion de la Bolsa de Seguro Maritimo.

Durante estos siglos, el enemigo, por su parte, constatd re-
petidamente que los buques de guerra y corsarios menores trope-
zaban con escasos inconvenientes para eludir continuamente a
las fuerzas bloqueadoras; que dichas embarcaciones eran suma-
mente eficaces para llevar el ataque principal contra la navega-
cion mercante; que los burladores de bloqueo eran faciles presas;
que siempre era peligroso, y generalmente improductivo, atacar
a los convoyes; y que cuando, debido a la eficacia del sistema
del convoy, se hizo indispensable proceder al ataque de los con-
voyes a fin de hundir o capturar buques mercantes, las fuerzas
incursionistas tenian que operar en manadas, sistema de ataque
adoptado por los alemanes durante la Segunda Guerra Mundial,
pero iniciado por los isabelinos, en tentativas repetidamente frus-
tradas, para atacar a los transportes transatlanticos espafioles, y
al que recurrieron los franceses en los siglos XVII y XVIII para ata-
car nuestros convoyes transatlanticos y por nosotros contra los
convoyes franceses.

Debe observarse que el objeto, tanto de la defensa como del
ataque, eran los buques, y que la forma de guerra empleada era a
la vez altamente movil y sistematica, por cuanto se basaba en los
movimientos controlados de los buques.

* %k %k



28 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

(Cudl fue la filosofia de guerra que rigié a nuestras dispo-
siciones relativas a la defensa del comercio en 1914?

En los cien afios transcurridos desde la terminacion de las
guerras Napolednicas y el estallido de la Primera Guerra Mun-
dial, este pais sufri6 revoluciones de caracter industrial, comercial
y técnico, y una revolucion en el pensamiento economico.

A partir del siglo XIV el gobierno habia mantenido una poli-
tica proteccionista, reflejada en una serie de Leyes de Navegacion
aprobadas para promover el desarrollo de la navegacion britanica
para bien de la defensa y, desde el siglo XVII, del desarrollo y co-
mercio colonial. En el siglo XIX, la politica econémica desarrollada
y puesta en vigor fue la del comercio libre y de laissez-faire, ba-
sdndose en la tesis de que el pais y su imperio desarrollaban me-
jor su comercio y sus industrias cuando estaban libres del control
gubernamental. La libertad para que la industria de acarreo bri-
tanica pudiera realizarse en buques extranjeros, mediante la abo-
licién, entre 1822 y 1854, de las Leyes de Navegacion y la aboli-
cion, en 1872, de la Ley de Convoy Obligatorio, constituyeron los
actos que sefialaron el cierre de la revolucion. El laissez-faire
habia venido para quedarse en tiempo de paz y se creia, confiada-
mente, en tiempo de guerra. En lo sucesivo dominaria nuestras
deliberaciones sobre la defensa del comercio y, en gran parte,
determinaba la estructuracion de la marina de guerra.

Las organizaciones comerciales e industriales dependian, por
entero, de los abastecimientos maritimos, transportados princi-
palmente en buques mercantes britanicos financiados particular-
mente. A partir de la década de 1850, en una extension siempre
creciente, el tamafno de los buques fue aumentando, eran construi-
dos de hierro y acero, y su propulsion era a vapor. El poder pre-
decir sus movimientos fue dando lugar a un aumento constante
en el mantenimiento de itinerarios fijos entre los puertos, y esto
a su vez al de mantener en el pais un minimo econémico de ma-
terias primas y viveres. Consecuentemente, la continuaciébn no
modificada de la economia del pais dependia de la continuacién
de los habituales movimientos de la navegacion. Aunque la Ma-
rina mercante britdnica transportaba alrededor de la mitad del
comercio mundial, las marinas mercantes extranjeras participa-
ban ahora en el comercio britanico de transporte a ultramar, y se
temia que, de imponerse restricciones a la navegacion britanica
en caso de guerra, los buques neutrales se harian cargo del co-
mercio de transporte mundial y, al mismo tiempo, se mostrarian
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menos dispuestos a servir a este pais. Es asi como en el ultimo
cuarto del siglo XIX, cuando por vez primera se sometidé a estudio
la defensa del comercio, se consider6 que ninguna intervencion
con los movimientos de tiempo de paz de nuestras naves era eco-
némicamente posible, ni alin en caso de guerra.

Ya en fecha tan lejana como el afio 1881, el capitin de navio
Colomb habia expuesto esta opinion:

“El comercio de transporte que debe ser protegido”, mani-
festo ¢l ante la augusta asamblea a la que se dirigid6 en el Royal
United Services Institution, el viernes 13 de mayo de 1881, sobre
la “Proteccion del Comercio en la Guerra”, “es... para objetivos
pacificos individuales... ”, que “ponen a prueba el control de las
politicas de guerra y de los ministros de guerra, por cuanto ellos
solo son asequibles obedeciendo a las eternas leyes de la oferta y
la demanda”, y ridiculizaba a aquellos que abogaban en favor del
convoy de la navegacion mercante en tiempo de guerra, manifes-
tando que la tarea del Almirantazgo consistia en defender lo que
¢l llamaba “las rutas maritimas Imperiales”, y que el intervenir
en la navegacion a fin de establecer los convoyes, equivaldria a
reconocer la derrota, haciendo innecesaria la invasion del pais para
su subyugacion. El expresaba el punto de vista oficial, formulado
por primera vez siete afios antes. En lo sucesivo, toda apreciacion
oficial y no oficial de la defensa del comercio, en vez de ser discu-
tida en términos de buques y frecuencia de viajes, seria discutida
en términos de la defensa de las rutas maritimas, y de la impor-
tancia relativa de las mismas en términos del tonelaje transpor-
tado anualmente por ellas y su valor en libras esterlinas, y se
llegd a aceptar como algo axiomatico que, al intentar defender
aquellas rutas que normalmente eran recorridas por la navegacion
en tiempo de paz, la Marina de Guerra podria, en tiempo de gue-
rra, dejar que los buques mercantes comerciaran libremente como
siempre “para objetivos pacificos individuales”. Las apreciacio-
nes adquirieron un aspecto de realidad de la practica al trazar las
rutas sobre cartas que se adjuntaban como lineas continuas inmu-
tables y, alli donde convergian o cruzaban, como areas fijas.

Aqui debemos referirnos a otro factor que promovid este con-
cepto revolucionario de la defensa del comercio. Fue éste la tran-
sicion de la vela al vapor, entre 1860 y 1890.

En marzo de 1885, vislumbrabase la posibilidad de una gue-
rra entre Inglaterra y Rusia, y una comision especial del Almi-
rantazgo informo sobre el problema denominado “La Proteccion
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del Comercio mediante el Patrullado de las Rutas Oceanicas y el
Convoy”. En base a la primera monografia sobre la defensa del
comercio, de 1874, ésta llegd a la conclusion de que la defensa del
comercio debia llevarse a cabo por un sistema de bloqueo de los
buques de guerra enemigos que se encontraban en puerto, del
patrullado de las areas donde convergian o cruzaban dichas rutas,
y lo que denominaba “los caminos reales” que los unia, unido a
la caza de buques enemigos en el mar.

La Comision estudid la cuestion del convoy, no, como podria
suponerse, para determinar sus méritos como un sistema de de-
fensa de la navegacion, sino para condenarlo, exponiendo sus des-
ventajas para la navegacion mercante en tiempo de paz y ninguna
de las ventajas operativas y mercantes durante la guerra.

Llegaba a la conclusion que el convoy era impracticable, salvo
que las rutas usuales de la travesia fuesen cambiadas para permi-
tir el reabastecimiento de combustible de las unidades de las es-
coltas y que, como una consecuencia de la demora concomitante y
el de la reunion de los buques para constituir el convoy, el comer-
cio pasaria a las embarcaciones neutrales, concluyendo que, en
cualquier caso, las fuerzas enemigas “interrumpirian” a los con-
voyes. Se declar6 que la solucion estaba en ejercer un bloqueo
cerrado de las fuerzas enemigas en su bases y patrullando las
“rutas maritimas” con fuerzas de caza que operarian indepen-
dientemente de la navegacion mercante.

Esta politica tuvo efectos profundos en el trazado de los bu-
ques de guerra, por cuanto, en 1889, al iniciarse un gran pro-
grama de reconstruccidon y expansion naval, entonces y posterior-
mente, los buques fueron trazados para tareas de bloqueo cerrado
y tareas de patrullado en base a una red de estaciones carboneras
fijas defendidas proximas a las areas de patrullado y bloqueo.

Esta politica reflejaba un profundo concepto equivocado, ori-
ginado por un estudio inadecuado de los medios con los cuales,
en el pasado, habiamos conducido nuestras operaciones maritimas.
Examenes posteriores de los problemas relacionados con la defen-
sa del comercio realizados en las décadas de 1890 y 1900 con el
proposito de hacer frente al cambiante escenario internacional,
llegaron a la conclusion, todos ellos, de que el convoy debia ser
eliminado como medida practica, fundandose esencialmente para
ello en que la tarea de la marina de guerra era la de mantener
los movimientos de la navegaciéon mercante lo mismo que en
tiempo de paz.
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Es asi como una revolucion en el pensamiento econdomico
desde 1815 habia impuesto una revolucion en el pensamiento na-
val. El objeto ya no era la proteccion de los buques que surcaban,
las rutas, sino el de proteger las rutas surcadas por los buques.
La clave del sistema para la defensa del comercio con la que se
pretendia alcanzar este efecto era el bloqueo, medida ésta que
jamas habia tenido éxito en el pasado y que los modernos desarro-
llos en los buques y armas ofrecian escasas perspectivas de éxito
en el futuro. Este bloqueo debia contener a la flota enemiga hasta
que ofreciera batalla cuando, como consecuencia de su derrota
decisiva, se esperaba confiadamente en que las rutas maritimas
del mundo se mantendrian seguras para la navegacion.

Se esperaba que la batalla tendria lugar pronto y que la gue-
rra se decidiria rapidamente.

Esto era debido a que el desarrollo de las armas en el ultimo
medio siglo, y también en el transporte terrestre como maritimo,
habian otorgado a los ejércitos y marinas de guerra tales poderes
de destruccion y movimiento, que los estadistas y estudiantes pro-
fesionales de la guerra estaban convencidos de que una guerra
quedaria decidida por las fuerzas profesionales en una cuestion
de semanas, a lo sumo, meses. De este razonamiento de una gue-
rra breve se desprendia que el gobierno no debia intervenir en
modo alguno en el curso normal del comercio, dado que la guerra
seria de tan corta duracion que seria mayor el dafio que el pro-
vecho alcanzado. En esta forma, la politica naval del “bloqueo”
y “patrullado” respondié a las exigencias econdmicas de tiempo
de guerra de los estadistas de “mantener el comercio como siem-
pre”, atn en vigor en 1916.

Sin embargo, en 1914 como en 1885, habia quienes todavia
defendian al convoy. Pero la ya larga y dominante escuela del
bloqueo y patrullado habia desarrollado un vocabulario, desde
1880, que era esencialmente abstracto y dogmatico y divorciado
de las realidades de la guerra en el mar. Discutia la defensa del
comercio no en términos concretos de entidades, buques, sino en
términos de “rutas maritimas”, “caminos reales oceanicos”, “lineas
maritimas de comunicaciones”, y ‘“comunicaciones maritimas”,
todas abstracciones. El atacar y defender a los buques es algo
comprensible, pero atacar y defender rutas cuando las inmensi-
dades del mar carecen de sendas, es algo incomprensible. No
obstante esto, el propdsito del enemigo llegd a ser descrito como
el de “atacar y cortar nuestras lineas maritimas de comunicacio-
nes”, frase ésta que todavia hoy se emplea ampliamente. Tene-



32 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

mos, por ejemplo, un articulo sobre guerra maritima y defensa
maritima aparecido en la pagina central de The Times, de sep-
tiembre de 1953, donde el objetivo es definido como ‘“asegurar
que las comunicaciones maritimas... no sean destruidas”; el sub-
marino era descrito como “la mayor amenaza para las rutas de
los convoyes del Atlantico”, y “el drea maritima”, se decia, “esta-
ria expuesta, durante la guerra, a casi todos los métodos de ataque
por el enemigo”, sin duda como el desierto lo estuvo para el Afrika
Korps. La palabra “buques”, los verdaderos objetivos de los ata-
ques del enemigo, fue eludida.

(En qué sentido era el vocabulario dogmatico? Algunos afios
antes de 1914 se desarrolld el dogma de que ciertas formas de
guerra eran “ofensivas” y otras “defensivas”, y que la distincion
entre ambas estribaba en el objetivo en vista.

No es nuestro proposito seguir todas las lineas tortuosas de
razonamiento resultantes de este dogma. Basta decir que, en 1914,
fue aceptado sin discutir que el empleo de fuerzas para patrullar
las areas y rutas maritimas y bloquear los puertos enemigos, en
tentativas para atraer al enemigo a una accion a fin de preservar
la inviolabilidad de las “rutas maritimas”, era proceder “ofensi-
vamente” en forma exclusiva; proveer escoltas a los buques era
proceder “defensivamente” en forma exclusiva, y en consecuencia,
disponer de fuerzas como escoltas era debilitar el esfuerzo para
ganar la guerra.

Aunque el bloqueo constituia la clave del plan de guerra, los
estadistas britanicos abogaban, en los afios anteriores a la guerra,
por la total abolicion del contrabando esencialmente para limitar
los efectos de la guerra sobre la economia civil del tiempo de paz.

La Primera Guerra Mundial debia poner en evidencia la im-
posibilidad de llevar a cabo una guerra de amplitud mundial y
seguir comerciando como siempre, y eventualmente, para ganar la
guerra, hubo que recurrir a todas las formas de control econd-
mico y racionamiento. Pero esta necesidad fue tan so6lo lentamente
aprendida durante los tres primeros afios. Fue un Proyecto Esta-
tal de Seguros de Riesgos de Guerra que, como cualquier otra
cosa, contribuyd a la lentitud. Fue recién en 1913 que el gobierno
se dio cuenta de la necesidad de un proyecto de seguro de riesgos
de guerra para la navegacidon mercante como algo esencial si,
independientemente de las disposiciones y medidas adoptadas por
la marina de guerra durante el conflicto, los buques mercantes
debian continuar navegando y embarcando cargamentos. El 4 de
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agosto de 1914, fue promulgado el Proyecto Gubernamental de
Seguros de Riesgos de Guerra. No habia habido guerra alguna de
caracter mundial durante cien afios y, por lo tanto, los mercados
de seguros carecian de modernas estadisticas en qué basar las
primas de guerra. Ademas, los buques y cargamentos eran ahora
individualmente tan costosos, que se consideraba incapaz de ase-
gurar a los buques y cargas britdnicos contra los riesgos de gue-
rra. El Proyecto de Seguro del Estado reaseguraba todos los
cargamentos destinados para el Reino Unido, y el 80 % del valor
asegurado de los cascos de los buques britanicos, siempre que
los buques asegurados cumplieran con las instrucciones sobre la
navegacion impartidas por el Almirantazgo. Admirable en su
intento, el mismo contravenia la sana practica del seguro al susti-
tuir una prima nominal y de tipo fijo por primas diferenciales
basadas en riesgos de la travesia y si los buques navegaban escol-
tados o como destinados a forzar el bloqueo. En esta forma desli-
gaba al mercado asegurador de la necesidad de llevar un control
actuarial sobre el sistema de defensa de la navegacion mercante
en operacion. Evidentemente, la seguridad estaba en el hecho de
que el Almirantazgo llevara estadisticas que mostraran el riesgo
relativo de navegar a los buques bajo escolta, como siempre lo
eran los transportes y buques de abastecimientos, e independiente-
mente, y en consecuencia cudl era el mejor sistema.

Pero el Almirantazgo, preocupado con la proteccion de las
rutas de navegacidon, y no de los buques mercantes, no llevaba
tales estadisticas. En consecuencia, esto no preocupaba a nadie y
si bien el proyecto de Seguros de Riesgos de Guerra mantenia a los
buques mercantes moviéndose en el mar, no existia control econd-
mico alguno sobre el sistema empleado para la defensa de la nave-
gacion mercante. En resumen, el Proyecto de Riesgos de Guerra
Estatal pasaba por alto el sistema de alerta anteriormente puesto
en vigor por el Mercado de Seguros Maritimos !.

Y como iba desarrollandose la defensa de la navegacion mer-
cante durante la guerra?

! Las primas para los Riesgos de Guerra fijadas en un tipo fijo de
conformidad con  razones  arbitrariamente  impuestas, continuaron en  vigor
hasta agosto de 1917. A partir de esta fecha, fueron introducidas las pri-
mas diferenciales. Fueron fijadas de acuerdo con el riesgo apreciado, en una
base actuarial. Sin embargo, no fue introducida una diferencia para buques
que navegaban en convoy e independientemente. Pero con la introduccion de
los convoyes oceanicos en este momento, en la practica, la reducida prima
del viaje reflejaba el efecto del convoy, habiéndose aplicado las altas primas
del convoy a los buques que realizaban viajes cuando ain no estaban  dispo-
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Por cierto que no era de acuerdo con las expectativas de pre-
guerra.

Primero y ante todo, antes de iniciarse las hostilidades, los
movimientos de tiempo de paz de los buques mercantes fueron vio-
lentamente interrumpidos en una escala mundial, ante el temor
de guerra y jamas retornaron a la normalidad. Los buques mer-
cantes britanicos fueron desviados de los puertos hostiles y du-
rante el mes de agosto, el movimiento de los buques mercantes
en los mares exteriores quedaron casi paralizados ante el temor
de los contados cruceros enemigos que navegaban libremente. Lue-
go comenzd a surtir efecto el Seguro de Riesgos de Guerra y la
navegacion mercante empezd a resurgir. Pero durante los restan-
tes meses de 1914, las entradas a los puertos del Reino Unido de
los buques dedicados al comercio exterior, decayeron en un 30 %
y las salidas en un 42 % comparadas con las de 1913. A medida
que la guerra avanzaba, no obstante la eliminacion de los cruceros
enemigos, estas reducciones crecieron constantemente, y al mis-
mo tiempo, las disposiciones de precaucion sobre la derrota a se-
guir, las demoras en las partidas y las diversiones, dieron lugar
a graves congestiones portuarias y el ritmo de entrega de los
buques mercantes para la navegacion quedd reducido en no menos
del 20 %.

Ademas de entrometerse en los movimientos de la navegacion
mercante britanica, el gobierno se entrometia en los de la nave-
gacion neutral, con el proposito de imponer el Control del Contra-
bando y para noviembre de 1914, lo hacia con el fin de negar vi-
veres como asimismo materiales de guerra al enemigo. Para lograr
esto canalizd la navegacion por los Downs y la costa de Flandes
y declaré zona militar a todo el Mar del Norte y las aguas hasta
Groenlandia, donde los buques mercantes podian navegar con se-
guridad solamente obteniendo las instrucciones del Almirantazgo
en un puerto britanico.

La disminuciéon en las entradas y salidas prosiguié en 1915
y aflos subsiguientes, aunque el bloqueo por la Gran Flota en Scapa,
unido al hecho de que la Flota de Alta Mar alemana estaba des-
tinada a operaciones en el Mar del Norte solamente, mantenia a

nibles los convoyes. (Ver Apéndice N° 2, “Proyecto  Estatal Britanico
sobre Seguros de Riesgos de Guerra” y “Proporciones de Pérdidas en Bu-
ques Mercantes, 1917-1918”).
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los corsarios de superficie alejados de los océanos; salvo algunas
excepciones, este tipo de corsario ya era anticuado. El principal
ataque contra el comercio era llevado a cabo por otros e impre-
vistos medios: la mina y el submarino. No se habia previsto que
las “patrullas ofensivas” costeras fracasarian totalmente en su
intento de impedir que el enemigo fondeara minas en nuestras
aguas —y fracasaron constantemente, desde el primer dia de la
guerra hasta el ultimo— ni que los submarinos serian empleados
como corsarios contra la navegacion mercante. El radio de accion
de los mismos habia sido considerado demasiado restringido. Pero
en febrero de 1915, los alemanes reaccionaron ante el bloqueo
britanico y las Zonas de Guerra, declarando zonas de guerra seme-
jantes alrededor de las Islas Britanicas, para imponer un contra-
bloqueo con minas y submarinos, advirtiéndose a los buques mer-
cantes que su pasaje por estas zonas los exponia al peligro de ser
hundidos.

(Cuales fueron nuestras medidas contra las minas y los sub-
marinos?

Las actuales del bloqueo y patrullado.

Se realizaron constantes tentativas para bloquear con minas
las bases de minadores y submarinos en la ensenada de Heligo-
land y Flandes; se intensifico el bloqueo y se bombardeé las bases
y arsenales de concentracion en Flandes, patrullando las areas del
paso de los submarinos en la parte meridional del Mar del Norte
y norte de Escocia con patrullados submarino, de superficie y
aéreo, que aumentaban constantemente en nimero.

El proposito era el de proteger las rutas maritimas y 4areas
focales, y para llevar adelante este proposito fueron -creadas
grandes fuerzas de rastreadores y embarcaciones de patrullado
antisubmarino, organizadas y administradas sobre una base de
area local y operadas sobre tareas rutinarias de patrullado de
area, mientras los buques mercantes continuaban navegando in-
dependientemente.

La tarea de los rastreadores consistia en rastrear las aguas
costeras dejandolas libres de minas.

Para reducir el area de agua a barrerse, se procedid a esta-
blecer Canales de Guerra costeros, aconsejandose a toda la na-
vegacion que hiciera uso de los mismos, y a los buques mercan-
tes solo se les permitia partir cuando se consideraba que su ruta
estaba expedita.
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La tarea de las patrullas antisubmarinas de superficie y
aéreas era la de descubrir y combatir al escurridizo submarino
y, en aguas que podian minarse, advertir a la navegacion para
que se alejara de las zonas peligrosas.

Para reducir el area maritima a patrullarse en las aguas
costeras, fueron establecidas las denominadas “sendas patrulla-
das”. En los Accesos occidentales, en una tentativa para alejar
a la navegacion mercante de las posiciones donde habian estado
operando los submarinos alemanes, se desarrolld un sistema —de
asesoramiento hasta 1917— cada vez mas complejo, de sefiala-
cion de derrotas evasivas, manteniéndose patrullados en “rutas
de aproximacion” frecuentemente cambiadas, medida que no tar-
do en ser descubierta por los submarinos enemigos como indicando
cual era la ruta en vigor y, por lo tanto, donde debia encontrarse

a los buques.

La partida de los buques mercantes en puerto era demorada,
cada vez que se sospechaba la presencia de un submarino enemi-
go, hasta tanto se daba lo que se llamaba una “ruta segura”. El
numero de buques mercantes armados fue aumentando constan-
temente y, a partir de 1915, fueron agregados al arsenal los
buques “Q”, para sorprender al enemigo en una accion funesta,
y una cadena de estaciones radiogoniométricas para orientar a
las fuerzas de caza de superficie y aéreas hasta donde se encon-
traban los submarinos enemigos.

Con este sistema de “patrullado ofensivo” los submarinos
alemanes hundieron, para fines de 1916, arriba de 1.660 buques
—300 de ellos mediante minas— en las aguas metropolitanas
y del Mediterraneo, aunque la mayoria lo fue en aguas de la
metropoli.

En los ultimos meses de 1916, cuando el ritmo de ataque
enemigo crecid6 con el aumento de su flota de submarinos, las
pérdidas fueron de 150 buques mensuales como promedio, con una
media de 120 de ellos en aguas limitrofes. No obstante las pa-
trullas ofensivas, la mayoria de los hundidos por ataques di-
rectos de submarinos enemigos, lo fueron luego de haber sido
previamente detenidos por submarinos alemanes en superficie.
Ademaés, las demoras por alarmas de submarinos alemanes lle-
garon a bloquear del 30 al 40 % de muchos comercios, aumen-
tando la congestion de los puertos, y reduciendo gravemente el
ritmo de entrega de los buques mercantes.
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Evidentemente, no habia una falta de precauciones antisub-
marinas; ;qué puede decirse de las fuerzas antisubmarinas?

Estas estaban constituidas por millares de embarcaciones
de superficie, setenta dirigibles y una cantidad de escuadrillas
de botes voladores e hidroaviones, todos ellos en servicio para
fines de 1916; las bases enemigas eran objeto de un constante
minado —se fondearon arriba de 22.000— pero el minado ofen-
sivo y los patrullados ofensivos poco hicieron para salvar a los
buques o hundir a los submarinos enemigos. Por ejemplo —y
el incidente es tipico— durante una semana en el mes de setiem-
bre de 1916, tres submarinos alemanes estuvieron operando en
el Canal entre Beachy Head y el Eddystone, un area que era
vigilada por 49 destructores, 48 torpederos, 7 buques “Q” y 468
auxiliares armados, es decir, un total de 572 embarcaciones an-
tisubmarinas sin mencionar a los aviones. Durante este perio-
do, no obstante haberse paralizado un gran numero de buques
mercantes y desviados de sus rutas, los submarinos alemanes, a
pesar de ser continuamente hostigados de conformidad con las
instrucciones impartidas por el Almirantazgo, hundieron 30 bu-
ques y se alejaron incolumes. A decir verdad, el promedio de
submarinos alemanes hundidos era de tan solo uno por mes;
desde la iniciacion de la guerra las patrullas habian hundido a
114, las minas 10, y una veintena por accidentes y causas des-
conocidas. Alemania, que habia iniciado la guerra con 28 sub-
marinos, contaba con mas de 100 de ellos operativos al cerrarse
el afio 1916. Lord Jellicoe presagido que, dentro de pocos meses,
nos veriamos obligados a concertar la paz con el enemigo.

El 1° de febrero de 1917, con una flota de submarinos que
ya se iba expandiendo rapidamente, Alemania empez6 a poner
en vigor su contrabloqueo mediante la guerra sin restricciones
y hundiendo, tan pronto fuera avistado, cualquier buque hallado
en las Zonas de Guerra. Dentro de los tres meses fueron hun-
didos mas de 800 buques mercantes, con un total de casi dos
millones de toneladas. El Almirantazgo no veia otra solucioén
que la de seguir disponiendo que los buques mercantes continua-
ran navegando aisladamente, minando con mayor intensidad las
bases y areas de transito de los submarinos alemanes, y facili-
tando otros centenares mas de embarcaciones patrulleras, pero
ninguna de estas ultimas medidas podian llevarse a la practica
en el tiempo disponible antes de que las pérdidas de buques mer-
cantes nos forzaran a pedir la paz. Ya en abril, un buque de
cada cuatro que zarpaban para ultramar no regresaba; el Pro-
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yecto de Seguro de Riesgos de Guerra daba pérdidas, y los bu-
ques mercantes neutrales se negaban a prestar sus servicios al
comercio del Reino Unido.

Pero, a partir de febrero de 1917 y ante la insistencia de
los franceses, los carboneros que hacian la travesia del canal en-
tre Inglaterra y Francia habian navegado en convoy, con una
pérdida insignificante: para fines de abril, de 2.600 buques que
habian hecho el pasaje, solo cinco fueron hundidos por subma-
rinos alemanes, o sea el 0,19 %.

Para abril, las pérdidas experimentadas en el comercio es-
candinavo ascendian al 25 % para los viajes redondos. En los
primeros dias de ese mes el comandante en jefe, almirante Beat-
ty, informo:

“Es necesario decidir la relativa urgencia de:
I. Proteccion y patrullado de la costa.
II. Proteccion del trafico a lo largo de la costa.”

“A primera vista”, observo, “pareceria que estos dos obje-
tivos son similares y que si la costa es patrullada y protegida, el
trafico deberia poder recorrer la misma con seguridad”.

“La experiencia ha demostrado, sin embargo, que este no
es el caso; las patrullas han ofrecido escasa, o casi ninguna,
seguridad a la navegacion mercante durante la guerra; los sub-
marinos atacan a los buques en proximidades de la costa y las
minas son continuamente fondeadas frente a las playas.”

“Pero las escoltas han demostrado ser una proteccion eficaz
y un sistema de escoltas cumple, en gran medida, las condiciones
de una patrulla, dado que las naves escoltas estan distribuidas
en la mejor posicion para hacer frente y atacar a los submarinos
hostiles.”

“Es manifiestamente imposible proveer una escolta para
cada buque en forma individual, la tUnica alternativa es la de
introducir el sistema de los convoyes.”

“Para llevar a cabo esto”, destacaba, “se impondria un cambio
en la politica seguida hasta ahora, y una reorganizacion radical
del control operativo de las fuerzas antisubmarinas; en lugar de
trabajar, como lo hacen actualmente, en compartimientos estan-
cos responsabilizdindose tUnicamente del patrullado del area que
especificamente tienen asignada, las mismas deberian ser con-
centradas, y proveer poderosas escoltas para convoyes regulares”.
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El 20 de abril, con grandes recelos, se dio aprobacion para
poner a prueba el sistema, y una semana mas tarde partia el
primer convoy. La proporcion de pérdidas para la navegacion
escandinava fue, un mes mas tarde, del 0,24 %, es decir, una
reduccion de ciento veinticuatro veces menor. Coincidente con
la iniciacion de los convoyes escandinavos, fue introducido un
limitado sistema de convoy en la Costa Oriental para buques de
velocidad moderada que desearan navegar en convoy. Su éxito
no fue menor.

Para fines de abril, ante la decidida oposicion del Almiran-
tazgo, el Primer Ministro dispuso que se instituyera el convo-
yado de la navegacién oceédnica. El sistema fue adoptado con
desgano y fue desarrollandose lentamente. A mediados de mayo
se design6 una Comision del Convoy Comercial del Atlantico,
que elevo su informe el 6 de junio. A mediados de julio, se ini-
ciaron los convoyes regulares hacia la metropoli. Los submari-
nos alemanes se concentraban en el hundimiento de los buques
que iban al extranjero. A mediados de agosto, fueron organiza-
dos los convoyes oceanicos al exterior, adoptandose disposiciones
para instituir convoyes en el Mediterraneo, inicidndose el siste-
ma en noviembre y desarrollindose rapidamente. El sistema de
convoyado para las aguas metropolitanas, bosquejado por la Co-
misiéon del Convoy del Comercio en el Atlantico, no fue desarro-
llado hasta octubre de 1918.

El nimero y porcentaje de buques de guerra britanicos em-
pefiados directamente en la tarea del convoyado eran ambos muy
pequefios. De los 5.018 buques de guerra britdnicos que se encon-
traban en actividad en octubre de 1918, el nimero empleado exclu-
sivamente para las tareas de convoyado fue de 257, o sea el 5,1 %.
Otros 500 fueron empleados intermitentemente en tareas de con-
voyado, escolta o de apoyo; en esta forma, el maximo llegaba al
15 %. Una elevada proporcién de las fuerzas de escolta eran pes-
queros o destructores y cafioneras que habian sobrepasado el
nimero normal de afos en servicio; los sloops utilizados habian
sido disefiados como rastreadores y buques auxiliares de la flota.
El grueso de los aviones empleados era anticuado. Los buques y
aviones mas adecuados para las tareas del convoyado eran em-
pleados esencialmente en el patrullado antisubmarino y en cace-
ria, argumentandose que estas operaciones eran ofensivas.

En el Mediterraneo se desarrolld lo que podria describirse
como el microcosmos de la guerra antisubmarina.
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En noviembre de 1917, al recibir instrucciones para la insti-
tucion del convoyado, el comandante en jefe destacé que, a su
juicio, “la verdadera solucion debia encontrarse en una creciente
e incesante ofensiva que, con el tiempo, nos permitiria renunciar
a los convoyes y estos métodos de defensa”. Por consiguiente,
se prosiguidé con la politica de intentar bloquear las bases de sub-
marinos alemanes que se encontraban todas en el Adridtico, me-
diante una barrera de defensas fijas y moviles a través del estre-
cho de Otranto. Con este propdsito, los escoltas y apoyos de los
convoyes fueron llevados a un minimo, normalmente un sloop y
dos buques pesqueros para hasta 30 buques. Con todo, ellos man-
tuvieron la proporcion de pérdidas al 1 % y destruyeron 8 de
cada 12, o sea el 67 % de los submarinos hundidos en el Medite-
rraneo en 1917 y 1918.

A pesar de sus campos minados, redes antisubmarinas, mas
de 300 buques de guerra, escuadrillas de aviones, flotillas de
submarinos y el bombardeo de las bases de submarinos, la Ba-
rrera Ofensiva de Otranto fracasdé en su intencion de impedir el
pasaje regular de los submarinos alemanes entre sus bases y el
Mediterraneo. Solo hundi6é un submarino.

Uno de los beneficios del sistema del convoyado oceédnico era
que facilitaba inteligencia sobre las disposiciones y movimientos
de los submarinos alemanes. Obligaba a éstos a pasar largos
periodos buscando blancos, y comunicarse entre si y sus coman-
dos generales, en un intento por localizar los convoyes. Nosotros
explotabamos esto recurriendo inmediatamente a rutas evasivas
y al refuerzo de los convoyes amenazados; en resumen, contra-
rrestar, por primera vez, fuerza con fuerza, antes de que se hu-
biese causado dafno a los buques amenazados.

Ya para octubre de 1917, el sistema de convoyado de alta
mar habia obligado a los submarinos alemanes a alejarse de los
accesos occidentales. Se trasladaron hacia tierra en el Mar de
Irlanda y el Canal. Aqui, exceptuando el comercio carbonifero
francés del Canal que, desde febrero, habia hecho el cruce en
convoy y con pérdidas despreciables, la navegacion continuaba
realizandose en forma independiente a lo largo “de rutas patru-
lladas” y experimentando graves pérdidas. Pero, como en el Me-
diterraneo, el principal esfuerzo antisubmarino continué dedi-
cado al patrullado y al bloqueo. Asi, para fines de 1917, fue apro-
bada una enorme Barrera de Minas Septentrional entre Noruega
y las Orcadas y, con el entusiasta apoyo de los Estados Unidos,
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fueron fondeadas mas de 70.000 minas en una tentativa para con-
tener a los submarinos enemigos o destruir a los que intentaban
cruzarla; pero el pasaje de éstos no se vio afectado, con la posi-
ble pérdida de uno. Se comprobdé que no era posible patrullar
con eficacia cualquier trecho de la barrera de 250 millas de largo,
no obstante la disminucion de las fuerzas de escolta, a fin de
facilitar patrullas adicionales. En noviembre de 1917 se inicio,
simultaneamente, la Barrera del Estrecho de Dover, a fin de
negar a los submarinos alemanes de la base de Flandes el acceso
directo al Canal Inglés. Para agosto de 1918, la Barrera, consti-
tuida por unos millares de minas constantemente recorrida por
una pequefia fuerza de aviones, pescadores y rastreros, habia
destruido una docena de submarinos alemanes y cerrado el es-
trecho.

Se detuvo el pasaje de estos submarinos porque el Estrecho
era angosto y lo suficientemente poco profundo como para ser
minado y patrullado eficazmente desde bases sobre sus flancos.
Pero el submarino aleman fue tan s6lo desviado del Canal a la
costa Oriental. Aqui, hasta mayo de 1918, solamente cierta pro-
porcion de buques mercantes navegaba en convoy, y las fuerzas
aéreas y de superficie se dedicaban esencialmente al patrullado
de los canales de guerra. Ningin submarino habia sido hundido
durante un afio y, sin embargo, la proporcion de pérdidas de
buques mercantes era elevada. A partir de junio, a medida que
los ataques de los submarinos se intensificaban cada vez mas,
mayor era el numero de buques que navegaban en convoy, los
aviones eran concentrados para escolta y las patrullas de super-
ficie operaban como grupos de apoyo para los convoyes dentro
de sus areas. No habia evasion posible; sin embargo, las pérdi-
das en buques fueron reducidas a una cantidad muy baja, salvo
entre aquellos pocos que todavia navegaban independientemente;
los submarinos eran atacados repetidamente y cinco fueron hun-
didos.

En las aguas de la metropoli y en los accesos Occidentales
—Ilos limites de la escolta antisubmarina eran entre longitud
12° W y 17° W— la tarea de escolta de convoyes era llevada a
cabo por una fuerza de escolta de superficie integrada por des-
tructores, sloops y embarcaciones de patrullado, que jamas sobre-
pasaba la cantidad de 170 unidades y algunas contadas flotillas

de pesqueros.
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Donde y cuando quiera que se estableciese un convoy, las
pérdidas en buques mercantes se reducian a un décimo de las expe-
rimentadas por la navegacion independiente y el despacho de los
buques en los puertos era acelerado. Ello quebrantd totalmente
el bloqueo submarino. Ningun convoy era demorado por temor
al campo minado o al ataque submarino. De los 16.000 buques
que zarparon en convoyes de alta mar, los submarinos hundie-
ron 96, o sea el 0,6 %; de los 68.000 buques que zarparon en con-
voyes costeros de cortas travesias maritimas aquellos hundieron
161, o sea el 0,24%, todos ellos por torpedos; el convoy impidid
el empleo de la artilleria.

En el mismo periodo, o sea desde febrero de 1917 a octubre
de 1918, los submarinos alemanes hundieron con artilleria y tor-
pedos, 1.500 buques que navegaban independientemente en aguas
metropolitanas y los accesos Occidentales, y otros 160 fueron hun-
didos por minas. Cinco de los 84.000 buques que navegaron en
convoy fueron hundidos al chocar con minas.

Un punto a destacar, es que el submarino fue batido no por un
acrecentamiento del poder de las fuerzas antisubmarinas, ni por
el desarrollo de las armas antisubmarinas y medios de deteccion,
ni por el bloqueo, bombardeo de sus bases y patrullado de sus
areas de transito, sino esencialmente por el sistema de control
y de defensa de la navegacion que habia actuado con tanto éxito
en siglos anteriores: el convoy. Mediante este sistema, reducidas
fuerzas de escolta y de apoyo cumplieron exitosamente su mision
alli donde fracasaron fuerzas de patrullado y de caceria mucho
mas numerosas; coordinando el factor tiempo con el factor lugar,
ellos arrebataron la iniciativa al enemigo.

Como lo informé el almirante Sims, comandante de las Fuer-
zas Navales de los Estados Unidos en aguas europeas, a la Di-
reccion Naval en junio de 1917, el convoy era, repitiendo sus pa-
labras precisas “una medida puramente ofensiva”. Nos permitid
concentrar nuestras hasta entonces dispersas fuerzas y obligd al
enemigo a dispersar su concentracion de submarinos y atacar
—cuando encontraba convoyes— solamente corriendo el riesgo de
ser destruido por nuestra concentracion de fuerzas antisubmari-
nas; con frecuencia este riesgo resultaba fatal.

Hasta ahora nos hemos referido someramente al empleo del
avion en las operaciones antisubmarinas. Parece existir la creen-
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cia muy divulgada de que eran pocos los aviones que intervenian
en las operaciones maritimas y entonces con resultados sin mayor
importancia inmediata, y ademas, que poco es lo que puede ga-
narse estudiando las actividades de estos aviones anticuados, tan
distintos de los modernos aviones a chorro, como los buques de
vapor de los de vela. Esta ultima impresion parece provenir de
la creencia —que un estudio de la historia demuestra es falsa—
de que los nuevos medios y armas de guerra modifican los princi-
pios que en el pasado han regido la exitosa conduccioén de las ope-
raciones bélicas. La igualmente erronea creencia que los aviones
fueron escasamente aprovechados en el mar y con escaso rendi-
miento, puede ser atribuida, probablemente, al hecho que las ope-
raciones aéreas maritimas fueron excluidas de la Historia Oficial
de las Operaciones Navales de la Primera Guerra Mundial sobre
el entonces légico fundamento que, siendo en 1919 el Ministerio
del Aire responsable de la provision de todos los aviones y sus
operaciones en todos los teatros, la historia de las operaciones
aeromaritimas debia corresponder a la Historia Aérea. Esta dis-
posicion desequilibro por entero a la historia naval, por cuanto
si bien el Almirantazgo habia empleado a todos los tipos de
aviones maritimos en sus operaciones durante la guerra, el mismo
solo podia referirse de paso al empleo de los aviones, aun en los
volimenes dedicados a los tres afios y medio de los cuatro de
guerra durante los cuales el Almirantazgo no tan sélo opero, sino
que también proveyd todos los aviones maritimos. Esto no hu-
biera hecho imposible un estudio realista de las operaciones ma-
ritimas, si la Historia Aérea hubiera aparecido simultaneamente
con la Historia Naval. Pero el volumen final de las Operaciones
Navales aparecio en 1931, mientras que la Historia Aérea para
los afios 1916 a 1918, no aparecido hasta 1934, 1935 y 1937, res-
pectivamente, cuando el pais se estaba armando nuevamente en
base a las decisiones ya adoptadas. Por lo tanto, es quizas, in-
evitable que los volimenes de la historia sobre el empleo de los
aviones en la guerra en el mar en sus afilos mas criticos, publica-
dos bajo el titulo de La Guerra en el Aire, no hayan recibido
la debida atencion.

(Fueron pocos los aviones empleados en el mar? ;No fueron
sus resultados de mayor importancia inmediata?

Al responder, no hay necesidad de referirse nuevamente a los
433 aviones que operaban con la Gran Flota y la Patrulla Sep-
tentrional en octubre de 1918, ni tampoco a los numerosos aviones
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empleados en el mar Mediterraneo; solo seran considerados aque-
llos aviones antisubmarinos con bases terrestres que operaron en
aguas de la metrépoli.

Cuando el enemigo declardé el bloqueo submarino a principios
de 1915, el Almirantazgo emprendié una intensa expansion del
Real Servicio Aeronaval para las operaciones antisubmarinas.
Los primeros requisitos eran aviones de gran autonomia o radio
de accion, capaces de operar desde bases moviles; en consecuen-
cia, se procedid a la construccion de dirigibles, botes voladores
e hidroaviones y sus medios de transporte. El rendimiento de
los aviones era demasiado restringido para operaciones prolon-
gadas desde la costa y los portaaviones eran inadecuados para
operaciones en aguas limitrofes. Hasta la introduccion del con-
voy, se llevaban a cabo patrullados de caza y de rutina en las
areas de transito y costeras y en los accesos Occidentales. Desde
su iniciacion, la escolta y apoyo aéreos constituyeron parte inte-
gral del sistema del convoy de alta mar, siendo la tUnica limita-
cion el nuimero de aviones con suficiente autonomia y condiciones
marineras o aéreas para operar con los convoyes. En esta tarea,
los dirigibles fueron de un valor incalculable, por cuanto eran las
Unicas aeronaves disponibles de gran radio de accion que podian
facilitar escolta, tanto nocturna como diurna, y, con frecuencia,
hacian salidas de mas de nueve horas. De los centenares de con-
voyes escoltados por aeronaves en 1917 —y globos tripulados re-
molcados fueron rapidamente sumados al arsenal— uno solo de
ellos fue atacado con éxito y perdido un buque. Para fines de 1917
ya se encontraban en actividad 75 dirigibles, 291 hidroaviones
y botes voladores, y 23 aviones que, durante el afio, contaron con
un promedio de 4.000 horas mensuales de vuelos operativos.

La campafia submarina en aguas limitrofes que siguid a la
iniciacion de los convoyes de alta mar, combinado con el rendi-
miento mejorado del avion, hizo factible el empleo de éste en
las operaciones antisubmarinas. En consecuencia, durante los ul-
timos seis meses de guerra, el poder diario de aeronaves anti-
submarinas promediaba 190 aviones, 300 hidroaviones y botes vo-
ladores y 75 dirigibles. De éstos, 150, 110 y 52, respectivamente,
se encontraban diariamente disponibles para las operaciones. Co-
mo promedio, avistaban 28 submarinos enemigos y atacaban a 19,
y volaban 14.000 horas mensuales en operaciones antisubmari-
nas, record este, puede decirse, que no fue alcanzado en la Se-
gunda Guerra Mundial hasta mediados de 1943.

Como hemos visto, el convoy derrotdo a los submarinos en las
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aguas limitrofes en 1918, en la misma forma que los habia ven-
cido en los accesos Occidentales en 1917. Tal como acontecidé con
los convoyes oceanicos, asi como con los costeros, los aviones de
escolta y de apoyo formaron parte integrante, a decir verdad
esencial, del sistema. El papel que desempenaban era, ademas,
decisivo. A medida que aumentaba el numero de convoyes, asi
también iba siendo cada vez mayor el numero de aviones que
eran pasados del servicio de patrullado sin coordinacion con la
navegacion al de escolta y apoyo. A medida que transcurrian los
meses de 1918, cada vez menos eran los convoyes atacados y ya
iba siendo algo inusitado el ataque de un convoy con escolta
aérea. En realidad, contra los centenares de convoyes con escolta
aérea, como asimismo de superficie, que surcaron las aguas en
1918, los submarinos alemanes solo llevaron a cabo seis ataques;
y de los millares de buques asi escoltados s6lo hundieron cinco.

Ante estos hechos dados a la publicidad, ;puede sostenerse
seriamente que los aviones empleados en el mar fueron escasos
y que no ejercieron una influencia inmediata en las operaciones?
Pero hubieron otros efectos que no fueron menos inmediatos e
importantes.

Ademas de salvar a los buques, impidiendo que fueran ata-
cados, los aviones participaron cada vez mas con los buques de
superficie en los ataques contra los submarinos enemigos. Aun-
que el avion carecia de armas mortiferas y por lo tanto no logréd
hundimiento alguno (la Historia Oficial incurre en un error a
este respecto), se admiti6 que con una eficiente espoleta de pro-
fundidad, mayor velocidad, luces de bengala y un proyector para
facilitar las operaciones mnocturnas, comunicaciones inalambricas
y un adiestramiento a fondo en tacticas antisubmarinas, no es-
taba muy lejano el dia en que el avion no so6lo amenazaria, sino que
también destruiria al submarino.

A fines de 1917, obligados a internarse en aguas limitrofes
como consecuencia del desarrollo del sistema del convoy ocea-
nico, en los ultimos meses de la guerra los submarinos enemigos
fueron forzados a retirase a los accesos Occidentales, debido al
desarrollo del sistema del convoy costero. De hecho, los subma-
rinos alemanes reaccionaron ante los convoyes con escolta aérea
y de superficie en tres formas, en el Mediterraneo: en forma cre-
ciente circunscribian sus ataques a buques pequeflos, que anterior-
mente eran frecuentemente perdonados para dedicarse a la caza
mayor, porque ahora eran los buques pequefios los que consti-
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tuian la mayor parte de las navegaciones independientes; con el
objeto de lograr las ventajas tacticas de la velocidad, sorpresa,
y secreto del ataque, los submarinos alemanes recurrian cada vez
mas a los ataques nocturnos, es decir, cuando se veian libres del
riesgo de los ataques desde el aire, excepto de las aeronaves; para
explotar su elevada velocidad en superficie y para facilitar la
identificacion de los blancos y el tiro contra los mismos en la
oscuridad, los submarinos alemanes atacaban encontrdndose en
la superficie.

En 1918, mas de la mitad de los ataques llevados a cabo
por los submarinos alemanes en el Mediterraneo, y algo menos
de la mitad en aguas de la metropoli, lo fueron encontrandose
los mismos en la superficie del agua y en horas de la noche, y
en ambos teatros de guerra —en los ultimos meses de la guerra—
los porcentajes se aproximaron a los dos tercios; finalmente, los
submarinos alemanes recurrieron nuevamente a las operaciones
fuera del radio de accion de las escoltas aéreas existentes por
cuanto, si bien resultaba mas dificil tropezar con blancos, el ata-
que resultaba menos peligroso, cuando éstos eran descubiertos.

Este ultimo desarrollo fue combatido en el Mediterraneo fa-
cilitando escoltas de globos cometas tripulados y remolcados e
hidroaviones embarcados. Ninguna de estas dos medidas podia
llevarse a cabo en forma consistente, debido a las condiciones
del tiempo y del mar. Ademads, los hidroaviones, botes voladores
y dirigibles, aun cuando de gran radio de accidn, eran sumamente
susceptibles a las condiciones meteorologicas existentes en las
bases. La tnica solucion practica inmediata —por cuanto los por-
taaviones, si bien en construccion demorarian varios meses para
ser terminados— estaba en los aviones de gran radio de accion.
Pero en abril de 1918, la provisién y asignacion de toda aeronave,
excepto dirigibles navales, pero no el funcionamiento de los avio-
nes maritimos, era tarea del recientemente creado Ministerio del
Aire. El Estado Mayor Aéreo estaba comprometido, en virtud
de los argumentos expuestos para su creacion, a emplear aviones
de gran radio de accidon para el bombardeo de los sistemas internos
de transportes y produccion alemanes, como asimismo su pobla-
cion industrial; en resumen, a ganar la guerra mediante un ex-
tendido bloqueo econdémico, bloqueo interno, a diferencia del hasta
entonces acostumbrado bloqueo costero cerrado o maritimo a
distancia. En realidad, los aviones debian emplearse en una ten-
tativa para cumplir con la irreal teoria de tiempo de paz del
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siglo XIX, que sostenia que el bloqueo debia constituir el propo-
sito principal de nuestras fuerzas, siendo las fuerzas de bloqueo
el eje de nuestro sistema bélico, y la operacion a la que deberia
dedicarse el mayor esfuerzo. Desde 1914, esas operaciones habian
sido llevadas a cabo en forma consistente contra las bases y ar-
senales de concentracion de submarinos alemanes en Flandes. Pe-
to los alemanes, mediante un sistema defensivo antiaéreo terres-
tre y de aviones de caza, con la dispersion de las instalaciones y
la construccion monumental y laberintica de refugios para sub-
marinos, contrarrestaron esta actividad con todo éxito; fue en
el mar donde los submarinos fueron derrotados, en batallas cam-
pales con nuestras fuerzas de convoyes.

Hasta el final de la guerra, la entrega de los embarques fue
el eje de nuestro esfuerzo bélico; hasta el final se encontraban
expuestos diariamente al peligro de los submarinos alemanes. No
obstante esto, el grueso de los aviones asignados por el Ministerio
del Aire para operaciones en el mar, y que indudablemente frus-
trarian los ataques de los submarinos contra nuestros buques y
originarian la destruccion de los atacantes, eran aviones de adies-
tramiento anticuados y de escaso radio de accion. Fue probable-
mente afortunado el hecho de que ¢él Almirantazgo retuviera la
provision y operacion de los dirigibles navales, por cuanto consti-
tuyeron las Unicas escoltas y apoyos aéreos de gran radio de
accion que fueron facilitados.

Se ha dicho que el convoy fue instituido por disposicion del
Primer Ministro y que el sistema, a pesar de las graves pérdidas
experimentadas entre los buques que navegaban independiente-
mente, no fue comprendido hasta los meses finales de la guerra.

Es justo manifestar que la oposicion a su adopcion continud
hasta el final. ;Por qué?

La razoén fundamental fue la filosofia de la guerra que ya
hemos bosquejado anteriormente y que domind al pensamiento
naval durante los 40 6 50 afios anteriores.

El sefior Lloyd George, en sus Memorias, se expres6 dura-
mente contra el Almirantazgo, pero fue injusto con éste al no
destacar esta causa fundamental de su oposicion'. A juicio del

I Véase D. Lloyd George, War Memoirs of David Lloyd George, Vol.
III (Londres, 1934) para el relato mas grafico e iluminante sobre la contro-
versia del convoy en 1917. Como todo critico de las Official Histories que
se dedic6 al tema mencionado, en efecto, “importantes personajes en el relato
han aplicado sus podaderas y gomas de borrar sin timidez.” (W. S. Chur-
chill, 1932).
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Almirantazgo, si bien el convoy era un sistema de defensa em-
pleado por la Flota de Batalla, Buques de Abastecimiento y para
los Transportes Militares, el mismo no era de aplicacién para la
navegacion mercante, porque la tarea de la Marina de Guerra
era considerada como la encargada de mantener las rutas mariti-
mas invioladas. A su juicio, las disposiciones sobre bloqueo y
patrullado eran ofensivas y, por consiguiente, constituian el ver-
dadero modo de llevar a cabo la guerra para ganarla. El reor-
ganizar y operar las fuerzas en base al convoy, ademdas de invo-
lucrar cambios fundamentales en la administracion, significaba,
a su juicio, distraer buques dedicados a la acciéon “ofensiva” para
dedicarlos a la denominada “accion defensiva” y, conforme a su
manera de ver, constituia una medida retrégrada. La adopcion
del convoy por el Almirantazgo, fue solamente a titulo de un
sistema de defensa experimental. No obstante su indiscutible
éxito, el Almirantazgo jamas consider6 al convoy —lo que resultd
efectivamente— un irresistible sistema de ataque.

Quizas el resultado mas desastrozo de la teoria de la defensa
de las rutas, fue que distorsiond totalmente el aspecto practico
de la organizacion de un sistema de convoy. Durante generaciones
el problema de la defensa de la navegacion maritima habia sido
expuesto en términos de rutas y el valor y volumen de los carga-
mentos periddicamente transportados por los mares. El numero
de buques involucrados en los respectivos comercios, no fue to-
mado en consideracion. Hasta el final de abril de 1917, las esta-
disticas de la navegacion mercante eran publicadas semanalmente,
mostrando las pérdidas sufridas durante la semana —desde el
invierno de 1916 cincuenta buques por semana, 40 britanicos y
10 extranjeros —y las entradas y zarpadas de buques mercantes
en los puertos del Reino Unido, indicadas como unas 5.000 en total.

La idea era que la misma era alentadora para nuestro propio
publico y ocultaba al enemigo los efectos de su campafia sub-
marina.

Desgraciadamente, el resultado fue el de ofrecer una impre-
sidon gravemente equivocada, no solamente al publico y al enemigo,
sino también a muchos de los interesados en las operaciones na-
vales.

En las 5.000 entradas y salidas estaban incluidos todos los
tipos de buques. Las entradas y salidas a y de los puertos del
Reino Unido de buques de alta mar, desde y para ultramar, com-
parados con los 40 perdidos, no fueron 5.000 sino alrededor de
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280. La equivocada impresion que esto produjo, tuvo dos resul-
tados desfavorables. Ocultd, hasta abril de 1917, el ritmo real
de las pérdidas entre los buques de ultramar y exageraba la mag-
nitud de la tarea administrativa exigida para el funcionamiento
de un sistema de convoy ocednico. La organizacion de escoltas
para millares de buques de ultramar por semana hubiera sido
un esfuerzo imposible; 20 llegadas y salidas por dia, era un pro-
blema mas manuable.

No fue, en realidad, hasta fines de abril de 1917 que, previa
consulta con el recientemente creado ministerio de la Marina Mer-
cante, se enter6 el Almirantazgo que el nimero de buques de
ultramar que llegaban y que navegarian en convoy no sobrepa-
sarian los 140 por semana, y un numero semejante que salian.
Esto no solamente redujo el convoy oceanico a una proposicion
practica, sino que también destacé la alarmante magnitud y pro-
porcién de nuestras pérdidas en buques mercantes. El analisis
estadistico de las operaciones maritimas es un requisito previo al
éxito, tal como lo han demostrado nuestras guerras anteriores.
Es necesario, sin embargo, asegurarse que las estadisticas pre-
paradas sean las adecuadas para ese fin.

(Continuara)
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Un método integral

de l1a ensenanza de la artilleria

Por el Teniente de Navio Juan Manuel Jiménez Baliani

1. — ANTECEDENTES

Frecuentemente hemos asistido a opiniones encontradas, so-
bre el alcance a dar en nuestra Marina a la ensefianza de la Ar-
tilleria. Algunos, se aferran a los viejos conceptos y otros, con-
sideran que con el advenimiento de nuevas armas, esta rama de
la ciencia de las operaciones bélicas esta llamada a desaparecer
y, por lo tanto, carece de sentido su estudio profundo.

Lo cierto es que, en nuestra Escuela Naval, la ensehanza
de la Artilleria ha evolucionado, desde un poder absorbente que
tuvo su cuspide en los afos 1944-46, hasta llegar a ser una asig-
natura importante, pero subsidiaria, en la actualidad.

Un hecho indiscutible es que, si las Marinas de Guerra tie-
nen una razon de ser, ello se debe a que sus unidades constitutivas
(buques, aviones, tanques anfibios, etc.) tienen emplazadas ar-
mas, de tal manera que a través de los tiempos y proyectando
este hecho hacia el futuro, podemos concluir que sobre ese con-
cepto fundamental se debe centralizar todo el esfuerzo y, por lo
tanto, los conocimientos.

En el presente trabajo no pretendemos dar la “solucion per-
fecta”, sino solamente un esbozo de un método logico y racional
que, por otro lado, debera adaptarse a las cambiantes necesidades
de las épocas.

Creemos que no existe ninguna razon suficientemente fun-
dada para pensar que ya la Artilleria no sirve para nada, por lo
menos para nuestra Marina, y pasaran muchos afios antes que
nuestras unidades estén desprovistas de cafones, debiendo afron-
tar nosotros, por lo tanto, el compromiso de utilizarla eficiente-
mente.
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2.— EL METODO

Un principio conocido es que la ensefianza, para que cumpla
su objetivo, debe impartirse por ciclos y que cada uno de ellos
debe reunir los conocimientos correspondientes a una idea com-
pleta.

A nadie se le ocurriria ensefiar en una misma asignatura la
conciencia y las palancas, sino que se retnen en un ciclo la me-
canica y en otro la psicologia, ensefiando en cada asignatura los
conocimientos completos, o que comprendan una idea completa
correspondientes a cada una de estas ramas.

De esta manera, lo logico sera ensefiar la Artilleria, como
cualquier otra ciencia, en ciclos completos. Por ejemplo, en Fi-
sica, no se enseflan los conocimientos en forma dispersa, sino por
ciclos, como ser mecéanica, calor, Optica, magnetismo, electricidad,
etc. Del mismo modo cabe pues ensenar la Artilleria.

Por otro lado, no se debe iniciar un ciclo hasta haber com-
pletado la idea integral del anterior. Ello debe ser independiente
de la administracion del tiempo y, por lo tanto, no puede estar
limitado cada ciclo en periodos fijos, como ser bimestres, térmi-
nos o afos.

En Artilleria, que es una ciencia eminentemente técnica y
donde la mayor jerarquia debe corresponder al técnico, es indis-
pensable que los ciclos se sucedan en forma racional.

Lo racional en este caso es seguir el orden de los sucesos
del tiro y ello es lo que asignard el orden correlativo de los ciclos
correspondientes.

De esta manera es como se ha planteado el problema, pero
para asignar el alcance de cada ciclo debemos fijar previamente
cudles son los objetivos a alcanzar en cada etapa y de alli surgi-
ran las fuentes que se requieren para lograr el objetivo.

3. — ALCANCES

Debemos, ante todo, fijar en forma concreta el objetivo y
alcance a lograr en cada etapa de los conocimientos artilleros.
Estudiaremos primeramente el problema del personal superior y
luego el del personal subalterno. En ambos casos, habrd un grupo
dedicado a las funciones operativas y que es eminentemente usua-
rio del material y otro auxiliar, que serd el encargado de pro-
porcionar material apto para el combate.
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A.— PERSONAL SUPERIOR - OPERATIVO

a) Usuario inmediato

Aunque en general todos los oficiales son usuarios del mate-
rial, se debe estudiar el caso particular de aquel —guardiamari-
na— que por primera vez se enfrenta con el uso de la artilleria
y que llamaremos usuario inmediato. El nivel a alcanzar, pues,
para el guardiamarina sera el de conocer el material con el cual
debe trabajar.

b) Jefe de cargo

La etapa siguiente corresponde a los Jefes de cargo, quienes
tienen por mision la conduccion del tiro y de la bateria a su cargo,
es decir, la utilizacion operativa de las armas. El grado en el
cual deberd asumir esta responsabilidad serd en el de teniente de
fragata o teniente de navio.

c) Técnico

Esta es la etapa maxima a que pueden aspirar algunos jefes
que se dediquen de lleno a la Artilleria. En la Marina existe ac-
tualmente un vacio que corresponde al técnico artillero, es decir,
a aquellos jefes que tendran a su cargo la coordinacion de las
tareas auxiliares y las operativas, asi como la de asignar los tra-
bajos correspondientes a los ingenieros, para que su rendimiento
sea maximo y encauzado por la ruta de las necesidades operativas.

B.—PERSONAL SUPERIOR - AUXILIAR

a) Construcciones - Reparaciones - Investigacion

Estas tareas corresponden a los ingenieros especialistas en
artilleria y cada una de las ramas puede llegar a ser una habi-
litacion distinta dentro de su especialidad. El objetivo a alcanzar
con este personal es evidentemente: reparar las armas en servi-
cio, para mantenerlas en el mas alto nivel operativo (talleres),
construir nuevas armas (fabricas) y efectuar investigaciones,
disefios, y sacar conclusiones de las experiencias realizadas (po-
ligonos - laboratorios).
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C.—PERSONAL SUBALTERNO - OPERATIVO

a) Usuario

El personal subalterno usuario es eminentemente aquel que
esta embarcado y que es sirviente en cualquiera de las estaciones
de combate.

En determinadas circunstancias, existira personal mecanico
que se encuentre a bordo embarcado y que sea operativo, pero no
sera usuario del material, sino que contribuird a mantener el
material en uso inmediato a méxima eficiencia.

D. — PERSONAL SUBALTERNO - AUXILIAR

a) Mecdnico

Su tarea se limita a reparar y mantener en condiciones de
uso inmediato a maxima eficiencia el material, en bases navales,
talleres y buques (eventualmente embarcado) y cooperar en la
construccion e investigacion en armas.

Todo lo dicho hasta aqui se puede visualizar en el cuadro,
numero 1.

[ CUADRO 1: ALCANCES]

USUARIO_INMEDIATO}—{GuUARDIAMARINA]

OPERATING JEFE DE CARGO TTE. FTA.o NVIO.|

PERSONAL
SUPERIOR

INGENIERO
ESPECIALISTA

AUXILIAR

PERSONAL
OPERATIVO USUARIO————— e ADO
PERSONAL
SUBALTERN
BALTERNO BASES

TALLERES
BUQUES
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4.—FUENTES

A—ESCUELA NAVAL MILITAR

Tiene por mision formar el guardiamarina para el uso in-
mediato de todas las ramas del cuerpo de comando, es decir, for-
marlo en el Cuerpo Unico. Los oficiales surgidos de esta Escuela
deben tener solidas bases en las asignaturas basicas tedricas vy,
en lo que atafie a las técnicas, deben estar preparados para enca-
rar su estudio con el maximo de rendimiento.

B. — ESCUELA DE GUARDIAMARINAS

Esta es una de las escuelas que se proponen como una So-
lucion al planteo del Cuerpo Unico, que exige en la Escuela Naval
un amplio campo de ensehanza, restringido al limitado tiempo
con que se ensefiaba cuando los cuerpos se hallaban separados.

La mision de la Escuela de Guardiamarinas es la de obtener
oficiales que conozcan el material en uso. Esta Escuela funcio-
naria en forma libre, a cargo de los comandos en lo que respecta
al material del buque y en forma semilibre con asistencia obli-
gatoria en Centros de Instruccion y seminarios de monografias
sobre temas de investigacion bibliografica.

C. —ESCUELA DE APLICACION PARA OFICIALES

Tiene por mision formar oficiales del grado de Teniente de
Corbeta, de tal manera que sean aptos para ejercer la jefatura
del cargo Artilleria en los grados de Teniente de Fragata y Navio
(eventualmente Jefe).

Estos oficiales deben tener conocimientos firmes en las asig-
naturas correspondientes a la especialidad.

D. — ESCUELA TECNICA

Esta es una nueva escuela que se propone. Su objeto es: for-
mar determinados Jefes del Cuerpo de Comando que conozcan
profundamente el problema técnico de la Artilleria, de tal ma-
nera que puedan desde cargos responsables, encauzar y dirigir
las tareas, no solo operativas de la especialidad, sino también
las auxiliares. Los ingenieros especialistas, en general, por no
haber vivido los problemas operativos, no estan en condiciones
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de discriminar el valor de su tarea, ni de dirigirla hacia los fines
mas convenientes para la institucion. Los Jefes sin la debida pre-
paracion técnica y tedrica, por no haber cursado o profundizado
los estudios teoricos de los ingenieros especialistas, no estan en
condiciones de exigir lo requerido del personal auxiliar, ni hasta
dénde se puede aprovechar racionalmente todos esos conocimien-
tos y el enorme esfuerzo que significo para los individuos y para
la Marina, formar ingenieros habilitados en la especialidad.

Esta escuela llenaria un verdadero hueco dentro de la orga-
nizacion general. Este desencuentro entre el personal de coman-
do y el auxiliar ocasiona no pocos inconvenientes, no s6lo de ren-
dimiento y eficacia, sino también de moral, ya que es facil ver
el desaliento que ocasiona a los ingenieros el hecho de realizar
tareas administrativas, para las cuales evidentemente no han sido
formados. Esta escuela deberia estar ligada a los cursos de la
Universidad Nacional.

E. —UNIVERSIDAD NACIONAL

En la Universidad deben existir cursos, sostenidos por la
Marina, para formar ingenieros con la especializacion de Arti-
lleria. Es la fuente de formaciéon de ingenieros especialistas en
Artilleria. Estos ingenieros deben estar capacitados para repa-
rar el armamento, construir nuevas armas e investigar sobre
artilleria en poligonos y laboratorios.

F. —CENTRO DE INSTRUCCION EN ARMAS

Tiene por mision formar los usuarios del material dentro
del personal subalterno. Estos cursos deben elaborarse en forma
individual y por estaciones de combate. La instruccion en con-
junto la deben impartir los respectivos comandos en las uni-
dades correspondientes.

G.—ESCUELA DE MECANICA DE LA ARMADA

El objetivo a lograr por esta Escuela es el de obtener per-
sonal subalterno mecanico artillero, que conozca el funcionamien-
to y los mecanismos de las armas, capaz de realizar reparaciones
y cooperar en las actividades del personal superior auxiliar.
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[ CUADRO 2 : FUENTES |

ESCUELA NAVAL MILITAR]

USUARIQ INMEDIATO

ESCUELA DE GUARDIAMARINAS]

JEFE DE CARGO|———{ESCUELA DE APLICACION PARA OFICIALES]

[PERSONAL
[SUPERIOR

UNIVERSIDAD NACIONAL |

INVESTIGACION

USUARIO CENTRO DE INSTRUCCION EN ARMAS]
PERSONAL
SUBALTERNQ

MECANICQ ESCUELA DE MECANICA DE LA ARMADA]

5. —CICLOS DE ENSENANZA DEL USUARIO INMEDIATO

Antes de enunciar los ciclos artilleros que comprende los
requerimientos del usuario inmediato, enumeraremos los ciclos
basicos previos que debe haber cursado y luego pasaremos a enu-
merar los ciclos artilleros, asi como a deslindar las respectivas
responsabilidades. Por ultimo, se daran las finalidades del estudio
de determinados ciclos, pero nada mas que en aquellos que se
considere indispensable para la mejor comprension del tema, por
razones de brevedad.

A.—CICLOS BASICOS PREVIOS

1) Trigonometria.

2) Mecanica.

3) Calor.

4) Optica.

5) Termodinamica.
6) Magnetismo.

7) Electricidad.

8) Hidraulica.

9) Analisis matematico.
10) Mecanica Racional.
11) Quimica inorganica.
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12) Quimica organica.

13) Resistencia de Materiales.
14) Mecanismos.

15) Electroénica.

La ensefianza de estos ciclos es responsabilidad de la Escue-
la Naval Militar.

B. — CICLOS ARTILLEROS

1) Introduccidén a las armas.

2) Armas portatiles.

3) Amunicionamiento.

4) Balistica interior.

5) El caidn.

6) Los emplazamientos.

7) Balistica exterior.

8) Corazas.

9) Espoletas.
10) Mecanismos de control tiro.
11) Elementos de tiro.
12) Administracion del cargo.
13) Taller.
14) Conocimiento del material en uso.

La ensefianza de estos ciclos, excepto el 14), son responsa-
bilidad de la Escuela Naval Militar. El conocimiento del material
en uso corresponde a la Escuela de Guardiamarinas.

Pasaremos ahora a detallar un tanto, la razén de los ciclos
artilleros.

La forma logica de ensefiar la artilleria es siguiendo el
orden en que se suceden los acontecimientos, tal como se ha dicho
anteriormente. Por ejemplo, no debe ensefarse primero el caion
y luego el proyectil, pues lo primero que ide6 el hombre es arro-
jar un elemento contundente (municiéon) y luego comenzdé a es-
tudiar cuadl era la maquina mas apta para ese fin. Tradicional-
mente se ensefiaba (creemos que por razéon de proximidad, mas
que de logica) la espoleta antes que la balistica exterior. Con-
sideramos eso un error, ya que las espoletas estdn en relacion
con el punto de impacto, es decir, después que el proyectil ha
realizado su volido. En este caso particular, abona el hecho que,
estudiando las espoletas al final de los ciclos, ya se conoceran
los ciclos basicos y se estara en condiciones de interpretar la es-
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poleta V T (radar) y los complejos mecanismos que intervienen
en la construccion de las mismas.

No existe rama del sabor humano que no comience exponien-
do el tema en forma panoramica y general, para luego ir pro-
fundizando cada parte.

Es indispensable esta introduccion, para luego situar el al-
cance de lo tratado y hallar los nexos de union y la razén de ser
de las asignaturas que son contribuyentes a un todo.

Por ello es que debe iniciarse el estudio con una “Introduc-
cion a las armas”, que formara el panorama de lo que luego se
estudiara en detalle.

La Balistica Interior no debe eliminarse, ni saltearse de los
ciclos, por cuanto es la que provee el conocimiento de la razon
termodinamica del funcionamiento de las armas, sean cafiones
ortodoxos o proyectiles autopropulsados.

El cafion debe estudiarse como mecanismo, no so6lo porque
todavia estd en uso, sino también porque sus principios basicos
son comunes a cualquier otro mecanismo. Por ejemplo; los con-
troles seguidores de vuelo de proyectiles dirigidos son montajes
de cafiones ortodoxos con todos sus mecanismos para la punteria,
pero que en su tubo, llevan equipos electronicos.

Una vez estudiada el arma deben estudiarse sus emplazamien-
tos, vistos en forma integral y con el objeto de mostrar la versa-
tilidad de las armas. Asi, habrd que mostrar los montajes nava-
les, en torres, en armas automaticas, en aviones, en lanzacohe-
tes, en tanques anfibios, etc.

Por ser las corazas uno de los factores militares del poder,
debe intensificarse su ensefianza proyectandola no sélo a las co-
razas navales, sino a las aéreas.

Con el planteo del cuerpo tnico y con los objetivos que hemos
fijado, no corresponde que el guardiamarina conozca la doctrina
de la conduccién del tiro, que sera resorte del Jefe de Cargo, sino
que debe conocer los elementos de tiro y los mecanismos de con-
trol de tiro que resuelven los problemas que plantea el tiro.

Tampoco debe conocer la conduccion del cargo, pero si su
administracion, ya que normalmente deberda desempefarse como
ayudante de cargo.

Todo esto debe ser abundantemente dosificado con clases

practicas y de taller, donde se familiarice con los mecanismos y
Su uso y conservacion.
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Esto es indispensable, ya que el Cuerpo Unico en su gene-
ralizacion, pierde un poco la razon del usuario directo, que dicho
en jerga marinera, deberd ir a bordo las mas de las veces con
“overol” y no pocas deberd “ensuciarse las manos con grasa”
para tomar el control directo de las tareas.

CUADRO 3: CICLOS DE ENSENANZA DEL
USUARID INMEDIATO

CICLOS BASICOS |C|CL05 ARTILLEROS [
PREVIOS

| ‘
TRIGONOME TRIA INT. A LAS ARMAS
MECANICA ARMAS PORTATILES
CALOR AMUNICIONAMIENTO
OPTICA BALISTICA INTERIOR
TERMODINAMICA EL CANON
-MAGNETISMO LOS EMPLAZAMIENTOS
ELECTRICIDAD BALISTICA EXTERIOR
HIDRAULICA CORAZAS
ANALISIS MAT. ESPOLETAS
MEC. RACIONAL MEC. DE CONTROL T.
QUIM . INORG. ELEMENTOS DE TIRO
QUIM. 0RG. ADM . DEL CARGO
RESIST. MAT. TALLER
MECANISMOS i
ELECTRONICA CONOCIMIENTO DEL

MATERIAL EN USO

[ ESCUELA NAVAL MiLTAR] [ ESCUELR DE GUARDIAMARINAS

RESPONSABILIDAD

6. — CICLOS DE ENSENANZA DEL JEFE DE CARGO

A. — CICLOS BASICOS PREVIOS

1) Ciclos de ensefianza del usuario inmediato.

2) Fisica nuclear.

3) Analisis matematico (determinantes y probabilidades).
4) Mecanica de los fluidos.

5) Electrotecnia.

6) Electronica.

Como ya hemos visto, el ciclo 1) es de responsabilidad de
la Escuela Naval Militar y de la Escuela de Guardiamarinas y se
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exigira como examen de Ingreso de la Escuela de Aplicacion para
Oficiales. El examen de ingreso debe versar tanto sobre los ciclos
basicos previos, como los artilleros correspondientes a la ense-
flanza del usuario directo. La responsabilidad del resto de los
ciclos es de la EDAPO.

B. — CICLOS ARTILLEROS

1) Métodos y sistemas de tiro.
2) Control tiro.
3) Nivelacion y alineacion de baterias.
4) Analisis matematico del tiro.
5) Utilizacion operativa de las armas.
6) Conduccioén del cargo.
7) Conocimiento del material.
8) Defensa de bases.
9) Armas nuevas y nucleares.
10) Proyectiles autopropulsados.
11) Taller y practica.

En este escalon de la jerarquia artillera es cuando se tiene
que adquirir la responsabilidad de la conduccion y control del
tiro, asi como del conocimiento profundo de los sistemas y mé-
todos de tiro. La responsabilidad de estos ciclos corre por cuenta
de la Escuela de Aplicacion para Oficiales y las clasificaciones
obtenidas en el curso deben, logicamente, influir y modificar la
antigiiedad de los cursantes, ya que la precedencia de los jefes
debe hacerse con los antecedentes recogidos durante toda su vida
de oficial y no exclusivamente con el egreso de la Escuela Naval
Militar.

La utilizacion operativa de las armas incluye el conocimiento
de la Aviacion Naval como arma, asi como de la infanteria de
marina, etc., tema que debe ser aclarado perfectamente para no
incurrir en el error de considerar los aviones navales como aje-
nos al problema contribuyente de una operacion naval.

Estos ciclos de ensefianza deben ser cursados por todos los
oficiales de marina, cualquiera sea su cuerpo o especializacion
(Infanteria de Marina, Unico, Aviacion Naval, etc.), que tengan
la responsabilidad de asumir cargos de artilleria.

La conduccion del cargo debe estar limitada a la conduccion
operativa, tanto del material como del personal. La administra-
cion del mismo corresponde al ingreso.
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El conocimiento del material incluye el de Control Tiro y
el Taller debe incluir trabajos sobre este material, tanto meca-
nicos como eléctricos.

La practica se hard en buques adaptados al efecto y abar-
cara desde el mantenimiento del material a maxima eficiencia
hasta el control de tiros.

La defensa de bases es un tema que debe ser desarrollado
en esta oportunidad y que ha sido lamentablemente relegado den-
tro de los conocimientos artilleros.

CUADRO 4 : CICLOS DE ENSENANZA DEL
JEFE DE CARGO

[CICLOS BASICOS PREVIOS ] [ cicLos arTILLEROS ]
LFISICA NUCLEAR JMETODOS Y SIST. DE TIRO
LMECANICA DE LOS FLUIDOS -CONDUCCION DEL CARGO
LELECTRONICA LUTILIZACION OPERATIVA DE
LANALISIS MATEMATICO - DE - LAS ARMAS

TERMINANTES Y PROBABIL. LANALISIS MATEMATICO DEL
LELECTROTECNIA TIRO

JTALLER Y DRACTICA

. ARMAS NUEVAS Y NUCLEARES
.CICLOS DE ENSENANTA LPROYECTILES AUTOPROP.
OEL U3UARIO INMEDIATO .CONOCIMIENTO DEL MATERIAL
.CONTROL TIRO

.NIVELACION Y ALINEACION
DE BATERIAS

.DEFENSA DE BASES

k 4

[ESCUELA NAVAL MILITAR

f
[ESCUELA DE GUARDIAMARINAS | ESCUELA  DE_APLICACION ]

PARA OFICIALES

RE SPONSABILIDAD

7. —CICLOS DE ENSENANZA DEL TECNICO.

Los ciclos correspondientes a esta etapa, la mas avanzada
dentro de la especialidad en el orden operativo, se debe cumplir,
en parte, en la Escuela Técnica de Marina, escuela cuya creacion
sugerimos y, en parte, en la Universidad Nacional. Estos cursos
deben ser seguidos por Tenientes de Navio en los tultimos afios

de su grado y la habilitacion sera efectiva cuando asciendan a
Jefes.
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A.— CICLOS BASICOS PREVIOS

1) Ciclos de ensefianza del Jefe de Cargo.
2) Economia.

3) Aerodinamica.

4) Fisica Superior

5) Matematicas Superior.

6) Quimica Superior.

7) Electrénica.

8) Logistica.

9) Organizacion Industrial y Técnica.

El ciclo 1), como ya se ha visto, es responsabilidad de la
Escuela de Aplicacion para Oficiales y sus ciclos seran motivo
del examen de ingreso. Esta Escuela Técnica deben cursarla un
reducido numero de oficiales artilleros y su ingreso debe ser
efectuado por estricto orden de mérito en exdmenes de oposicion.

El resto de los ciclos (excepto el 1°), es responsabilidad de
la Universidad Nacional en cursos habilitados para Marina.

B. — CICLOS ARTILLEROS

1) Armas nuevas.

2) Teledireccion.

3) Polvoras y explosivos.

4) Balistica Interior.

5) Balistica Exterior.

6) Autodireccion.

7) Construccion de cafiones.
8) Poligonos de experiencia.
9) Talleres.

La responsabilidad de estos ciclos corre por cuenta de la Es-
cuela Técnica que aqui se propone, y que evidentemente llenara
una necesidad urgente en la Marina del Cuerpo Unico, porque
sera la que realmente amalgame y permita la coordinacion lo-
gica de todas las tareas.

Los ciclos que se sugieren son basicos y pueden ser modifi-

cados. El alcance debe ser, logicamente, el de capacitar a Jefes,
para dirigir los trabajos auxiliares con responsabilidad operativa.
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CUADRO 5: CICLOS DE ENSENANZA DEL
TECNICO
[CICLOS BASICOS PREVIOS | [€ICLOS ARTILLERDS ]
L ECONOMIA ARMAS NUEVAS
, AERODINAMICA . TELEDIRECCION
.FISICA SUPERIOR .POLVORAS Y EXPLOSIVOS
MATEMATICA  SUPERIOR .BALISTICA INTERIOR
L QUIMICA SUPERIOR _BALISTICA EXTERIOR
L ELECTRONICA AUTODIRECCION
.LOGISTICA _CONSTRUCCION DE CANONES
. ORGANIZACION INDUSTRIAL L POUGONOS DE EPERIENCIAS
Y TECNICA LTALLERES
LLICLOS DE ENSENANZA UNIVERSIDAD
DEL JEFE DE CARGO NACIONAL
\
ESCUELA TECNICA
ESCUELA DE APLICACION
PARA  OFICIALES
RESPONSABILIDAD

8.— CICLOS DE ENSENANZA DEL PERSONAL SUPERIOR AUXILIAR

El personal superior auxiliar, que tiene una mision perfec-
tamente definida (reparar, construir, investigar), debe reclutarse
entre ingenieros que estén capacitados para actuar con tal fin
y en ese aspecto los mas aptos son los ingenieros industriales.
También pueden ser Oficiales de Comando que por cualquier ra-
zon de fuerza mayor hayan abandonado o se vean obligados a
abandonar la carrera, pero no deben enviarse especialmente ofi-
ciales de comando para efectuar estos cursos y continuar luego
con su habilitacion original. Esta practica, que se viene reali-
zando desde hace afios en nuestra Marina, es antiecondmica y
dispersa energia, que mejor aprovechada puede redundar en un
mayor rendimiento. Todos estos inconvenientes quedan de hecho
superados con la creacion de la Escuela Técnica.

A.— CICLOS BASICOS PREVIOS

1) Ciclos de Ensefianza del Ingeniero Industrial

Se adopta este criterio, pues la mentalidad de un ingeniero
industrial estd preparada para dirigir y organizar tareas de Ta-
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lleres y Fabricas, asi como de tareas de Laboratorios y poligonos.
Con esto, creemos estar mas en una realidad de las necesidades
de nuestra Marina que en la utopia de la ensefianza abstracta
que involucraria sostener como ciclo basico el del ingeniero civil.

La responsabilidad de este ciclo corre por cuenta de la Uni-
versidad Nacional.

B. — CICLOS ARTILLEROS

Este curso se efectuaria entre post-graduados de ingenieros
industriales y su ingreso seria por estricto orden de mérito, en
examenes de oposicion en el nivel del ingeniero industrial. Al
ingresar al Curso Universitario de Artilleria seria designado
“Teniente de Corbeta Ingeniero Especialista, en comisiéon” y una
vez aprobados los ciclos artilleros ascenderia a Teniente de Fra-
gata Ingeniero Especialista.

Los ciclos artilleros, cuya responsabilidad corresponderia a
la Universidad Nacional, serian:

1) Amunicionamiento.
2) Balistica Interior.
3) Balistica Intermedia y Exterior.
4) Proyectiles autopropulsados.
5) Material de Armas.
6) Construccion de cafiones.
7) Mecanismos de Control de Tiro.
8) Poligonos de experiencias.
9) Utilizacion operativa de las armas.
10) Fabricas.
11) Talleres.
12) Laboratorios.
13) Tele y autodireccion.
14) Armas nuevas.

Una vez aprobados estos ciclos, egresa como Teniente de
Fragata Ingeniero Especialista y pasa a ocupar destinos dentro
de Marina. Durante este grado debe rendir su examen de estado
militar.

Durante el grado de Teniente de Navio debe cursar una Es-
cuela de Habilitacion de Marina, donde se lo capacite en alguna
de las ramas: Reparaciones, Construcciones o Investigaciones.

El haber aprobado estos cursos seria requisito indispensable
para el ascenso a Jefe.
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CUADRO 6 : CICLOS OE ENSENANZA DEL
PERSONAL SUPERIOR AUXILIAR

GILLOS BASICOS [ CICLOS ARTILLEROS |
PREVIOS
I _ AMUNICIONAMIENTO
CICLOS DE ENSENAN- BALISTICA INTERIOR
IA DEL INGEN{ERO BALISTICA EXTERIOR
INDUSTRIAL PROYECTILES AUTOPROPULSADOS

MATERIAL DE ARMAS _
CONSTRUCCION DE CANONES

MECANISMOS DE CONTROL TIRO
POLIGONOS DE EXPERIENCIAS

UTILIZACION OPERATIVA DE LRS ARMAS
FABRICAS Y TALLERES
LABORATORIOS

TELE Y AUTODIRECCION
ARMAS  NUEVAS

UNIVERSIDAD
NACIONAL

REPARACIONES

ucchEs
INVESTIGACIONES

RESPONSABILIDAD

CURSDS
DE
MARINA

9.—CICLOS DE ENSENANZA DEL PERSONAL SUBALTERNO USUARIO
A. — CICLOS BASICOS PREVIOS

1) Ciclos correspondientes a reclutamiento

Se entiende que el requerimiento minimo es una ensefianza
elemental, (es decir, que no sea analfabeto) y que con esa base se
ira formando el elemento, en etapas sucesivas. La responsabili-

dad de estos ciclos corre por cuenta de los Centros de Recluta-
miento.

B. — CICLOS ARTILLEROS

El problema de la ensefianza artillera del personal subalter-
no usuario es complejo, por el nivel tan desigual originario y
ademas porque la misma se imparte en lugares diversos. El
detalle corresponderd a un estudio mas profundo. En este tra-
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bajo solamente lo haremos a grandes rasgos y con el objeto de

plantear el problema. Los ciclos son:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)

Amunicionamiento.
Polvoras y explosivos.

Mecanismos de artilleria.

Mecanismos de Control de Tiro.
Reglamentos y publicaciones.
Conocimiento del material en uso.
Uso y conservacion del material.

Roles de funciones.

En este trabajo no deslindaremos qué ciclos y con qué al-
cance, son responsabilidad de determinadas autoridades, pero en
términos generales diremos que la responsabilidad de la ense-
flanza de estos ciclos que abarcan toda la carrera del personal ar-

tillero (desde Marinero hasta Suboficial

Mayor),

corren  por

cuenta de la Escuela de Mecanica de la Armada, de los buques y
unidades y de los Centros de Instruccion y Adiestramiento en

Armas.

CUADRO 7: CICLOS DE ENSENANZA DEL
PERSONAL SUBALTERND USUARIO

[€1cL0S BASICOS PREVICS |

CICLOS CORRESPONDIEN-
TES A RECLUTAMIENTO

CENTROS OF
RECLUTAMIENTQ

[ CICLoS ARTILLEROS ]

« AMUNICIONAMIENTO

.POLVORAS Y EXPLOSIVOS

. MECANISMOS DE ARTILLERIA
MECAMISHOS DE CONTROL TIRO

. REGLAMENTOS ¥ PUBLICACIONES
. CONOCIMIENTO DEL MATERIAL

EN US0
. USO Y CONSERVACION DEL
MATERIAL

. ARMAS PORTATILES

. ROLES DE FUNCIONES

ESCUELA DE MECANI-
CA DE LA ARMADA

RESPONSABILIDAD

BUQUES Y UNIDADES

,

LENTROS DE INSTRUCL/ON |
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10.—CICLOS DE ENSENANZA DEL PERSONAL
SUB ALTERNO MECANICO

Este personal, como hemos visto, tiene dos misiones perfec-
tamente determinadas: Una, cooperar en el mantenimiento del
material a maxima eficiencia operativa, y otra, la de cooperar en
las tareas especificas del personal superior auxiliar. Estos ciclos
son amplios y abarcan desde el grado de egreso (cabos primeros)
hasta el maximo, que corresponde al de Suboficial Mayor. Nos-
otros trazaremos el panorama a grandes rasgos, sin entrar a de-
tallar el alcance y ciclos correspondientes a cada etapa inter-
media, pero los sucesivos conocimientos, ampliados y profundi-
zados, seran los que determinen la capacidad para el ascenso.

A. —CICLOS BASICOS PREVIOS

1) Ciclos correspondientes a la ensefianza primaria.
2) Geometria.

3) Algebra.

4) Fisico-quimica.

5) Mecanismos.

6) Taller.

El primer ciclo es responsabilidad de la escuela primaria y
constituye el nivel de exigencia para el examen de ingreso que
se debe realizar por oposicion.

El resto de los ciclos son responsabilidad de la Escuela de
Mecanica de la Armada, que es por excelencia la escuela de capa-
citacion de todo el personal mecanico de la Marina.

B.—CICLOS ARTILLEROS

1) Amunicionamiento.

2) Espoletas.

3) Armas portatiles.

4) Cargas.

5) Cafiones.

6) Emplazamientos.

7) Mecanismos de Control de Tiro.
8) Taller de Artilleria.

La responsabilidad de estos cursos corre por cuenta de la
Escuela de Mecanica de la Armada.
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El personal mecanico hard durante su carrera cursos que lo
habiliten para el desempefio de su mision inmediata: reparaciones
de armas, conservacion, talleres, tareas en laboratorios y poli-
gonos, en fabricas, etc., y estos cursos seran responsabilidad de
centros de instruccion formados a tal efecto.

No se debe olvidar que en buques con baterias de cafones
debe existir un equipo mecénico artillero que sera de inestimable
valor en el combate, de tal manera que este personal, que en prin-
cipio hemos denominado auxiliar, en determinadas circunstan-
cias se desempefiard en forma eminentemente operativa.

CUADRO 8: CICLOS DE ENSENANZA DEL
PERSONAL  SUBALTERND MECANICO

CICLOS  BASICOS | CICLOS ARTILLEROS '
PREVIQS

LMECANISMOS . AMUNICI(%NAM!ENTO

LGEQ + ESPOLETAS

gLG’[Ag{AR‘A . ARMAS PORTATILES

JFISICO- QUIMICA - EARONES

JALLER . EMPLAZAMIENTOS
. MECANISMOS DE CONTROL TIRO

l LUSO Y CONSER\JAKION DEL MAT.

CICLOS CORRESPONDIEN - LTALLER DE ARTILLERIA

TES A LA ENSENANZA

PRIMARIA -
[.uuos DE DESEMPENQ INME-

01ATO

ESCUELA  PRIMARIA

ESCUELA DE  MECNICA
DE_ LA ARMADA

[CENTROS DE INSTRUCCION]

RESPONSABILIDAD l

11. —CONCLUSIONES

Hemos expuesto en lineas generales lo que nosotros creemos
debe ser un método 1dgico y racional para la ensefianza artillera.

Desde luego, no creemos que sea la solucion ideal, pero pre-
tendemos con este trabajo, entablar un debate que propenda a
encauzar con mejor rendimiento y mayor provecho, la ensefianza
de la artilleria en nuestra Marina.
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En ¢l hemos vertido nuestra corta experiencia y nuestros
pensamientos, tratando de ordenarlos, y esperamos que alguien,
con mayor conocimiento lo amplie, ajuste o adapte, de acuerdo
con las circunstancias y nueva informacion, que desconocemos.
Si existe una notoria deficiencia en la preparacion artillera de
los oficiales, ello se debe mas a una cuestion moral, que material.
La falta de fuentes y elementos de entusiasmo, han hecho que
poco a poco los jovenes oficiales rehuyeran los conocimientos ar-
tilleros y buscaran la expansién de su espiritu hacia zonas mas
llamativas, como las comunicaciones, que se aduefiaron de los co-
nocimientos electronicos modernos y hasta de instrumentos como
el CIC, que en nada son privativos de las comunicaciones. La
artilleria debe pues buscar sus nuevas y propias fuentes de en-
tusiasmo. En esta era de los satélites artificiales, nada mas pro-
picio que dar un salto hacia adelante en ese sentido.

Nadie podra discutir que, con la incorporacion de los proyec-
tiles auto-propulsados, las nuevas armas guiadas por métodos mo-
dernos, las armas nucleares, etc., la artilleria ha incorporado en
su haber, una maravillosa fuente inagotable de conocimientos.
Con este advenimiento, la electronica pasard a ser una asignatura
subsidiaria, asi como la navegacion de la asignatura madre, que
es la Astronomia.

La incorporacion del estudio de estos adelantos dentro del
plan expuesto, es directa, ya que estd de por si inscripta en sus
ciclos: El amunicionamiento sera similar, adicionando los pro-
blemas atinentes a las cargas nucleares y huecas; la Balistica
Interior, debera ampliarse con los conocimientos de los nuevos
combustibles y la Balistica Interior de los cohetes; la Balistica
Exterior, con el vuelo de los proyectiles autopropulsados, para
lo cual se exigiran conocimientos de aerodinamica y navegacion
mas adelantados; el Control de Tiro debera enseflar los medios
de guia y control de estas nuevas armas y, por ultimo, poco sera
lo nuevo en materia de mecanismos de artilleria que habrd que
estudiar, ya que los medios de control son similares y las plata-
formas lanzadoras, muy simples. Tal vez se deba intensificar
el estudio de los motores a reaccion, hecho que estard muy faci-
litado por los estudios que se deban realizar con el Cuerpo Unico.

En una palabra, con este plan se alcanza lo que puede ambi-
cionarse en el estado actual de los conocimientos en lo que res-
pecta a artilleria.

De cualquier manera y cualquier plan que se adoptara, cree-



UN METODO INTEGRAL DE LA ENSENANZA DE LA ARTILLERIA 71

mos que debe responder a un criterio integral, de tal forma que
elevandonos en el espacio y mirandolo, observemos que no existen
superposiciones ni esfuerzos perdidos y que el todo es un meca-
nismo armonico, donde sus piezas trabajan con un mismo fin.

Por ello, contribuird enormemente a mejorar el sistema ac-
tual, que los planes y programas, en lugar de hallarse descentra-
lizados, sean elaborados por un uUnico organismo, que podria ser
el Estado Mayor General Naval (Comando de Operaciones Na-
vales) y puesto en ejecucion por los organismos correspondientes,
con los alcances y responsabilidades fijadas al efecto.

Tenemos fe en el futuro y creemos que si logramos presentar
el problema en forma armonica, se recuperaran afos perdidos y
que con el poeta podremos decir que las generaciones venideras
“haran de nosotros un estribo para ir mas adelante”.




Normas referentes a depositos
Plazo Fijo

(Sesion de 1a C. D. del 19 de noviembre de 1958)

1° Los depositos en la cuenta de Fondos de Aso-
ciados “PLAZO FIJO” no seran por sumas
inferiores a m$n. 3.000, y los importes ma-
yores a esa cantidad lo seran en unidades
de m$n. 1.000.

2° Los capitales que actualmente no llenen esa
condicion, al vencimiento de cada uno de
ellos, previa comunicacion al interesado, se-
ran transferidos, total o parcialmente, a la
cuenta del 7 %.

3° A solicitud del interesado podra capitalizar-
se los intereses de Plazo Fijo en la misma
cuenta, siempre que sus importes llenen los
requisitos especificados en 1°.




La flota del futuro
depende de las investigaciones.

El campo antisubmarino es el mas importante

“La navegacion por debajo del Polo realizada por el “Nauti-
lus” el ano préoximo pasado, puso en evidencia las potencialidades
tanto estratégicas como técnicas de los submarinos nucleares. Se
reconoce ahora que estos submarinos constituyen un significativo
adelanto cientifico. Lo que no es tan ampliamente reconocido es
su efecto a largo término. A mi juicio, aunque el proceso no puede
ser rapido, es muy posible que nos encontremos al borde de una
evolucion que nos llevarda a las marinas propulsadas totalmente
por la energia nuclear. Asimismo, yo creo, aunque esto solo puede
ser una especulacion, que la flota de un futuro lejano bien podria
ser en gran parte de submarinos.”

Dicha declaracion, hecha por el secretario parlamentario del
Almirantazgo, constituyé el punto central del debate sobre el pre-
supuesto naval llevado a cabo en la Camara de los Comunes du-
rante los dias 9 y 10 de marzo. En la misma se destacaba la im-
portancia de nuestro programa de investigaciones sobre el cual
descansaba, ¢l recalcd, todo el desarrollo naval del futuro, ahora
y en los afios venideros. La flota a largo término sera algo mas
pequetia pero los buques deben ser modernos, poderosamente ar-
mados y bien equipados; el producto de cerebros cientificos y
habilidad técnica.

Actualmente, el trabajo de investigaciones en el campo anti-
submarino constituye, probablemente, el mas importante de toda
la actividad naval. “El creciente numero de submarinos rusos
avistados en todo el mundo, a distancias cada vez mayores de sus
bases normales, pone en evidencia que la flota submarina rusa se

(*) De “The Admiralty News Summary”, N° 159, abril de 1959.
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encuentra activamente empefiada en el adiestramiento operativo
y en aumentar su eficiencia”, dijo. “Cuatro submarinos rusos tie-
nen ahora su base en Albania, aumentando asi la amenaza en po-
tencia dentro del Mediterraneo.”

“Pero no debemos pensar Unicamente en la flota submarina
rusa. Hay, ademas, nueve submarinos de esta misma nacionali-
dad que ahora pertenecen a la Republica Arabe Unida y que tienen
su base en Alejandria. En el Lejano Oriente, independientemente
de los submarinos de la Flota del Pacifico de Rusia, los comunis-
tas chinos cuentan con 20 submarinos y estan ampliamente capa-
citados para aumentar esta flota mediante sus propios esfuerzos
de construccion. Esta formidable amenaza submarina la tenemos
siempre presente, y estamos aplicando toda nuestra imaginacion
e ingeniosidad para contrarrestarla.”

“Hace diez dias estuve en Portland. Como todo fisico, tenia
especial interés en ver algo del trabajo que alli se concentraba. El
nuevo Establecimiento de Armas Subacuas, que realizarda u orien-
tara todas las investigaciones o desarrollos relacionados con las
armas antisubmarinas, serd inaugurado formalmente en este mes.
Trabajara estrechamente con el Establecimiento de Deteccion Sub-
acua, instalado en Portland desde hace muchos afios. Los dos esta-
blecimientos se beneficiaran por estar muy cerca del adiestramien-
to antisubmarino que realiza la marina, que dentro de poco sera
acrecentado por el establecimiento de una pequefia escuela de vue-
lo operativo para helicopteros. Esta concentracion cabal dara lu-
gar no solamente a economias de caracter administrativo, sino
también a lo que podria llamarse una fecundacion por polinizacion
cruzada de ideas cientificas y navales, como resultado de la con-
centracion del circulo de accion de la guerra submarina.”

“Las fragatas que actualmente se construyen, y los principa-
les buques de guerra del futuro, dispondran de un asdic que, en
funcionamiento, es cinco veces mejor que el instalado actualmente
en la flota. Esto lo pude observar hace algunos dias. Supera a todo
otro dispositivo detector existente hoy en el mundo. Las nuevas
fragatas pueden adiestrar con los nuevos submarinos de la clase
“Porpoise”, y con los dos submarinos experimentales “Explorer”
y “Excalibur’, que son capaces de desarrollar, durante rachas,
muy altas velocidades debajo del agua. Las marinas del Common-
wealth, de paso, dependen enteramente de nuestros submarinos
para su adiestramiento antisubmarino.”

“Nos encontramos estrechamente ligados con nuestros alia-
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dos en las actividades antisubmarinas. Durante el afio pasado se
ha observado un aumento en la colaboracién sobre investigaciones
y desarrollo, con otras marinas de la N.A.T.O. Se han realizado
una serie de reuniones entre los Estados Unidos, Canadd y nos-
otros. Hemos tenido discusiones provechosas y de gran alcance,
con la Marina francesa, y con las Marinas de Holanda y de Ale-
mania Occidental. De estas reuniones han surgido una cantidad
de proyectos en comun sobre investigaciones y desarrollos. En
caso que la Comision considere que estas son palabras y no hechos,
puedo demostrar que estamos decididos a actuar mediante la re-
ciente decision de ahorrar nuestro esfuerzo de investigaciones y
desarrollo, adoptando un tipo de torpedo producido por el Canada.”

NUEVOS BUQUES

Ya anteriormente el Secretario Parlamentario habia consi-
derado nuestros programas de construcciones nuevas, refutando
recientes declaraciones de la prensa de que el Almirantazgo estaba
desorientando al pais respecto a los nuevos buques que se incorpo-
raban a la flota. En 1959-60 estaremos gastando cinco veces mas
en la construccion de buques nuevos que en la modernizacion y
transformacion de los antiguos y esto seguiria asi durante los
proximos cinco anos, mas 0 menos.

Actualmente hay en actividad veinticuatro fragatas nuevas,
todas ellas disefiadas después de la guerra, y se espera terminar
otras nueve para fines del afo proximo.

“Las fragatas antisubmarinas de la clase “Whitby”, seis de
las cuales estan en la Flota, merecen ser mencionadas especial-
mente”, prosiguidé el Secretario Parlamentario. “El trazado ade-
lantado de sus turbinas de vapor les permite desarrollar una gran
velocidad; han demostrado sus destacadas condiciones marineras
y cuentan con modernos dispositivos para la deteccion, el tracking
y destruccion de los submarinos, y el mejor compartimiento de
operaciones que jamas se haya instalado en una unidad pequeiia.
Son incomparablemente superiores a las que conociamos como fra-
gatas hace quince afios.”

“Hay también otras fragatas que han sido equipadas tenien-
do especialmente en cuenta sus funciones particulares, por ejem-
plo, la fragata antiaérea H. M. S. “Leopard”.”

“Ademads, estamos introduciendo las fragatas de propositos
generales. La primera de éstas, la “Ashanti” de la clase “Tribal”,
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sera botada hoy en el Clyde. Estas fragatas contardn con amplias
facilidades de aire acondicionado y, por consiguiente, seran ade-
cuadas para prestar servicios en las zonas mas calurosas del mun-
do. Entre sus maquinarias se encontraran las turbinas de gas
para suplementar a las turbinas de vapor y podran llevar un he-
licoptero, para suplementar sus otras armas destinadas al hundi-
miento de submarinos.”

“Refiriéndonos a los buques mas grandes, el nuevo crucero
“Tiger” sera puesto en servicio dentro de algunos dias en el Clyde.
Su trazado es totalmente moderno. Para fines del afio proximo
contaremos con otros dos de su clase, el “Lion” y el “Blake”. El
armamento principal de 6 pulgadas y el secundario de 3 pulgadas
de estos buques, es algo Unico en cuanto a su elevada velocidad
de fuego, y representa un adelanto destacado en artilleria naval
sobre cualquier sistema actualmente en servicio. Su potencia de
fuego, autonomia, y autosuficiencia haran de ellos buques suma-
mente eficientes durante largo tiempo en el futuro, y esto es es-
pecialmente cierto para el este de Suez, donde las distancias son
tan enormes.”

“El nuevo portaaviones “Hermes” realizard sus pruebas du-
rante este verano, y se espera que su incorporacion a la Flota ten-
ga lugar a principios del afo préoximo. Su trazado y equipo, in-
cluyendo el radar, son la ultima palabra. Estard equipado para
poder llevar a toda la nueva familia de aviones: el Scimitar, Sea
Vixen y, eventualmente, el N. A. 39, como asimismo los helicop-
teros antisubmarinos. Hace juego con el H. M. S. “Victorious”
que, conjuntamente con el H. M. S. “Centaur”, se ha incorpora-
do a la flota.”

“Los dos primeros buques de proyectiles dirigidos, el “De-
vonshire” y el “Hampshire”, tendran sus quillas colocadas du-
rante este mes en Birkenhead y en el Clyde, respectivamente. A
fin de este afio se colocara la quilla de un tercero, el “Kent”, en
Belfast.”

“Estos buques seran los primeros que tendran, como arma-
men principal, al proyectil dirigido Seaslug, cuyas exitosas prue-
bas fueron realizadas durante el afio proximo pasado. Contaran
con la misma maquinaria propulsora que las fragatas para todo
proposito, combinando las turbinas de vapor y gas. Entre otras
cosas, esto les permitira hacerse a la mar con mucha mayor
rapidez.”
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PERSONAL NAVAL

El Secretario Parlamentario tuvo buenas noticias sobre el
reclutamiento y renovacion de contrato. En todas las ramas del
personal subalterno, excepto en las de artifices, estamos obtenien-
do buenos reclutas. Casi el 60 % de aquéllos que se incorporaron
después de la guerra por un periodo de doce afios, han vuelto a fir-
mar por otros diez afios para la pension. Los de la Infanteria de
Marina han tenido mucho éxito. Su proporciéon de reclutamiento
ha aumentado en un 50% y la proporcion de los que renuevan
contrato casi se ha duplicado. El Almirantazgo no estad satisfecho,
sin embargo, con el actual sistema de seleccion y entrenamiento
de los cadetes de Dartmouth.

“No estamos satisfechos de que el sistema actual sea el me-
jor que pueda idearse”, prosigui6. “Ademds, en estos ultimos
tiempos, no estamos logrando un nimero adecuado de los mejores
alumnos. Estamos empefiados, por lo tanto, en el establecimien-
to de los detalles de un nuevo sistema, que me agradaria exponer
hasta donde hemos llegado. En primer término, debemos contar
con mas jovenes aptos. Por este motivo exigiremos que todos los
candidatos tengan para su ingreso dos aprobaciones de la catego-
ria A en el G. C. E., con algunas aprobaciones en la categoria O.
Este es precisamente el standard recomendado, en forma total-
mente independiente, por la Comision Griggs, en el parrafo 194
de su Informe, para los cadetes de las tres Fuerzas Armadas.”

“Para nuestros especialistas en ingenieria y electricidad de-
seamos que lleguen al standard de graduados. Con este proposito
hemos llegado a un acuerdo con la Universidad de Londres, ade-
mas de los que ya tenemos con Cambridge y otras universidades.
El Royal Naval Engineering College, de Manadon, que he compro-
bado es indudablemente de primer orden, impartird a la gran ma-
yoria de estas dos especialidades un curso que otorgara un titu-
lo de distinciéon en ingenieria, mientras que algunos oficiales iran
a Cambridge o a algin otro lugar. Exigiremos a los candidatos
de las especialidades de ingenieria y electricidad que cuenten por
lo menos con dos aprobaciones de la categoria A en matematicas
y fisica.”

“Para las especialidades menos técnicas —marineria, inclu-
yendo aviadores y Abastecimientos y Secretariado—, no exigire-
mos un titulo, pero debemos contar con buenos cerebros y mentes
adiestradas. Les daremos, por lo tanto, una educaciéon académica
que esté al nivel del primer afio del curso del titulo de ingenieria,
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y exigiremos un nivel de ingreso adecuado. Si también debemos
transformarlos en oficiales de primer orden, no podemos perder
tiempo valioso en educar a cadetes que puedan graduarse. De
modo que también estas dos especialidades tendran que haber lo-
grado dos clasificaciones A que —y deseo destacar este hecho, por
cuanto parece que han habido algunas interpretaciones erroneas—
pueden ser en temas sobre artes. Ademas, deben demostrar tener
cierta aptitud para las matematicas.”

“Estos son cambios destacados, pero ahora llego a la parte
mas importante. Ello se refiere al adiestramiento de los cadetes
para que puedan aprovechar sus talentos y educacion para la me-
jor eficiencia como oficiales en la Flota. En lugar del actual sis-
tema, dedicaremos el primer afio en Dartmouth, y en la Escuela
de Adiestramiento, en un curso intenso para que los cadetes se
amolden a la vida de la marina y desarrollen sus cualidades de
oficiales. Después de eso, alrededor de los 19 afios, ellos se haran
a la mar en la Flota como guardiamarinas durante un afo, y alli
aprenderan la parte mas importante de su profesion. Después de
estos dos primeros afios, cuando ya cuentan con una sélida base
en los elementos de su profesion y responsabilidades como oficia-
les, ellos regresaran —mas maduros y mas comprensivos en cuan-
to al porvenir— a su educacién naval académica. De modo que
el “middy” esta de regreso,”

“Es nuestro proposito que el proyecto revisado entre en vi-
gor en septiembre de 1961, la fecha més temprana en que espe-
ramos que los jovenes que ahora concurren al colegio estaran lis-
tos para responder a las nuevas condiciones de ingreso.”

EFICIENCIA DEL POTENCIAL HUMANO

El Secretario Parlamentario termindé su discurso con un bre-
ve relato de lo que se estaba haciendo para realizar economias en
el potencial humano de la marina. Los marineros cuestan plata.
El costo anual de un marinero experimentado es de unas £ 710.
Pero esto no es el principal motivo para realizar economia. “Nues-
tro propoésito es contar con la mayor flota posible en el mar” dijo,
“y para lograrlo debemos reducir el nimero de puestos en tierra.
También debemos reducir las dotaciones embarcadas. En esta for-
ma podemos tripular mas buques.”

“Estamos aplicando algunas ideas a bordo —unas en forma
tosca y otras mas cientificas—. Al comandante del H. M. S. “Ea-
gle” se le pidid recientemente que redujera su tripulacion en el
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numero arbitrario de 100 hombres, y que informara como habia
dispuesto para que el nimero menor de hombres resultara sufi-
ciente. Estamos ampliando esta forma mas bien al azar de ex-
perimento.”

“Otro método es compartir las faenas, y otras tareas domés-
ticas que deben realizarse en todo buque, entre todas las categorias
en la dotaciéon del buque, cualquiera sea su especializacion. Si-
multaneamente con esto, estamos tratando de desarrollar nuevos
tipos de categorias de doble proposito, hombres que seran a la vez

99 99

“conservadores” y “operadores”.

“Como un ejemplo mas cientifico, tenemos mucha esperanza
en nuestros equipos de estudio de trabajo de la flota. El estudio
del trabajo en la Marina puede dar dos resultados: puede mejorar
la eficiencia operativa y disponibilidad del buque, y le puede per-
mitir desarrollar sus tareas con un numero menor de hombres.
A nuestros equipos se les ha impartido la orden que den la maxi-
ma prioridad, durante los préximos afios, a la tarea de aparear
las tareas de los buques para reducir las tripulaciones. Las bases
para su trabajo han sido bien establecidas en el Colegio de Estu-
dios de las Tareas de la Flota, en Porthmouth; y ahora estan
adquiriendo experiencia en una amplia variedad de nuevas in-
vestigaciones.”

PROPULSION NUCLEAR

Al terminar el debate el Lord Civil manifestd que, a pesar de
lo que se ha dicho sobre una amplia variedad de temas, no se ha-
bia puesto en evidencia ninguna debilidad basica en la estructura
de la Marina o en su futuro desarrollo, tal como ha sido pla-
nificada.

Parecia existir, empero, un elemento de confusion entre las

unidades de propulsiéon nuclear para submarinos y la que se bus-
caba para los buques mercantes.

“El sistema del “Dreadnought” es agua presurizada”, dijo
el Lord Civil, ”y el costo de su mantenimiento parece que sera
demasiado elevado para los buques mercantes. Parte de la tarea
de mi Comité consiste en eliminar a los que no tienen probabili-
dades. No es sorprendente que el observador de afuera considere
que el progreso es lento, cuando sus apetitos son estimulados por
los informes y relatos de la prensa de lo que se proyecta en el ex-
terior; la mayor parte de estos relatos hay que tomarlos con
cautela. Aparte del norteamericano “Savannah” y el ruso “Le-
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nin”, no se esta instalando propulsion nuclear alguna en los bu-
ques mercantes, y estos dos sistemas no son economicos. Nuestro
proposito en este pais ha sido tener en el mar un buque que sea
econdémico, o casi econdmico, en su funcionamiento.”

“Nuestro propdsito, como ya he dicho, es un buque econoémico,
o0 que casi lo sea. Los problemas inherentes a esto son inmensos,
pero se me ha dado la més amplia colaboraciéon y ayuda, no sola-
mente de las compafiias de navegacién y constructoras, sino tam-
bién de la Autoridad de Energia Atdémica, y para fines del mes
proximo espero tener un informe de esta Autoridad sobre las
pespectivas de su adelantado reactor enfriado a gas. Luego de
estudiado el mismo, mi Comité estarda en condiciones de decidir
cual sera el proximo paso.”

“Hemos considerado el procedimiento para disefiar como
asimismo construir el primer buque y también los métodos para
su financiacion.”

El Lord Civil hizo entonces una importante declaracion so-
bre el tema del “Polaris”, proyectil balistico, de alcance mediano,
lanzado desde submarinos.

“Debo destacar que esta arma no es algo que se encuentra
al doblar la esquina. Hay todavia problemas importantes que
considerar. Es algo que estad fuera de nuestra capacidad de des-
arrollar, sin un remoldeamiento radical de todos nuestros gastos
navales. Esto ayuda a explicar el por qué no se ha llegado aln
a una decision de llevar al mar a un disuasivo nuclear. Estamos
siguiendo con sumo interés el desarrollo del Polaris, y las auto-
ridades navales de los Estados Unidos nos tienen informados so-
bre los adelantos realizados.”

Se solicité al Parlamento que votara la suma de £ 370.700.000
para la Marina de Guerra durante el afio financiero de 1959-60,
lo que significa un aumento de £ 31.300.000 sobre el presupuesto
del aflo anterior.




Rayos “X y Radium
en la industria metalurgica

Por el Teniente de Navio Héctor Terranova

1) RAYOS X

La aplicacion de los Rayos X a la industria tiene una evolu-
cion paralela con el desarrollo en la produccion de los equipos
generadores de alta tension y el perfeccionamiento técnico de los
tubos para Rayos X; de alli que podemos hacer una rapida sin-
tesis de su aplicacion industrial a través de la construccion de
los equipos generadores de alto voltaje.

El wvoltaje utilizado en los primeros trabajos radiograficos
era proporcionado por las bobinas de inducciéon con una tension
maxima que oscilaba entre 30.000 a 40.000 V. Este voltaje era
relativamente bajo para usos industriales, pues solamente podia
atravesar pequefios espesores metalicos. Otro factor que restrin-
gia el uso industrial eran los tubos para Rayos X, debido a que
los utilizados en la primera década del siglo, denominados “tubos
a gas”, tenian un funcionamiento inestable e irregular, pudién-
dose utilizar solamente por espacios de tiempo relativamente cor-
tos, pues de lo contrario se corria el riesgo de inutilizarlos.

Estos inconvenientes eclipsaron momentaneamente el interés
de su aplicacion con cardcter industrial, limitando solamente su
uso en el campo de la medicina, donde las condiciones de sus téc-
nicas operativas difieren totalmente de las usadas en la industria.
El afio 1913 marca una época en el resurgimiento industrial de
la aplicacion de los rayos X, siendo precisamente un extraordina-
rio perfeccionamiento técnico en la construccion de los tubos lo
que determind tal acontecimiento. En el afio mencionado, el fi-
sico W. D. Coolidge disefid6 un tubo de rayos X de tan extraor-
dinarias caracteristicas que revoluciondé por completo la técnica
radiografica, puesto que ademds de la regularidad de su funcio-
namiento podia trabajar durante horas y aun dias.
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La guerra europea (1914-1918) ampli6 las posibilidades de
su aplicacion, pues se comenzo a utilizarlo en algunas industrias
como medio rutinario de inspeccion, especialmente en todo lo
relacionado con la industria de armamentos.

Al finalizar la guerra, se habian inspeccionado con rayos X
gran parte de los metales utilizados y las penetraciones obtenidas
eran de: 4 a 5 mm. de plomo, 12 mm. de zinc, 7,5 mm. de acero,
10 a 15 cm. de aluminio y sus aleaciones y de 30 a 40 cm. de
madera utilizada en la construccion de aviones.

Estos limites fueron ampliados en forma notable al mejo-
rarse nuevamente la construccion de los tubos de rayos X y au-
mentarse los voltajes utilizados. Asi vemos en el afo 1922 la
construccion de un tubo capaz de funcionar con 200.000 V., con
un generador de alta tension especialmente disefiado para su fun-
cionamiento. Con este equipo se obtuvieron radiografias de acero
solido hasta: 7,5 cm. (3”) de espesor. (Figura 1.)
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Fig. N°4

Un hecho de relativa importancia dentro de la industria me-
talurgica acontecié en el afo 1930, cuando la Armada de los Es-
tados Unidos decididé aceptar la construccion de calderas marinas
de alta presion soldadas, siempre que dichas soldaduras fueran
examinadas radiograficamente. A raiz de ello, el Codigo de Cal-
deras Marinas de la Sociedad Americana de Ingenieros Meca-
nicos fue reformado, con el objeto de establecer normas para la
recepcion de calderas soldadas. Igualmente en Inglaterra el
“Lloyd’s Register of Shipping” adopté medidas similares para
las calderas de sus barcos. En Alemania se extendieron estas
condiciones de examen en los establecimientos constructores de
calderas y a toda la industria relacionada con la construccion de
su sistema de vialidad.
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A vpartir del afio 1930, el progreso de la industria eléctrica
en la produccion de equipos de alta tension y el perfeccionamiento
de la técnica constructiva de tubos fue continuo, proporcionan-
dose en el afio mencionado un tubo para rayos X capaz de fun-
cionar con 300.000 V. con lo cual se pudo tomar radiografias
de acero solido hasta 11 cm. (42”) de espesor. Este mismo tubo
fue prontamente perfeccionado, haciéndolo funcionar con 400.000
V. y obteniéndose radiografias de 12,5 cm. (5”) de acero solido.
En los afios anteriores a la ultima guerra, fueron notables los
progresos realizados en la obtencion de voltajes elevados para los
estudios y experimentos de fisica nuclear. Esta experiencia fue
aprovechada en la construccion de equipos hasta de 1.500.000 V.,
pero su aplicacion en la industria plante6 problemas de instala-
cion y funcionamiento, debido a lo voluminoso y falta de elastici-
dad en sus movimientos. Estos equipos fueron usados en su mayor
parte en instituciones médicas dedicadas especialmente a la lucha
contra el cancer.

Un notable progreso en el aprovechamiento de los rayos X
en la industria es alcanzado en el afio 1938, con la construccion
de un equipo de alta tension de 1.000.000 V. que, por la extra-
ordinaria movilidad y seguridad de funcionamiento, lo hacia el
equipo ideal para los establecimientos industriales. El alcance
de su penetracion siempre refiriéndose al acero soélido, fue am-
pliado a 20 cm. (8”) de espesor, con tiempo de exposicion de
escasos minutos.

La guerra exigio el uso de potenciales aun mayores, para la
inspeccion y mejoramiento de la producciéon con fines bélicos, y
las usinas productoras de equipos de alto voltaje ampliaron aun
el alcance del aparato mencionado anteriormente, llevandolo hasta
una tension de 2.000.000 V., consiguiéndose obtener radiografias
de estructuras metalicas hasta 30 cm. (12”) de espesor.

Recientemente la censura militar, que mantuvo un riguroso
secreto sobre muchos descubrimientos realizados durante los afios
de guerra, permitié publicar que una nueva fuente de poder de-
nominada “Betatron”, capaz de producir 20.000.000 V., habia es-
tado trabajando durante 2 afios en tareas industriales, con resul-
tados satisfactorios permitiendo tomar radiografias de planchas
de acero hasta de 37,5 cm. (15”) de espesor.

Hasta el presente, este es el equipo mas poderoso que se haya
aplicado en la industria en un constante afdin de mejorar la pro-
ducciéon y aumentar el control de seguridad en todas las cons-
trucciones de caracter metalurgico.
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Principios basicos de su funcionamiento

Un haz de rayos X, al atravesar cualquier cuerpo metalico,
sufre un proceso de absorcion que determina los fundamentos del
examen radiografico.

Los factores que intervienen en dicho procedimiento son:
1) Espesor del material.

2) Naturaleza del material.

3) Tension de trabajo utilizada.

La conjuncion de estos tres valores determina las distin-
tas zonas de ennegrecimiento que aparecen en la pelicula, dan-
do lugar a la imagen radiografica de las sombras.

Veamos separadamente como influyen en el proceso radio-
grafico.

El espesor del material absorbe la radiaciébn proporcional-
mente a su dimension, es decir que cuanto mayor espesor tiene la
estructura metalica examinada menor ennegrecimiento tenemos
sobre la pelicula (Figura N° 2).
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Fig. N°2

La naturaleza del material influye en la absorcion de los
rayos de acuerdo a su peso atdmico, es decir, que cuanto mayor es
éste mayor sera su absorcion y, por consiguiente, menor el enne-
grecimiento sobre la pelicula (Figura N° 3).
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La tension de trabajo del tubo que determina la produccion
de rayos X proporciona rayos mas penetrantes cuanto mayor
es su tension, y viceversa; por lo tanto, diremos que los rayos X
mas penetrantes atraviesan con mas facilidad los cuerpos meta-
licos y provocan un mayor ennegrecimiento. En cambio, los rayos
X de tension menor, seran mds facilmente absorbidos y daran me-
nos ennegrecimiento en la pelicula radiografica.

La radiografia en si es una sombra representativa de todo
cuanto los rayos X atraviesan en su camino antes de llegar a la
pelicula; ésta una vez revelada, nos muestra distintas areas de
luz y sombras, de acuerdo a las areas de mayor o menor penetra-
cion que provocan diferentes grados de absorcion en los rayos X.

Tomemos como ejemplo dos de las fallas mas comunes en la
fundicion y analicemos lo que sucede cuando son examinadas con
rayos X.

Comenzaremos con las cavidades, vacios o sopladuras. Estas
como su nombre lo indica, son espacios vacios conteniendo gas,
que en este caso es aire. La absorcion de los rayos X por los ga-
ses es casi insensible; de alli que en las peliculas estas cavidades
aparezcan como regiones densas o manchas oscuras, que se des-
tacan netamente del espesor, homogéneo y compacto del resto de
la pieza metalica.

En cambio, la inclusiéon de materias extrafias con mayor den-
sidad que la materia basica determina una mayor absorcion de
los rayos X, que en la pelicula se traduce en areas mas claras que
el resto del espesor uniforme de la pieza examinada.
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Fig.N° 4. Método de exdmen fluoroscagico

Métodos para examenes

Comenzaremos por establecer en la técnica de su aplicacion
dos métodos fundamentales y de vital importancia en la industria
metalurgica.

1)

2)

El examen de la estructura de los metales (microestruc-
tura) nos permite conocer su ordenamiento atoémico inter-
no por medio de la interferencia de los rayos X sobre la
superficie de ellos.

Estos examenes son realizados por medio de rayos X
de gran longitud de onda, que tienen un poder de pene-
tracion limitado y nos permiten ver sobre una pantalla
fluorescente o una pelicula radiografica la disposicion in-
terna de los componentes basicos de la materia prima,
como asimismo la naturaleza de sus componentes cuando
se analizan aleaciones metalicas.

El examen de espesores metalicos (macroestructuras) de
cualquier indole que sean, con el objeto de poner en evi-
dencia defectos, fallas o roturas en su interior, los que
unicamente pueden ser observados por el ojo si se sec-
ciona la pieza examinada. La longitud de onda de los ra-
yos X utilizados para estos trabajos es muy corta, de un
poder de penetracion muy grande, capaz de travesar gran-
des espesores metalicos y que nos da sobre una pantalla
fluorescente o una pelicula radiografica una vision de
todas las anormalidades que existen en el interior del
objeto examinado.
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De la clasificacion fundamental anterior, es sin duda alguna
la segunda de las mencionadas la que por su rendimiento inme-
diato puede ser de mayor interés en la industria metalurgica, sin
desconocer, desde luego, el beneficio que reporta el examen cris-
talografico de las materias primas utilizadas en el proceso me-
talurgico.

Debemos destacar que el examen radiografico no es una
prueba que sustituya a otros examenes, sino mas bien un comple-
mento y una forma rapida de verificacion que permite ahorrar el
tiempo y el dinero invertido en otros exdmenes mas costosos.

Tampoco puede suplantar a la prueba hidraulica, puesto que
el examen radiografico nos permitird descubrir que la pieza estd
exenta de fallas peligrosas de caracter mecanico, pero de ninguna
manera pondrd en evidencia tensiones internas o la ductibilidad
del material examinado, sea éste una pieza fundida o soldada.

Ademas, como una condiciéon de primordial importancia cabe
destacar el caracter no destructivo de la prueba, ya que el ma-
terial examinado queda en las mismas condiciones que antes del
examen.

Mencionaremos a continuacion las distintas formas en que
se utiliza esta energia radiante, para el examen macroscopico en
la industria metalurgica, las que pueden sintetizarse en el si-
guiente cuadro:

Fluoroscopico

Radiografico
EXAMEN MACROSCOPICO Rayos X )

Foto-fluorosc6pico

Tonométrico

Analizaremos cada uno de ellos independientemente.

Método fluoroscopico

Principio: Cuando un haz de rayos X choca contra determi-
nadas sustancias quimicas, tales como el platicianuro de bario,
tungstato de calcio, sulfuro de zinc, etc., provoca el fenomeno de
su fluorescencia, emitiendo una luminosidad caracteristica de la
sustancia sobre la cual golpean los rayos X.

La absorcion de energia por el cuerpo excitado provoca la
transformacion de aquélla en una energia de mayor longitud de
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onda, que puede ser facilmente observada, ya que el espectro de
frecuencia cae dentro del rango que el ojo humano puede dis-
tinguir.

Aplicacion practica: Este método cuya disposicion puede
observarse en la Figura N° 4, permite realizar una observacion
visual de los cuerpos en la siguiente forma: el haz de rayos X que
emerge del tubo choca contra la pantalla fluoroscopica después
de atravesar el cuerpo interpuesto en su trayecto para ser exa-
minado, provocando distintas luminosidades sobre la pantalla;
esto es un indice de la absorcién que el haz de rayos X ha sufrido
al atravesar los distintos espesores del cuerpo examinado. La
luminosidad de la pantalla fluorescente es débil, debiendo ser ob-
servada en una cabina oscura a prueba de luz, de manera tal
que cuanto mayor es la oscuridad en la cabina mencionada, mayor
sera la facilidad con que el observador podra detectar las fallas
en los objetos.

Es también importante tener presente que el cuerpo exami-
nado debe dejar pasar la suficiente cantidad de rayos X (consi-
derando espesor y voltaje) como para provocar la luminosidad
de la pantalla, sin llegar a sobrecargar el tubo de rayos X; es por
ello que el examen fluoroscopico es utilizado con gran ventaja
analizando metales livianos y aleaciones cuyo poder de absorcion
para los rayos X es bajo; igualmente, proporciona una gran ayu-
da en la visualizacion del armado correcto de mecanismos o cen-
trado perfecto de nucleos o partes metalicas en materiales plas-
ticos u otras sustancias permeables a los rayos X.

El extraordinario nivel de produccion industrial en las gran-
des fundiciones exigio el perfeccionamiento del método en forma
tan sistematica que se tradujo en ahorro de tiempo y dinero; con-
tribuyd a ello la mecanizacion de las tareas de manipulacion pre-
via a la toma radiografica, y después de ella, del transporte de
las piezas que debian ser colocadas bajo el tubo de rayos X para
su examen.

La cinta transportadora fue preferentemente usada en fa-
bricas de gran produccion y de cardcter “standard”, donde el ope-
rador a cargo de la tarea puede rechazar automaticamente la pie-
za que a su juicio presente fallas, sin detener la continuidad del
examen.

Para el examen de piezas o productos de forma irregular y
que deben ser visualizados fluoroscopicamente desde diversos pun-
tos de enfoque, se utilizan dispositivos con los cuales el opera-
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dor puede hacer girar mecanicamente el tubo de rayos X o la
pieza bajo examen desde su cabina de comando, pudiendo hacer la
observacion desde distintos angulos.

Finalmente, llegamos a la utilizacion de este método visual
para el examen de cualquier pieza, donde la manipulacion del
tubo de rayos X y la pantalla fluoroscopica se mueven a voluntad
del operador, adaptandose en cada caso a la pieza que debe
observarse.

Método radiografico

Principio: Cuando un haz de rayos X choca contra una emul-
sion sensible a la luz, similar a las utilizadas en fotografia, parte
de su energia radiante es absorbida, produciendo en la emulsion
sensibilizada cambios fisicoquimicos, los cuales, una vez puestos
en evidencia por los métodos usuales de revelacion, nos mostrara
una imagen con areas mas o menos densas o ennegrecidas, resul-
tantes de la diferente absorcion que los rayos X han sufrido al
interponer en su trayecto un cuerpo mas o menos opaco a los
rayos X.

Aplicacion prdctica: Este método como puede observarse en
la Figura N° 5, consiste en impresionar una placa cubierta con
emulsion sensible por medio de los Rayos X una vez que éstos
hayan atravesado el cuerpo que se examina; en esta forma obte-
nemos un registro caracteristico y permanente de las variaciones
en la absorcion que sufren los rayos X después de atravesar la
pieza metalica; si ésta tiene fallas en su interior, el registro fo-
tografico nos dara un indice de su importancia y de su ubicacion
interior.

Felicuky sorsible er un chosss

Exomivado

Fig. N°5: Método de examen fodiogtd fico.
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El método radiografico es lento comparado con el fluorosco-
pico, ya que debe esperarse el resultado de la revelaciéon de la
pelicula impresionada, para juzgar la calidad de la pieza exami-
nada y ésta pueda continuar el proceso de elaboracion.

Este procedimiento fué igualmente mecanizado en las fa-
bricas de gran produccion, donde las piezas que deben examinarse
(previa una cuidadosa identificacion o marcado con caracteres
opacos a los rayos X que aparecen en la placa radiografica) son
colocadas sobre cintas metalicas o carros moviles que alternativa-
mente las colocan bajo el tubo de rayos X para su examen.

El método radiografico trae consigo el uso de una serie de
accesorios que permiten mejorar la calidad de las imagenes ob-
tenidas, facilitando asi su interpretacion; entre ellos podemos
mencionar: los chassis radiograficos, las pantallas reforzadoras
de tungstato de calcio, parrillas deslizantes Bucky, filtros locali-
zadores y las métodos de iguala-
cion de espesores en las piezas
de formas irregulares.

El uso de ellas, con perfecto _
conocimiento de las técnicas ope- L
rativas, permite obtener radio-
grafias de alta calidad, especial-
mente en los trabajos metalurgi- ‘ 2
cos, donde la produccion de “ra- ===
diaciones secundarias” provoca-
das por el pasaje de los rayos X
a través de las piezas examina-
das, desmejora la calidad de la
imagen obtenida. Con la incor-
poracion a la industria de los
equipos de 1.000.000 y 2.000.000
de Volts, ha sido posible acelerar
la produccion del método ra-
diografico, ya que los tubos de-
nominados de “barra anddica” , = ,

. . Fig. N°6: Disposicion para la torna simul-
con que se proveen dichos equi-  tanea de varias radiografias con equi-
pos, permiten obtener simulta- ~ Pos de 1.000 y 2000 KV.

1 di fi d 1: Equipo de rayos X.
neamente as  radiogranas € 2: Tubo de barra anoddica (multiseccion)
varias piezas colocadas concén- 3: Placa del tubo y distribucion de sus

. haces de rayos X reflejados.
tricamente al tubo de rayos X.

. ° 4: Cuerpo examinado.
(Figura N° 6). 5 Chassis con pelicula sensible.

-~
o
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Método foto-fluoroscopteo

Principio: Este procedimiento es una ingeniosa combinacion
del método fluoroscopico y el radiografico. Esta basado en la
propiedad fluorescente de los cuerpos, como ya se explico ante-
riormente, pero mejorado con respecto al método fuoroscopico
al suplantar la observacion directa del ojo humano por la lente
de una camara fotografica.

Aplicacion practica: El extraordinario mejoramiento de las
sustancias quimicas utilizadas en las pantallas fluorescentes, el
perfeccionamiento de la optica fotografica, como asimismo el au-
mento de la sensibilidad de las emulsiones empleadas en las peli-
culas, han permitido el buen funcionamiento del método foto-
fluoroscopico.

Este procedimiento, desarrollado con miras a incrementar el
rendimiento de los exdmenes radiograficos suprimiendo la mani-
pulacion de los chassis que contienen las peliculas, no so6lo lo
hace mas rapido, sino que también disminuye su costo.

La foto-fluoroscopia consiste en obtener una fotografia de
la imagen que se produce sobre la pantalla fluoroscopica al exa-
minar una pieza cualquiera con Rayos X; para ello es necesaria la
construccion, como puede observarse en la Figura N° 7, de un
dispositivo conico que mantenga la pantalla en una perfecta os-
curidad, al final de cuyo dispositivo se coloca una camara foto-
grafica permanentemente enfocada sobre la pantalla fluorescente,
de manera tal que las variaciones en la luminosidad que produce
cada pieza examinada serd captada por la camara fotografica,
obteniéndose un registro de la imagen fluorescente de cada pieza
examinada. La maquina fotografica utiliza rollos de pelicula sen-
sible de 70 mm. de ancho, los que, en forma similar a los rollos
cinematograficos, se van arrollando automaticamente a medida
que son impresionados y en concordancia con el cambio de pieza
sobre la mesa transportadora.

Coimorg fotoordfion

Fig.N°7 - Metodo de examen §oto- §luoroscopico,
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Este método, lo mismo que el radiografico, debe esperar el
resultado del proceso de revelacion para juzgar si las piezas pue-
den continuar el ciclo de manipulacion o deben ser rechazadas.

Las peliculas obtenidas por este procedimiento pueden ser
examinadas por medio de lentes de aumento o aparatos de proyec-
cion, donde cada pieza observada se halla caracterizada por una
seflal que la identifica durante la toma radiografica. Este proce-
dimiento elimina el uso de los chassis radiograficos y las panta-
llas reforzadoras, como también la manipulaciéon siempre -cui-
dadosa de las peliculas radiograficas durante la carga y descarga
de los chassis.

Método ionométrico

Principios: El pasaje de un haz de Rayos X a través de un
gas provoca su ionizacion, haciéndose conductor a la corriente
eléctrica. Si este fenomeno se produce en el interior de camaras
de 1onizacidon herméticamente cerradas, denominadas ‘“‘cdmaras
o contadores de Geiger”, la intensidad de la corriente que pasa a
través de esta camara por efecto de la ionizacion es una medida
de la intensidad de la radiacién, que puede ser valorada por un
dispositivo de medida. Las variaciones en la ionizacion del gas
y por ende, las modificaciones en la intensidad de corriente que
la ionizacién produce, son perfectamente medibles y nos daran
un indice de las distintas absorciones que sufre el haz de Rayos
X al atravesar el cuerpo examinado.

Aplicacion practica: La disposicion de los elementos consti-
tutivos del método, como puede observarse en la Figura N° &, es
similar a la de los procedimientos anteriores, donde el cuerpo exa-
minado se interpone entre el tubo de Rayos X y la camara o con-
tador de Geiger, de manera que el haz de rayos pueda analizar li-
bremente toda la superficie. Este método, de extraordinaria sen-
sibilidad y de una rapidez de operacion superior a los métodos des-
criptos anteriormente, exige, a su vez, una manipulacion técnica
cuidadosa para que sus resultados puedan ser bien interpretados.

Es asimismo superior a los métodos anteriores en lo que se
refiere al costo del examen, presentando como desventaja de que
su indicaciébn no es objetiva, pues revela la presencia indudable
de las fallas sin darnos una idea de su ubicacion; para ello debe-
mos recurrir al método radiografico o al foto-fluoroscopico.

Debe igualmente prestarse atencion a la delimitacion co-
rrecta del haz de rayos, ya sea a la salida del tubo como a la en-
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trada de la “cdmara o contador de Geiger”, para evitar que las
radiaciones difusas puedan falsear las mediciones.

I I % Examinado
4
/
7 «
Instrurents
I -— / o de meaioq,
I
/ Camara, ae
Tobo ReyoeX: ionizacion

S

Fig.N° 8: Método de examen ronomeirico.

2) RADIUM

Los principios en los cuales se funda la aplicacion practica
de estas radiaciones son los mismos que los enunciados para los
Rayos X; omitiremos, por lo tanto, su repeticion.

El método de mayor aplicacion ha sido el de hacer gamma-
grafias, que en si, es equivalente a las tomas radiograficas, con
la tUnica diferencia que en lugar de ser impresionada por los
Rayos X, ella se hace con los rayos gamma del radium y de alli
su nombre de "gammagrafia, ”.

Para el uso practico del radium, éste se provee generalmente
en forma de sales de radium, las cuales, colocadas en una capsula
de vidrio, son luego protegidas con cubiertas de platino.

El contenido de las capsulas para uso industrial es variable,
pero generalmente las mas empleadas son capsulas conteniendo
25,100, 250 6 500 miligramos de sales de radium. (Figura N° 9).

El uso del radium presenta en algunas circunstancias venta-
jas sobre los equipos de Rayos X, debido al tamafio reducido de
la capsula que lo contiene, la facilidad de su transporte, la simpli-
ficacion de su técnica operativa y la carencia de cuidados durante
el proceso de la toma radiografica.

La intensidad de la radiacion de los rayos gamma es mucho

menor que la obtenida con los equipos de Rayos X de igual vol-
taje, lo cual incrementa los tiempos de exposicion utilizados en las
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técnicas de trabajo; por ello se acostumbra generalmente a uti-
lizar las horas nocturnas, durante la paralizacion de las tareas,
para hacer exposiciones prolongadas en piezas de gran espesor.

Las peliculas impresionadas por este método deben ser reve-
ladas en la misma forma que se realiza para las peliculas tomadas
con rayos X. Su técnica operativa difiere en algo de la utilizada
con Rayos X, ya que con estos ultimos es posible variar su voltaje
e intensidad, de acuerdo a exigencias de la tarea que debe reali-
zarse; en cambio, con el radium, cuyo proceso desintegrativo no
puede modificarse, nos proporciona un poder de penetracion fijo,
mientras que solo es posible modificar su intensidad variando la
distancia de la capsula a la pieza examinada o utilizando una cap-
sula cuyo peso en sal de radium sea mayor o menor.

En este caso, tendremos el mismo poder de penetracion, pero
con una intensidad en proporcion al peso de la cantidad de radium
utilizada.

La pequeiiez del punto focal determinada por las dimensio-
nes fisicas de la cépsula que contiene el radium, le permite com-
petir ventajosamente con los Rayos X, especialmente en el exa-
men de las estructuras internas de las turbinas y motores en los
cuales seria practicamente imposible utilizar los tubos de Rayos X.

il

4

Fig. N°9: Tubo de radium con su  Fig. N° 10: Método de examen de solda-

envoltura de vidrio y su capsu- duras circulares por medio del radium.

la de platino.

Ademés, debe considerarse que la radiacion de los rayos gam-
ma se distribuye uniformemente y en forma circunferencial alre-
dedor de la capsula de platino que lo contiene, con lo cual se pue-
den obtener varias radiografias simultdneas de objetos o piezas
colocadas en forma concéntrica; igualmente se adapta para la
obtencion de radiografias de costuras soldadas en calderas y re-
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cipientes cilindricos, colocando la capsula de radium en el centro
y cubriendo toda la soldadura con una o varias peliculas radio-
graficas de tamafio adecuado. (Figura N° 10).

La obtencion de radiografias por los rayos gamma del ra-
dium, lejos de competir con los Rayos X, es un complemento util
en las empresas metaltirgicas, habiéndose ultimamente estableci-
do en los Estados Unidos de Norteamérica el arrendamiento de
capsulas conteniendo sales de radium, con el objeto de facilitar e
iniciar el examen de productos metalurgicos por medio de los rayos
gamma en la pequefia industria, debido a que el precio del radium
es tan elevado que tunicamente las empresas industriales econd-
micamente fuertes pueden hacer frente a la erogacion que de-
manda la compra de algunos miligramos de radium.

3) APLICACIONES PRACTICAS

Las aplicaciones practicas de los rayos X en lo referente a la
industria, podemos considerarlas divididas en tres aspectos, los
que clasificaremos de acuerdo a su importancia:

1) Examen en general de piezas metalicas fundidas.

2) Examen de soldaduras utilizadas en las construcciones de
cualquier naturaleza.

3) Examen de ensambladuras, uniones, disposiciéon y coloca-
cion de piezas u objetos en productos terminados.

Nos referiremos brevemente a cada uno de ellos:

1) El examen de las piezas fundidas es, sin duda alguna, el
de mayor importancia dentro de la clasificacion, si tene-
mos en cuenta que han sido examinadas estructuras fun-
didas de un peso total de 100 toneladas. Es posible visua-
lizar en piezas fundidas las fallas mas caracteristicas,
tales como:

a) Sopladuras o cavidades de gases, producidas por la li-
beracion de gases del molde o del metal fundido que
no puede salir y queda encerrado en el interior de la
masa solidificada.

b) Contracciones o reducciones de espesor, debido a una
imperfecta alimentacion o mala disposicion de las co-
ladas (rechupe).

c¢) Roturas producidas por enfriamiento desigual de una
seccion de la pieza fundida, durante el periodo de so-
lidificacion.
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d) Porosidades: debidas a una rapida solidificacion, que
impide salir al gas encerrado durante el proceso de ali-
mentacion.

e¢) Cavidades en forma de filamentos, formadas en la
pieza fundida durante su transicion del estado liquido
a su fase solida.

f) Fisuras por falta de union del metal fundido cuando
dos o mas corrientes de metal circulan en diferentes
direcciones, como resultado de una alimentacién o co-
lada interrumpida.

g) Inclusion de metales que inadvertidamente pueden mez-
clarse en la fundicion.

h) Inclusiéon de arena-escoria debido al desprendimiento
del barro del hoyo, arrastre de arena proveniente de
la rotura del molde o la presencia de oxidos, sulfatos
o carbonatos en el proceso de la fundicion.

La enumeracion de los defectos mas importantes que pueden
ser facilmente revelados por el examen radiografico nos demues-
tra la importancia del procedimiento para asegurar la calidad de
la produccion.

2) La inspeccion de las soldaduras sigue en importancia a la
fundicion, pues su aplicacion a estas operaciones cons-
tructivas ha sido debidamente valorada como uno de los
medios de mayor efectividad en la inspeccion de dichos
trabajos. La prueba de ello esta en la construccion de cal-
deras de alta presion, recipientes, tanques y estructuras
metalicas de cualquier naturaleza.

Como dato ilustrativo podemos mencionar que en la
construccion de la represa de Boulder (EE. UU.), se han
examinado 35.000 metros de soldadura, con 17.000 tomas
radiograficas, para el examen de las soldaduras en las
compuertas.

Los defectos mas comunes pueden ser facilmente descu-
biertos por el examen radiografico, siendo éstos:

a) Penetracion incompleta de la soldadura debido a la
mala fusion de los empalmes metalicos con el metal
de la soldadura.

b) Capas superpuestas mal fundidas, entre capas sucesi-
vas del metal de la soldadura.



RAYOS “X” Y RADIUM EN LA INDUSTRIA METALURGICA 97

c) Inclusion de gases a través de las capas de soldadura,
por el arco excesivamente largo.

d) Inclusion de escorias, debido a la suciedad en el metal
de la soldadura o en la base de las placas metalicas.

e) Contracciones o roturas desarrolladas antes y después
de la soldadura.

f) Grietas, porosidades y socavaduras en el material de
aporte de los electrodos.

3) El procedimiento mencionado en ultimo término sobre su
aplicacion industrial, es uno de los mas interesantes, por
los variados aspectos que puede mostrar, como por la di-
versidad e innumerables tareas que puede ejecutar.

Una descripcion completa de las aplicaciones y de las tareas
que pueden desempefiar serda sumamente extensa, por lo cual da-
remos una resefia de las mas caracteristicas:

—Examen de paquetes o envases alimenticios, para estable-
cer la inclusion de cuerpos extrafios, como ser piedras o cuerpos
metalicos.

—Examen de los carbones para arco voltaico, con el objeto
de establecer la homogeneidad y disposicion concéntrica de su
nucleo.

—Inspeccion de valvulas de radiotelefonia, para establecer
la colocacion correcta de sus elementos interiores, rotura de su
filamento, distorsion de sus electrodos durante el proceso de eva-
cuacion, siendo tal vez el mas interesante el examen de las val-
vulas durante su trabajo, para observar la distorsion del filamen-
to debido al calentamiento.

—Examen de cables eléctricos, para verificar la posicion co-
rrecta de su conductor en el centro de aislacion.

—Examen de remachaduras, para establecer la colocacion co-
rrecta de los remaches, sin espacios vacios.

—Examen de piedras preciosas, para descubrir falsificaciones.

—Examen en general de cualquier sustancia plastica moldea-
da, para observar su disposicidn interna.

—Examen de la arcilla utilizada en la manufactura de vidrio.

—Examen de postes telegraficos sospechados de estar ataca-
dos por larvas interiores.

—Examen de hojas de mica, para observar la inclusion de
materias extrafias que puedan disminuir su valor aislante.



98 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

—Examen de cables de acero, para determinar su corrosion
interna.

—Examen de fibras textiles.

—Examen de estructuras de concreto.

—Examen de cables telegraficos submarinos.

—Examen de ruedas de esmeril, con el objeto de establecer
roturas que determinen el desprendimiento de trozos durante el
trabajo.

—Inspeccion de cubiertas para rodados, con el objeto de es-
tablecer la posicion o existencia de cuerpos metalicos.

—Determinacion del espesor de planchas corroidas en el cas-
co de los buques.

—Inspeccion de frutas citricas durante el proceso de indus-
trializacion.

—Inspeccion del estado interior del tronco de arboles viejos
en especies de valor.

—Deteccion de nudos, cavidades con resina y agujeros de
larvas en la madera utilizada en la construccion de aviones.

—Y, ultimamente, examen de granos de cereales con el ob-
jeto de determinar su estado interno (ataque de larvas, etc.).
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Notas Profesionales

NACIONALES

LLEGADA DEL CONTRATORPEDERO BRASILENO “BAURU”

El 10 de enero entr6 al puerto metropolitano el contrator-
pedero brasileio “Bauru”, que conjuntamente con las fragatas
“Hércules” y “Trinidad”, de nuestra Armada, participd en la
Regata Internacional Buenos Aires - Rio de Janeiro, como escolta
de las embarcaciones participantes.

El dia 15, la plana mayor de la mencionada unidad deposito
una ofrenda floral ante el monumento del almirante Guillermo

Brown.
(Periodistica.)

REORDENAMIENTO DEL TRABAJO MARITIMO EN LA
MARINA MERCANTE
Han trascendido los detalles sustanciales de la reglamenta-
cion que regulara el reordenamiento correspondiente al trabajo
maritimo en la Marina Mercante Nacional.

El Decreto N° 11.363/58, por el que la Seccion de Trabajo
Maritimo de la Direccion Nacional de Servicio de Empleo, del
Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, reasume las funciones
de regular, coordinar y promover la oferta y demanda de trabajo
del personal destinado a tripular los buques de la matricula na-
cional, constituye la aplicacion practica de la Convencion de
Genova del afio 1920, relativa a la colocacion de la gente de mar,
ratificada por Ley de la Nacion N° 11.727.

Dicha Convencion se funda en los siguientes principios: la
colocacion de la gente de mar debera ser gratuita; aquélla tiene
derecho a elegir su buque y el armador el de escoger su tripu-
lacion.

Ademas cabe sefialar que, conforme a lo dispuesto en el
Decreto N° 11.363/58, la Seccion de Trabajo Maritimo desarro-
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liara su actividad de acuerdo con los dos temperamentos contem-
plados en la Convencion de Génova, aplicando el uno a la coloca-
cion de la oficialidad y el otro al del resto de la tripulacion.

La Seccion de Trabajo Maritimo estara a cargo de una
persona con reconocida experiencia maritima practica. Una Co-
mision Bipartita integrada por igual numero de miembros de la
parte armadora y de los Centros representativos de la Oficiali-
dad, intervendra en la colocacion de esta ultima. Ademdas una
Comision, en que estaran representados en forma igualitaria los
armadores y la totalidad de las Organizaciones Sindicales que
agrupan al personal embarcado, asesorara respecto a toda medida
de orden general relacionada con el funcionamiento y orientacion
de los servicios de empleo y estara facultada para proponer las
medidas necesarias y convenientes para el cumplimiento de las
funciones atinentes a la Seccion de Trabajo Maritimo.

Es interesante destacar que en lo que respecta al régimen de
colocacion de maestranza y marineria, el Decreto mencionado con-
templa dos alternativas; la primera consiste en que el Capitan
designe al personal de su eleccion dentro del que figure en la lista
de disponibles de la Seccion de Trabajo Maritimo, en cuyo caso
ésta, cuando las necesidades de la oferta y la demanda lo re-
quieran, podrd disponer que hasta el 20 % de las vacantes de cada
buque se cubran siguiendo el orden de ubicacion de aquella lista.
La segunda alternativa presupone que el Capitan no hiciera uso
del derecho de eleccion, caso en que el personal serd proporcionado
por la Seccion de Trabajo Maritimo siguiendo el orden de ubi-
cacion de la lista de disponibles y el de recepcion de pedidos.

En los casos en que le sea propuesto el personal al Capitan,
éste podra rechazarlo cuando mediare causa justificada, dejando
constancia escrita de los motivos.

Con la aplicacion integral de la Ley N° 11.727 y al contem-
plarse los intereses de las partes, se pretende dar a las tripula-
ciones idoneas la estabilidad en el ejercicio de su profesion, aspi-
racion largo tiempo sustentada por los trabajadores maritimos y
permitir, por otra parte, a los armadores contar con dotaciones
que aseguren una eficiente explotacion de los buques que compo-
nen en la actualidad la Marina Mercante Nacional, la que, a breve
plazo, sera acrecentada con modernas unidades, nuevas fuentes
de trabajo que seran recibidas con general beneplacito por todos
los que en una u otra forma cooperan con el creciente desarrollo
de nuestra actividad naviera.
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El reordenamiento del trabajo maritimo seria completado
con la creacion de un Comité Tripartito, integrado por el Estado
y los sectores Armador y Sindical, el que en la actualidad es
objeto de un detenido estudio. Dicha interesante iniciativa con-
templa una solucion rapida de los diferendos que pudieran sus-
citarse en el campo laboral maritimo, mediante el conocimiento
y resolucion de los mismos por el citado Comité, en forma rapi-
da y sin innovar en el interin con una instancia posterior, si
fuere menester, por ante la Justicia del Trabajo.

(Informativo.)

CAMPANA CIENTIFICA DEL BUQUE HIDROGRAFICO “SANAVIRON”

El 11 de febrero partio del puerto metropolitano con destino
a diversas zonas del Atlantico sur, el buque oceanografico “Sa-
naviron” (Capitan de corbeta Ricardo Moreno Kiernan), a fin
de realizar otra campafia cientifica destinada a completar estu-
dios realizados anteriormente, trabajos estos que se cumpliran
conjuntamente con la goleta oceanografica “VEMA”, de los Es-
tados Unidos de Norte América, bien conocida de nuestro publico
por sus anteriores actuaciones en combinacion con buques de
nuestra Marina.

Ambas naves emprenderdn de inmediato la campafia que se
ha denominado “Operacion Vema-Sanaviron II”, durante la cual
se estudiaran algunos de los siguientes problemas relacionados
con las masas de agua: dispersion en los niveles superiores de
mezcla; circulacion en los niveles intermedios y profundos; in-
tercambio entre los niveles superiores y los inferiores; proceso
de sedimentacion; efectos de la biosfera en la desnutricion y cir-
culacion de elementos radioactivos; extraccion y retencion de ele-
mentos radioactivos por los organismos marinos utilizados en la
alimentacion humana; efectos de la radiacion atomica en las
poblaciones de los organismos marinos.

Por otra parte, se procurara la captura de especies bioldgi-
cas en la zona magallanica, a fin de correlacionar si existen es-
pecies de la fauna actual de Nueva Zelandia, Australia y
Sudafrica. Estos antecedentes proveeran de evidencias para la
controversia que existe sobre la deriva de los continentes.

Las observaciones de Geofisica Oceanica que se extenderan
al Sur del Cabo de Hornos, agregardn nuevos antecedentes al
escaso conocimiento de las condiciones geograficas que imperan
en el Pasaje Drake, via natural de comunicacion entre los océanos
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Atlantico y Pacifico, que es a su vez, un area critica para el
transito y comunicacion entre buques de superficie en épocas de
beligerancia. Con el advenimiento de los submarinos de gran
radio de accion, este pasaje se ha convertido en una zona de ma-
yor importancia atn.

Ademads, esta campafa, que estd relacionada con parte de los
compromisos contraidos como contribucion al Afio Geofisico In-
ternacional, serd una prolongacion del extenso y efectivo pro-
grama de investigaciones oceanograficas emprendido en estrecha
cooperacion entre nuestro pais y la Universidad de Columbia de
los Estados Unidos, a la que pertenece la goleta “VEMA”.

En la oportunidad, conforme se hizo saber oportunamente,
se buscard obtener una correlacion biologica entre las profundi-
dades abisales de ambos océanos, con el propdsito, como queda
dicho, de relacionar ambas faunas marinas y procurar nueva
informaciéon sobre ellas y el antiguo canal que existid en las
Américas. A este respecto, debe destacarse que el “VEMA?”, in-
vestigando la vida bioldgica en las grandes profundidades en la
costa occidental sudamericana, en busca de vestigios de organis-
mos del Paleozoico (calamares gigantes) y Leptocephafalus
(monstruo marino), ha encontrado en las afueras del Callao,
cuatro ejemplares de la Neopolynea, molusco proximo a los ar-
tropodos. Este valioso descubrimiento contribuird a conocer algo
mas sobre la evolucion de las especies y sobre los cambios de la
temperatura en los océanos. Esta especie fue por muchos afios
conocida unicamente como fo6sil, que vivié entre el Jurasico y el
Devonico. Posteriormente, la expedicion sueca “Gallathea” cap-
tur6 uno de ellos en Centroamérica, pero los naturalistas, cre-
yendo que se trataba de una nueva especie, no advirtieron Ia
trascendencia del hallazgo, hasta que el ejemplar se hallaba prac-
ticamente destruido, por efectos del tiempo de conservacion.

Se intentara explorar, asimismo, en la region fueguina, las
implicaciones biologicas del Pleistoceno. La expedicion del afio
pasado, encontrd diferentes niveles de estratificacion sedimen-
taria, que fueron reconocidos en los ecogramas, sin lograrse obte-
ner muestras litologicas, esperandose encontrar variaciones cli-
maticas por medio de los sedimentos oceanograficos.

También se ha programado un extenso plan con el proposito
de determinar la estructura geoldgica en las profundas fosas ex-
teriores del continente sudamericano y la continuidad de la Cor-
dillera de los Andes, en la region maritima sudoriental de la
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Tierra del Fuego, continuando sobre el mar Epicontinental Ar-
gentino, para completar las observaciones de refraccion sismica
desarrolladas durante el afio anterior.

En cuanto a la importancia del estudio de las masas de
agua, desde el punto de vista de los desechos atomicos, a que
se ha hecho referencia anteriormente, reside en que, el Unico
lugar del océano en el cual se puede confiar por el momento para
que tales desechos, del orden de varias toneladas anuales, puedan
ser depositados con seguridad para la vida humana, son las pro-
fundidades abisales del mar. Sin embargo, el conocimiento actual
es insuficiente como para poder determinar si los materiales ra-
dioactivos, dentro de la magnitud de produccion esperada por
parte de los reactores de poder en las proximas décadas, podran
ser arrojados de esta manera.

Los materiales radioactivos introducidos dentro de los es-
tratos mas profundos, estaran parcialmente aislados de los nive-
les superiores por periodos relacionados al tiempo de residencia
de las masas de agua en las capas profundas y de ahi la extraor-
dinaria importancia de las investigaciones y estudios que se cum-
pliran en esta “Operacién Vema-Sanavirdn 117

La expedicion sera dirigida, cientificamente, por el doctor
MAURICIO EDWING, quien ya intervino en los programas de
investigacion cumplidos en afios anteriores por la goleta “VEMA”
y unidades de la Armada Nacional.

(Informativo.)

HONR(')SE’ LA MEMORIA DEL CONTRAALMIRANTE

GARCIA MANSILLA

El 17 de febrero, al cumplirse el centenario del natalicio del
contraalmirante Manuel Garcia Mansilla, el Centro Naval honrd
la memoria del distinguido marino y primer presidente de la
Institucion, colocando una ofrenda floral en la tumba que guarda
sus restos, en la Recoleta. A las 11 horas se oficid0 una Misa
Impetratoria en la Iglesia del Pilar y, por la tarde, en el local
social del Centro Naval hizo uso de la palabra el Dr. Alejandro
Albarracin, quien se refirio6 a la personalidad del destacado jefe
naval.

(Periodistica.)

SERA CREADO EL INSTITUTO TECNOLOGICO NAVAL

La Secretaria de Marina ha autorizado a un grupo de Ofi-
ciales a organizar, con la colaboracion de las entidades represen-
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tativas de la industria argentina, un Instituto donde se impartira
instruccion de nivel universitario, dentro de los términos de la
Ley 14557.

El Instituto, que se llamara Instituto Tecnologico Naval, es-
tara abierto a todos los jovenes que deseen graduarse en las dis-
ciplinas que tienen relacion con el mar, y el interés de la Armada
en su rapida constitucion tiene su justificativo en la escasez de
técnicos en plantas de propulsion, electronica, electricidad, cons-
truccion naval, oceanografia y otras especialidades relacionadas
con la tarea naval.

Se prevé formar asi, en un futuro proéximo, una cantidad
apreciable de Ingenieros que absorban el primer impacto de ne-
cesidad de técnicos que se producird al disponerse de mayor can-
tidad de materiales, energia y combustibles como consecuencia
de los planes en que se encuentra ocupado el pais.

Es de hacer notar la importancia que se da a la intervencion
técnica y econdmica de la industria, ya que ella es en fin quien
debe hacerse cargo de la utilizacion de los técnicos, por lo cual se
considera que debe intervenir en el gobierno del Instituto.

La Armada Nacional pondra al servicio del Instituto Tecno-
légico Naval toda su experiencia en la formaciéon de técnicos,
tarea que ha cumplido desde hace muchos afios, y sus facilidades

de talleres y laboratorios especializados.
(Informativo.)

HAN SIDO MODIFICADOS LOS HORARIOS DE PROPALACION
DE LA HORA OFICIAL

Conforme a normas de racionalizacion de los servicios pu-
blicos, la Secretaria de Marina ha introducido las siguientes mo-
dificaciones en los servicios de propalacion de la hora oficial, a
partir del dia 1° de marzo del corriente afio:

1) La senal horario radiotelegrafica de 22 hs. 55m. a 23 hs.,
se transmitird de 21 hs. a 22 hs., diariamente.

2) La sefial Frecuencias Patrones y Hora que se emite dia-
riamente de 8 a 24 horas para propositos relacionados con el
Ano Geofisico Internacional, volvera a emitirse segin su plan
normal de 8 a 9, de 11 a 12, de 14 a 15, de 17 a 18 y de 20 a
21 horas, excepto los dias domingos y feriados nacionales.

3) La propalacion de la hora oficial por reloj parlante, que
se efectla con cardcter permanente para la Capital Federal y
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zonas suburbanas, se suspendera todas las noches entre la 1 y
las 6 horas.
(Informativo.)

CUMPLIOSE EL 102° ANIVERSARIO DEL FALLECIMIENTO
DEL ALMIRANTE BROWN

Al cumplirse el 102° aniversario del fallecimiento del almi-
rante Guillermo Brown, la Armada Nacional rindi6 homenaje al
ilustre marino.

La ceremonia central tuvo lugar al pie del monumento que
perpetua la memoria del Gran Almirante, donde efectivos de la
Escuela de Mecanica montaron guardia de honor desde las 8 ho-
ras hasta las 20.

A las 10, con la presencia del Secretario de Estado de Marina,
vicealmirante Adolfo B. Estévez, jefes de grandes reparticiones
de la Armada, oficiales superiores, comandantes de buques surtos
en el puerto de la Capital, representantes del Ejército y Aero-
nautica, agregados navales, familiares del procer, y de un nume-
roso publico, se procedido al izado del pabellon nacional y la
insignia conmemorativa del Almirante Brown. Luego de ento-
narse el himno, hizo uso de la palabra el sefior contraalmirante
D. Helvio Guozden, colocandose luego las ofrendas florales de las
fuerzas armadas e instituciones particulares.

A continuacion, se transcriben las palabras del almirante
Guozden:

Camaradas de las Fuerzas Armadas, representantes de paises ami-
gos, sefloras y seflores:

Con la tenacidad y firme uncién que impulsa, no sélo, el siempre verde
recuerdo de su virtud, sino con el proposito sentido como ley imperativa en
la Marina de concurrir en peregrinaje anual a los pies de su estatua, nos
hallamos aqui frente al Almirante Brown, para rendirle una vez mas, nues-
tra silenciosa cuenta del cumplimiento fiel de su heredad y para recordar
en cortas frases, algunos de los rasgos de su caracter; simbdlica y fugaz
llama votiva verbal que intenta representar en minima pretension, parte
del potente fuego que dimana de su recia personalidad.

Ardua mision la que se me encomienda, en este dia del 102° aniversario
de su muerte, pues verter nuevo vino conceptual en los viejos odres repletos
de clocuencia eclaborada en voz y en libros por tantos ilustres argentinos y
extranjeros en su honor, resulta para mi, tarea poco menos que imposible.

Mas el esfuerzo debe realizarse y la alicuota anual de su recuerdo,
como gota catalitica que precipita en progresiva reaccion lo noble de nues-
tras almas, debe dejarse caer, para completar asi la continua labor de catce-
quesis, que ha procurado rastrear desde antiguo en su pensamiento y ac-
cion, las pautas de la formacion espiritual de los cuadros de la Armada.
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(Qué evocar, de entre tantas brillantes condiciones formadas y proba-
das en casi medio siglo de bregar al servicio del pais? Pienso que a tono
con la hora en que se vislumbran tiempos dificiles, nada mejor para tem-
plar nuestros espiritus que citar el paradigma de su fe inquebrantable en el
destino venturoso de su patria de adopcion y su tremendo sentido del cum-
plimiento del deber.

Como prueba de esa fe, nada mas que la cita del generoso aporte en
servicios a la Nacién en que esfuerzos sucesivos, parten desde su nombra-
miento como conductor de la célebre campafia de 1814, que culminara con la
caida de Montevideo y terminara con la angustia contrarrevolucionaria pro-
veniente de un mar hostil, hasta su nombramiento como integrante de la
Junta de Marina en 1853. Para quien analice su ardiente temperamento, des-
cubra su ferviente religiosidad y wvalore sus abnegados servicios, no podra
hallar en légica armonia existencial, éstos y aquéllos, si el impulso de la fe
que se ha citado, no empujaran sus destinos y sacaran de su cuerpo en cada
eventualidad patridtica, nuevas energias para prodigar en tributos al pais.

Referente a lo segundo, recuérdese lo que historiadores y criticos dije-
ran de ¢l. Ninguno le reconoce enemigos y el hecho sugestivo del respeto de
su persona y la utilizacion de sus servicios por parte de los vencedores de
Caseros, es inconcebible si el ex Jefe de la Escuadra de la Confederacion
no hubiera presentado el aval de su mérito en atributos militares y una
demostracion cabal a lo largo de su vida de una insobornable conducta
civico-militar.

Brown resulta asi, en nuestra historia, un caso casi unico de figura
conspicua que recorriera los dificiles pasos desde la emancipacion hasta la
organizacion nacional y no sufriera el menoscabo politico, ni ostracismo,
ni persecucion por parte de sus compatriotas. Rara invulnerabilidad de un
ser moral superior que el destino ha querido ponernos como guia.

Frente a la suerte incierta y a las horas que llegan, donde tanto
ha de darse para recibir tan poco, no podemos desear mejor baliza luminosa
para orientar nuestros pasos.

Entre hombres de armas es respeto conmovido ante los muertos, el
silencio tributado ante la estatua que perpetia la memoria como aqui se ha
hecho. Con ello pareciera que terminara el homenaje y que la vida debiera
proseguir su curso regular. Pero en el caso del Almirante la muerte se
detiene y el “cambio de fondeadero” que en el dia de su deceso anunciara
a su amigo Murature, es signo que debemos apreciar como consigna de pre-
sencia permanente y vigilante atencion sobre nuestras conciencias.

Almirante Brown: jQue nadie ose traicionar tu credo, nadie intente

desdibujar tu estela!
(Informativo.)

HALLAZGO CIENTIFICO EN LA CUENCA ABISAL ARGENTINA

El 28 de marzo préximo pasado, mientras el buque oceano-
grafico A. R. A. “SANAVIRON”, navegaba entre los 48° de lon-
gitud y 48° de latitud, cumpliendo en esta forma sus funciones
cientificas especificas, procedio a realizar rastreos biologicos a
6.000 metros de profundidad.
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En esas circunstancias, encontraron un pequefio animal de-
nominado neopilina. Tratase de un univalvo de tres centimetros
de diametro y cubierto por una carcasa blanda, perteneciente a
una especie que se creia desaparecida hace 300 millones de afios.

El neopilina fue clasificado por el encargado de la parte
cientifica del “VEMA” y Presidente de la Unién Geofisica Ame-
ricana, Dr. WILLIAM MAURICE EDWING, quien afirmo que
se trata de una especiec de animal muy antigua, que ha experi-
mentado poca evolucion y que se la considera la antecesora maés
préoxima de los antropodos.

Por otra parte, ya en diciembre de 1958, a 200 millas del
Puerto Callao y en la misma profundidad, 6.000 metros, los cien-
tificos del “VEMA” encontraron el primer ejemplar de neopili-
na, en el Océano Atlantico.

Los ejemplares serviran sin duda como materia universal
para los estudios de la biologia, a la par que colaboraran para
la clasificacion de la faunas oceanicas americanas.

Ambos hallazgos constituyen un brillante éxito de los cienti-
ficos nacionales y extranjeros que, afio a afo, cumplen funciones
en esas lejanas regiones.

(Informativo.)

INAUGURACION DE LA ESCUELA COMPLEMENTARIA

DE LA ARMADA

En Mar del Plata (Punta Mogotes), llevose a cabo, el 5 de
abril, la ceremonia de inauguracion de la Escuela Complementaria
de la Armada Nacional e incorporacion de los alumnos.

La ceremonia se inicid6 con una misa de campafia oficiada
por Monsefior Rau, Obispo de Mar del Plata, y luego de ento-
narse el Himno Nacional, se procedio a la bendicion del nuevo
Instituto.

El Director de la Escuela, capitan de fragata D. Eduardo
E. Daviou, pronuncié una alocuciéon, como asi también el sefior
Director General del Personal Naval, contraalmirante D. Alberto
Patron Laplacette.

Entre la concurrencia encontrabanse el sefior Intendente Mu-
nicipal de Mar del Plata, sefior Borzzini, comandante de la Base
Naval local, capitan de navio D. Néstor Noriega, autoridades mi-
litares y eclesidsticas, y representantes de la prensa local y de la
Capital Federal.
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Los cursos dictados por esta Escuela es para la promocion
de Pilotos Aviadores Navales y para el ascenso a Oficiales de los
suboficiales de las distintas especialidades de la Institucion.

(Periodistica.)

INCORPORACION DE LA FRAGATA A.R.A. “PIEDRABUENA”
A LA FLOTA DE MAR

Con motivo de la iniciacién de las actividades operativas de
esta nave, a bordo de la misma tuvo lugar, el 10 de abril, una
ceremonia de significativa importancia que conté con la presencia
del Excmo. sefior Presidente de la Nacion, Dr. Arturo Frondizi,
acompafnado del sefior Ministro de Defensa Nacional, Ingeniero
Gabriel del Mazo y el sefior Secretario de Estado de Marina,
vicealmirante Adolfo B. Estévez, como asi también de las auto-
ridades navales y miembros de las Comisiones de Defensa Nacio-
nal de ambas Camaras Legislativas.

Esta nueva unidad fue construida integramente en los Asti-
lleros y Fabricas Navales del Estado (AFNE), en Rio Santiago,
donde fue botada el 17 de diciembre de 1954.

Es esta una obra que pone en evidencia la capacidad técnica
alcanzada por nuestros astilleros, que colaboran asi no solo al
progreso de la Armada, sino también a nuestra economia, con el
considerable ahorro de divisas que representa la construccion por
manos argentinas de los buques necesarios para la vigilancia de
nuestras extensas costas.

La ceremonia fue iniciada con la palabra del sefior Director
General del Material Naval, contraalmirante don Helvio Guozden.
(Periodistica.)

LOCALIZACI(')N’ Y AUXILIO A UNA PATRULLA DEL EJERCITO

EN LA ANTARTIDA

Con motivo de haber solicitado la Secretaria de Guerra la
colaboracion de la Marina, por intermedio de los Destacamentos
Navales Antarticos, para la busqueda de una patrulla de la Base
del Ejército Esperanza, que no tenia contacto radioeléctrico desde
el 5 de mayo y habiendo transcurrido el limite previsto para el
viaje de aquélla hasta dicha base, se dispuso que el avion CTA-2,
de Rio Gallegos, saliera, el 7 de junio, con destino a la Antartida,
pero debido a las condiciones meteorolégicas adversas no pudo
cumplir con los objetivos encomendados. Habiendo llegado hasta
el cabo Longing y verificando todo el canal Principe Gustavo,
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constatd que el estado de los hielos no permitia su transito por la
patrulla, presumiéndose que ésta estaria sobre el hielo firme
de la barrera Larsen. El dia 10 reinicié el vuelo, pero las malas
condiciones reinantes le obligaron a regresar a Rio Gallegos.

El dia 15, a las 06.30 horas, el CTA-2 decold para efectuar
una nueva exploracion; a las 11.21 hs. se encuentra sobre la ver-
tical de isla Robertson y a las 11.40 hs. toma contacto con la
patrulla que se encontraba en Nunatak Foca, en buenas condi-
ciones fisicas. El avion naval lanzo la carga de viveres, equipos
y medicamentos que llevaba, regresando luego a su base por exi-
girlo asi su autonomia.

La Aviacion Naval cumplié esta tarea con uno de sus aviones
DC-4 en condiciones de uso habitual, preparado para satisfacer
los requerimientos de carga, que en su oportunidad planteara la
Secretaria de Guerra.

La tripulacion de este avion fue la siguiente: Comandante,
capitan de corbeta, Guillermo Campbell; copiloto, teniente de
navio Juan A. Ifon; médico, teniente de navio Hugo Scavuzzo;
radioperador, suboficial principal Miguel Malacio; mecanico, sub-
oficial 2° Angel Pascual y cabos principal Pedro Almeida y pri-
mero Mario Arruti.

(Periodistica.)

PASE A RESERVA

Cumpliendo una de las etapas de su programa de reduccion

de gastos, la Armada Nacional ha dispuesto que el crucero A. R. A.

“Almirante Brown” sea trasladado a la Base Naval de Rio San-

tiago, donde quedara “en reserva”, en la misma forma que su
gemelo el crucero A. R. A. “25 de Mayo”.

(Periodistica.)

145° ANIVERSARIO DEL COMBATE NAVAL DE MONTEVIDEO

El 16 de mayo cumpliose el 145° aniversario del combate
naval de Montevideo. Esta accidon signific6 uno de los hechos ma3
importantes en la lucha por la Independencia. En 1814 las armas
de la joven nacion sufrian derrotas de importancia a manos de
fuerzas muy superiores que pugnaban por mantener la domina-
cion en el Rio de la Plata. La sangre criolla regaba generosa los
surcos de la patria para que germinara la semilla de la libertad.
Montevideo, uno de los bastiones mds fuertes y mejor organiza-
dos de los ejércitos realistas, se hallaba sitiado por las fuerzas
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del general Rondeau. Era imposible tomar la ciudad mientras la
escuadra de la Real Armada Espafiola saliera libremente en busca
de viveres. Era necesario cortar los abastecimientos a las tropas
cercadas o se corria el riesgo del agotamiento de las fuerzas
criollas. La tunica salida posible era la destrucciéon de la flota
provisoria. Pero un enfrentamiento entre un gigante de la talla
de la marina espafiola y la joven armada nacional parecia, en
un principio, una tarea irrealizable. Sin embargo el almirante
don GUILLERMO BROWN, a bordo de la goleta “JULIET”,
marcha con la consigna de terminar con las naves espafiolas. Lo
acompafan en la empresa la fragata “HERCULES” y las corbe-
tas “BELFAST” y “ZEPHIR” y el bergantin “NANCY”, co-
mandados respectivamente por Baxter, Rusell, King y Leech Mac
Dougall. El 20 de abril se inicia el bloqueo. El 11 de mayo, la
flota de la patria, se halla robustecida para la lucha por la cor-
beta “AGREABLE”, la sumaca “TRINIDAD” y el falucho “SAN
LUIS”, cuyos comandos ejercian Lamarca, Hubac y Clark. La
tactica de una accion conjunta parece surtir efectos. En tierra
Rondeau; en las aguas Brown. Finalmente, la escuadra enemiga
intenta quebrar el cerco y el 14 de mayo, al despuntar el alba,
doce poderosas naves abandonan el puerto. El Almirante no de-
sea el combate mientras espien las baterias realistas de la costa.
Y se aleja. Brown desplaza sus buques hacia aguas mas profun-
das. Los realistas creen que rehuye el combate y lo persiguen.
Una vez en el lugar elegido comienza la accion. En la fase inicial
de la misma se pierde el falucho “SAN LUIS”; con la nave cae
su capitan. Desde la “ITATI”, llegada en refuerzo, el Almirante
dirige el combate. Herido, vuelve a la “HERCULES”, para pro-
seguir con denodado empefio el fragoroso encuentro. Brown obli-
ga a la lucha abierta. El 16 de mayo los realistas no pueden
negarse a una accion decisiva. El mismo dia la suerte estd echada.
Las naves espanolas huyen, se incendian, se rinden. Al tope del
mastil de la “HERCULES”, el pabellon de Belgrano flamea triun-
fal. “Al amanecer del 17 de mayo —diria el general Alvear en su
comunicacion— se observo que los sucesos de la noche habian de-
cidido la suerte de las escuadras combatientes, y el sol y la victoria
se presentaron a un mismo tiempo, en este dia memorable”.

Es innecesario destacar la trascendencia de esta decisiva
batalla naval. So6lo puede expresarse que a partir del triunfo, las
aguas pertenecian de hecho y de derecho a la joven nacién so-

berana.
(Informativo.)
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MISION NORTEAMERICANA DE INVESTIGACIONES
METEOROLOGICAS DE LA ALTA ATMOSFERA

Conforme a un convenio firmado entre la Argentina y los
Estados Unidos de Norte América, funciona en el aerédromo in-
ternacional de Ezeiza una mision norteamericana de investiga-
ciones meteoroldgicas de la alta atmosfera. El jefe de este grupo,
denominado “Crowflight”, es el coronel Howard G. Shidal, y estd
integrado por el mayor Roberto Hoekman, el mayor Richard
Atkins, jefe de operaciones y uno de los pilotos del “Lockheed”
U-2; el mayor Edward Dixon y el teniente Anthony Bevacqua,
también pilotos de dos maquinas similares; el Dr. Hamilton Black-
shear; el teniente Archibald Waller, comandante del grupo de
rescate, y el capitdn Herding Smith, navegante.

Ademas de éstos, se encuentran técnicos y personal subalter-
no sumando, en total, 157 personas. La mision dispone de tres
maquinas Lockheed U-2 y cuatro aviones de rescate C-54, version
militar de los Douglas DC-4. Esta mision, cuyas tareas fueron
iniciadas en setiembre de 1958, completara sus tareas en 18 me-
ses. Los Douglas llegaron en vuelo a Buenos Aires, el 11 de se-
tiembre, y al dia siguiente iniciaron sus operaciones.

El propoésito de esta mision es buscar informaciones precisas
sobre turbulencias, formaciones de nubes, rayos cdsmicos, vien-
tos, ciertos elementos de la atmosfera, etc., que pueden provenir
también de los estallidos nucleares, procediendo luego a establecer
mejores sistemas para el pronostico del tiempo y trazar planes de
vuelo. Estos datos son obtenidos sobre una misma paralela de
Norte a Sur, que abarca todo el hemisferio y para ello ocupan
tres puntos, utilizando tres bases, una en Plattsburg, otra en Ra-
mey, Puerto Rico, y la tercera en Ezeiza.

Los datos obtenidos son enviados a los distintos laborato-
rios para su interpretacion y, obtenidas las conclusiones, éstas
son remitidas a nuestros departamentos meteoroldgicos acompa-
flados de informaciones correspondientes al Afio Geofisico Inter-
nacional.

(Periodistica.)

EL BUQUE OCEANOGRAFICO A. R. A. “CAPITAN CANEPA”
REALIZA LA OPERACION “DRAKE I1”
El 29 de junio zarpd del puerto de Buenos Aires, el buque
oceanografico de la Armada Nacional “CAPITAN CANEPA”, al
mando del capitan de corbeta CARLOS R. DUHALDE, llevando
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a su bordo personal cientifico, con destino a la zona del Atlantico
Sud con el fin de determinar en el Pasaje Drake las condiciones
de las aguas superficiales y profundas en su aspecto fisico, qui-
mico y biologico y las caracteristicas morfologicas y las anomalias
del campo magnético del fondo submarino conjuntamente con las
condiciones meteorologicas, a fin de establecer las caracteristicas
de la region y en particular de mejorar el conocimiento de la
circulaciéon en las aguas profundas en la region de unidn entre
el Océano Pacifico y el Atlantico y sus variaciones estacionales.

Estos importantes trabajos oceanograficos que realizara el
“CAPITAN CANEPA”, dependiente del Servicio de Hidrografia
Naval, ha sido proyectado como contribucion al Afio Geofisico
Internacional y se ha denominado “OPERACION DRAKE II”, y
es complemento de la realizada en el mes de marzo del afio pasado
denominada “OPERACION DRAKE”.

El Pasaje Drake, lugar donde se realizara la operacion y
que esta situado entre la parte meridional del continente sudame-
ricano y la Peninsula Antartica, constituye una region geografi-
ca con caracteristicas meteoroldgicas y oceanograficas sumamente
particulares, entre ellas la separacion natural entre las aguas de
superficie antarticas y subantarticas y un limite obligado para
los hielos flotantes de poco calado que derivan hacia el norte.

Durante las campafias antarticas anuales, que realizan las
unidades de la Armada Nacional, se ha obtenido un gran caudal
de datos meteorologicos y oceanograficos, en particular sobre las
condiciones de la napa superficial.

No obstante y dadas las caracteristicas especiales determina-
das en la zona fueron proyectadas estas operaciones para realizar
un estudio sistemadtico, realizado con continuidad y contempora-
neamente en toda la zona, asi como exhaustivo de toda la masa de
agua, desde la superficie hasta el fondo, conjuntamente con las
condiciones meteoroldgicas reinantes.

En cada una de las estaciones oceanograficas del Pasaje
Drake entre las longitudes 60° y 67° 5' Oeste y las latitudes
55° y 60° Sud se realizaran tareas de lanzamiento de botellas
reversibles (con sus respectivos termometros de inversion) para
obtener muestras de agua y valores de temperatura de las pro-
fundidades internacionales y que van desde 0, a 7.000 metros.

A fin de determinar el oxigeno disuelto y fijacion del mismo
(Método de Winkler) y la alcalinidad, fosfatos, silicatos, nitritos,
clorinidad y determinacién del p H. de las mismas, se efectuara
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la medicion de transparencia con disco Secchi blanco y negro y
del color del agua con escala Forel; extracciones de planckton;
observaciones meteorologicas correspondientes a la estacion; se
efectuara el registro horario de temperatura del mar en super-
ficie y fondo.

Entre los trabajos de oceanografia se cuentan la observacion
de cetaceos, aves oceanicas para establecer las areas de mayor
abundancia en relacion con la distribucion cuantitativa del planck-
ton ; registro de la presencia y densidad de las grandes algas a la
deriva; observacion de la fosforescencia del mar, determinando
las principales especies que producen este fenémeno; se localiza-
ran con el “sonar” (eco-detector subacuatico similar al que se
usa para busqueda de submarinos) de pesca de cardiimenes, to-
mandoseles fotografias y se tomard muestra de las especies que
la constituyen, mediante el empleo de redes especiales de pesca.
Se extraeran muestras de la fauna bentonica y plancktonica y de
organismos de la napa de reverberacion.

La duracion total de los trabajos se estima que serd de 60

dias aproximadamente.
(Informativo.)

EXTRANJERAS

CHILE

NUEVO AERODROMO

Desde Washington se ha anunciado que el Fondo de Présta-
mos de Fomento, ha otorgado 300.000 doélares para que el gobierno
de Chile realice estudios de ingenieria relativos al nuevo aero-
puerto de Santiago, el que podra ser utilizado por los modernos

aviones de reaccion.
(Periodistica.)

ESTADOS UNIDOS DE NORTE AMERICA

COMPUTADORES ,ELECTR(')NICOS PARA LEVANTAR UN
MAPA MAGNETICO

El Servido de Hidrografia y de Estudios Geodésicos del De-
partamento de Comercio de los Estados Unidos se valdra de un
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computador electrénico para levantar el mapa de campos mag-
néticos de la tierra en 1960. Ese computador permitira reducir

150.000 observaciones para informar a los navegantes de todas
partes del mundo el grado de variacion del magnetismo terrestre
con referencia al verdadero Polo Norte, para que ellos corrijan
en forma precisa las indicaciones del compas o brujula magnética.

El computador electronico realizara esta tarea en unas cua-
tro semanas, poco mas o menos y los funcionarios del servicio de
estudios geodésicos dicen que esta labor seria interminable si de-
biera realizarse por medio de los antiguos procedimientos comunes.

En los ultimos sesenta afios se han hecho 150.000 observacio-
nes sobre magnetismo terrestre, con informaciones provenientes
de todas partes del mundo, incluso la Unidon Soviética. Algunas
se hicieron en tierra, pero otras fueron hechas desde buques y
aviones.

El angulo de declinacion (el existente entre el Norte real y
la direccion que sefiala la aguja del compdas) cambia con mucha
frecuencia.

Las observaciones seran vertidas a la fecha (1960) a Ia
Carta de sefiales magnéticas. Una vez realizados los computos, los
cartografos trazaran las lineas indicativas de las variaciones del
compas hasta 1960 y otras que sefialaran la proporcion anual de
la variacion. Estos mapas se publican cada cinco afios y en el
interin, los marinos deben hacer sus propios reajustes.

(Informativo.)

OPERACION “ARGOS”

A mediados de marzo, el Departamento de Defensa anuncio
el éxito obtenido en el lanzamiento de tres cohetes portadores
de cabezas de guerra nuclear en septiembre ultimo y que se espera
sirvan para la organizacion de un sistema defensivo contra pro-
yectiles Dbalisticos intercontinentales, mediante el desarrollo de
cohetes teleguiados destinados a combatir esas mismas armas.

Esta operacion, denominada “Argos”, fue realizada en el
mas absoluto secreto y en ella intervino una fuerza de operacion
especial de la Marina de los EE. UU., integrada por nueve uni-
dades, incluyendo el portaaviones “Tarawa” y cuatro destructores.

La primera de las tres bombas atomicas fue lanzada desde
un barco experimental dotado de plataformas especiales de pro-
yectiles balisticos, el 27 de agosto ultimo. La segunda explosion
tuvo lugar tres dias mas tarde y, la ultima, el 6 de septiembre,
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habiéndose producido las detonaciones a una altura de unos 480
kilémetros sobre el Atlantico Sur.

De acuerdo con las manifestaciones de la Secretaria de De-
fensa, las frecuencias electromagnéticas y de radio sufren per-
turbaciones y se interrumpen con esas explosiones a tanta altura.
Las pruebas demostraron que es posible tender una especie de
velo electronico alrededor de la tierra para interrumpir la recep-
cion de radar y de radio, ocasionando asi la posible anulacion de
los sistemas de informacion rapida de advertencia por medio del
radar, en caso de un ataque. Este velo ocultaria el vertiginoso
avance de los cohetes o bombarderos atacantes. Con las actuales
pruebas se habrian obtenido datos para ser empleados en el per-
feccionamiento de los sistemas de radar necesarios para mante-
ner el rumbo de un proyectil anticohete, sistemas estos que deben
ser extremadamente precisos para poder localizar y seguir el des-
plazamiento de un proyectil enemigo en camino, lo que permitiria
derribarlo.

(Periodistica.)

LANZAMIENTOS DE COHETES Y PROYECTILES

Informes de la Fuerza Aérea hacen saber que, en la noche
del 16 de enero, desde Cabo Canaveral, fue lanzado un proyectil
“Atlas” que no alcanzdé a recorrer 320 kildmetros. La falla se
habria producido en el cohete experimental. Este fue el 18° lan-
zamiento del plan norteamericano de proyectiles balisticos inter-
continentales, que tuvo su punto mas destacado el 18 de diciembre
ultimo, cuando el satélite de 4 !4 toneladas fue puesto en Orbita
alrededor de la tierra.

El 21 a la noche fue lanzado, desde el mismo lugar, el
primer modelo de un proyectil tactico “Jupiter”, de alcance inter-
medio, siendo el primer lanzamiento que realiza el ejército desde
el 13 de diciembre.

A las 18.34, hora local, del 27 de enero fue lanzado el 19°
proyectil “Atlas”, cinco dias después de que el gran satélite de
4 ' toneladas terminé quemado luego de un viaje de 35 dias
alrededor de la tierra. Noticias posteriores hicieron saber que
¢éste habia volado la distancia prefijada sobre el Atlantico y que
se habian obtenido la mayoria de los objetivos previstos.

El 31 de enero, la F. A. lanzd, con todo éxito, un proyectil

cohete “Thor”, de 20 metros de largo y 55 toneladas de peso, con
un alcance de mas de 2.700 kilometros.
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El 4 de febrero, la F. A. procedié a un nuevo lanzamiento del
proyectil “Atlas” que “completd la prueba con todo éxito”. Si
bien no se dieron mayores detalles al respecto, se cree que cubrid
su recorrido total de 5.500 kilometros.

Dos dias mas tarde fue ensayado, por primera vez, un cohete
intercontinental balistico tipo “Titan” —de 27 metros de largo—
denominado de la “segunda generacion”. Tampoco se dieron de-
talles sobre este proyectil, si bien se tiene entendido que se lo-
graron los objetivos propuestos.

El 10 de marzo fue lanzado un proyectil teledirigido “Snark”,
desde Cabo Cafaveral, realizando un viaje de ida y wvuelta de
varios millares de kilometros sobre el océano, aterrizando nue-
vamente con toda felicidad.

El 21 de marzo se procedid al lanzamiento de un cohete
“Thor-Able” de dos fases, combinacion modificada del “Thor”,
de alcance intermedio, y el “Vanguard”.

El 8 de abril se volvido a lanzar nuevamente un proyectil ba-
listico “Thor”, de dos secciones, llevando un cono en la parte de
proa. Este proyectil recorrio 8.000 kilémetros sobre el Atlantico
y, dos horas mdas tarde el cono era recuperado, hecho que se
logra por primera vez después de siete intentos.

Durante el mes de mayo fueron realizadas varias pruebas exi-
tosas para la recuperacion de los conos. El 12 se informa que
frente a la costa de la isla Antigua, personal militar de los
EE. UU. habia encontrado el cono de un proyectil “Jupiter”,
lanzado desde Cabo Canaveral, el dia 6 de mayo. También el
dia 12, la F. A. logré recuperar una capsula de la nariz de un
“Thor” en las proximidades de las islas britanicas de las Antillas,
en el Caribe; este proyectil, el 43° de las pruebas como cohete de
guerra, habia sido lanzado ese mismo dia para determinar su
seguridad y precision. La pequeia capsula, que contenia infor-
macion vital, se habia desprendido del cono de la nariz poco antes
de la terminacion del vuelo. Llevaba un pequefio registrador de
cinta y otros instrumentos minusculos para registrar el funcio-
namiento del cohete. La hazafa volvio a repetirse el 21 de mayo,
al recuperar un pequefio cono de nariz del futuro, cuatro horas
después de su lanzamiento. Este cono puede alojar una carga
nuclear para los proyectiles balisticos intercontinentales, si bien
en esta oportunidad llevaba instrumentos y dispositivos secretos,
habiendo recorrido 9.600 kilometros sobre el Atlantico.

El 11 de junio, fue lanzado su cono de nariz futuristica a
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mas de 9.000 kildmetros en el Atlantico, pero sin lograr resca-
tarlo. Habia desarrollado una velocidad de 14.000 m/h. y ascen-
dido a unas 300 millas.

El 29 de junio fue lanzado, desde el centro de pruebas de
Cabo Cafiaveral, un cohete experimental “Polaris” en su décimo
vuelo. El artefacto, de unos 8,50 metros de largo, prototipo de los
proyectiles teleguiados desarrollados por la Marina de Guerra
para ser disparados desde submarinos, se elevé de su plataforma
en lo que parecid6 ser un lanzamiento perfecto. Si bien no se
indico su destino, se cree que el mismo fue lanzado contra un

blanco a 1.100 kilometros en el Atlantico.
(Periodisticas.)

PRUEBA DE UN SUPERPROYECTIL

La Administracion Nacional de Asuntos Aeronauticos y Es-
paciales (NASA), ha iniciado pruebas en la isla atlantica de
Wallops, con un super proyectil de seis etapas destinado a resol-
ver los problemas que suscita la reentrada en la atmoésfera de
los cohetes y cuerpos celestes artificiales que el hombre envia al
espacio.

Las primeras tres secciones estan constituidas por cohetes
Honest John, Nike, y Lance, que desarrollan una fuerza de em-
puje capaz de llevar el proyectil a unos 320 kilometros de altura.
Tres motores, incluyendo un modelo de cinco pulgadas ideado por
los técnicos de la NASA, lo impulsan hacia la tierra, a velocidades
superiores a los 25.000 kilometros horarios. Se crean asi las con-
diciones existentes al atravesar un cuerpo la atmdsfera terrestre.

(Periodistica.)

NUEVOS SATELITES

Prosiguiendo con sus ensayos, a las 10.55 horas del 17 de
enero fue lanzado, desde Cabo Cafaveral, el satélite “Vanguard
II”, que fue exitosamente colocado en o6rbita. Este, el cuarto en
orbita, tiene por objeto “observar” la proximidad de las grandes
tormentas, como los tifones del Pacifico, en las primeras etapas
de su desarrollo y transmitir su informacion a la Tierra. La esfera
pesa unos diez kilometros y lleva el instrumental necesario, que
funcion6 perfectamente.

A las 13.49 horas (E) del 28 de febrero la Fuerza Aérea
lanzo, desde la Base Vanderberg, California, un satélite artificial.
Dos minutos y medio después del lanzamiento, el Thor, primera
seccion del vehiculo, consumié su combustible y se apartdo del
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artefacto, entrando luego en funciones un cohete Bell Hustler,
que cuenta con un compartimiento especial para la carga y cuya
mision es la de impulsar a su orbita la segunda etapa. El “Dis-
coverer 17, tal es el nombre del nuevo satélite, segin informacio-
nes dadas el 6 de marzo, habia alcanzado su meta y se habia
convertido en el primer satélite norteamericano cuya oOrbita pasa
por los polos. Desde su lanzamiento se habian captado 41 infor-
maciones y todas ellas coincidian en la orbita calculada.

Desde Cabo Canaveral fue lanzado, a las 00.10 horas del dia
3 de marzo, el “Pionner IV”, en direccién a la Luna rumbo a su
orbita alrededor del Sol. Este satélite, impulsado por un cohete
Juno II del Ejército, de 60 toneladas, fue enchapado en oro a fin
de eliminar las antenas sobresalientes del cono que encierra los
instrumentos, sirviendo la capa de oro delgado que cubre la cu-
bierta de fibra de vidrio del satélite como antena radial.

La velocidad inicial fue de 40.055 kilometros por hora. A las
04.30 horas (E) se hallaba a unos 67.750 kms. de la Tierra, siendo
su velocidad entonces de 13.840 kms. por hora. No obstante el éxito
de este lanzamiento, el angulo con que se lanzd en trayectoria
sufri6 una pequefia alteracion y, en vez de pasar a una distancia
de entre 16.000 y 32.000 kms. de la Luna, se cree que pasara a
56.000. El “Lunik” de los rusos, segun sus cientificos, pasé a una
distancia de 4.800 a 6.500 kms. El 4, se anuncié que el “Pioneer
IV” habia pasado rozando el campo de atraccion gravitacional de
la Luna, a unos 59.533 kms. de la misma y que el pequefio arte-
facto, que pesa solo 6,06 kilogramos, seguia trasmitiendo con
sefiales fuertes. En esos momentos, las 05.24 horgs de N. York,
su distancia de la Tierra era de 379.724 kms., desplazandose en
el espacio sideral a razéon de 7.280 kms. por hora. A las 04.37
(hora del Pacifico) del dia 5, encontrandose a 487.527 kms., la
central de escucha de Goldstone, 80 kms. al Norte de Barstow,
California, seguia recibiendo las sefiales del “Pioneer IV”. Estas
seflales eran captadas por una antena de 25,50 mts. de ancho y un
artefacto electronico las convertia en tres tonos audibles que se
oian como el silbato de un tren de juguete. Uno de estos tonos
transmitia datos sobre la temperatura; los otros dos daban infor-
maciones referentes a los rayos cosmicos hallados en el espacio.
El satélite soviético dejo de transmitir después de haber pasado
los 400.000 kilémetros. El poderoso telescopio electronico de
Goldstone, perdi6 contacto con el satélite a las 10.24 horas del
dia 6.
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El 17 de marzo, el Departamento de Defensa, comunico que
el Discoverer I, no seguia ya en oOrbita, manifestacion esta basada
en que ya no se recibian mas sefiales de radio.

El 13 de abril, desde la Base Vandenberg, California, fue
lanzado el “Discoverer II”, que llevaba una capsula desprendible
que no pudo ser recuperada. El 27 del mismo mes se anuncio
que el mismo habia tomado contacto nuevamente con la atmos-
fera, desintegrandose, después de haber cumplido 206 vueltas al-
rededor de la Tierra.

Nuevamente desde la Base Vandenberg, California, fue lan-
zado un satélite, el “Discoverer III”, con cuatro roedores negros,
en pequefias jaulas individuales dentro de una céapsula de la punta
conica del satélite. Esta capsula llevaba todo lo necesario para
que los ratones sobrevivieran en el espacio durante varios dias,
y contaba con un paracaidas que le permitiria caer en el Pacifico
y ser recuperada. Este cohete, de 23,77 metros de largo, tenia
una primera seccion del proyectili Thor ICBM y la segunda un
Bell-Hustler, se elevd verticalmente y luego se dirigi6 al sur;
debia describir una orbita alrededor de los polos cada 94 minutos,
con una altura maxima de 772 kms., y una minima de 225 ms.,
con velocidad de casi 29.000 kms/hora.

Esta prueba fracas6, desintegrandose el satélite al reingresar

a la atmosfera terrestre.
(Periodisticas.)

VUELO EN EL ESPACIO CON DOS MONAS

Un importante experimento de vuelo en el espacio fue llevado
a cabo el 28 de mayo y que constituye un importante paso para
los viajes espaciales del ser humano. En la mencionada fecha, los
Estados Unidos lanzaron, desde Cabo Cafiaveral, un proyectil
“Jupiter” que ascendio 300 millas en el espacio a una velocidad
de 10.000 millas por hora, llevando en su interior a dos monas,
Able 'y Baker. Quince minutos mas tarde el proyectil caia en
el océano, 40 millas al Norte de Antigua, siendo rescatado el cono
por el remolcador de flota U.S.S. “Kiowa” y constatandose luego
que las monas estaban en perfecto estado. Al caer al agua, el
cono empezo a emitir unas seflales luminosas de identificacion, lo
que permitid ser visto por los hombres ranas que, en una balsa de
goma, lograron recuperarla, debiendo previamente recurrir a un
repelente para ahuyentar a los tiburones que merodeaban en el
lugar.
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Una de las monas, Able, falleci6 el dia siguiente mientras era
sometida a una operacion para extraerle un electrodo que tenia

colocado debajo de la piel.
(Periodistica.)

CARTAS POR COHETE TELEDIRIGIDO

El Departamento de Correos anuncié, el 8 de junio, el primer
envio de correspondencia por cohete teledirigido. Un cohete “Re-
gulus 17, de la Armada, fue disparado desde un submarino equi-
pado para lanzamientos de cohetes y aterrizd en la base auxiliar
aeronaval de Mayport, cerca de Jacksonville, Florida. El proyec-
til, provisto de ruedas, efectué un aterrizaje perfecto en la pista,
siendo frenado por un paracaidas que llevaba a remolque. No se

mencioné desde donde habia sido lanzado.
(Periodistica.)

PRUEBAS DEL AVION COHETE X-15

Desde la Base Aérea Edwards, California, se informé que el
avion cohete experimental X-15, descendid suavemente desde
11.582 metros de altura para efectuar un aterrizaje perfecto en el
lecho seco de un lago, después de su primer vuelo libre. Posterior-
mente se informd oficialmente de que el X-15 desarrollaba una
velocidad de 6.400 kms. por hora y que desarrollaba amplisimas
pruebas en vuelo cautivo debajo de las alas de un bombardero

B-52 de reaccion.
(Periodistica.)

NUEVO SUBMARINO

En los astilleros locales de Groton se procedio, el 9 de junio,
a botar el primer submarino norteamericano lanzador de pro-
yectiles “Polaris”, ya sea desde debajo de la superficie del agua o
desde la superficie. Se llama “George Washington”, de 5.400 to-
neladas, de 380 pies de eslora. El Ayudante Secretario de Defensa
dijo que el submarino, con su proyectil Polaris, “es el primer
sistema de arma naval disefiada para su empleo estratégico con-
tra blancos terrestres y agrega una nueva dimension a nuestro
poder naval. Conociendo el tremendo potencial destructivo de las
cargas letales que transportardn estos submarinos, ningin ata-
cante podria esperar salvarse de ser destruido, ain ofreciéndole
la ventaja de atacar primero. Asimismo fue leido un mensaje
del Presidente Eisenhower, que decia: “Abrigo la profunda es-
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peranza de que esta nave esté¢ siempre lista, pero que jamas llegue
a ser utilizada”.
(Periodistica.)

FOTOGRAFIA DEL SATELITE “VANGUARD I”

La National Aeronautical & Space Administration, de Wash-
ington, anuncié que la estacion Optica detectora que la Smithso-
nian Institution tiene instalada en Woomera, Australia, habia
logrado tomar tres fotografias del “Vanguard I” mientras se
encontraba a 2.500 millas de la Tierra, durante los dias 1, 3 y 4
de mayo. Las fotografias fueron tomadas con un instrumento
conocido como camara de precision observadora de satélites Ba-
ker-Nunn, una de 12 de una cadena detectora distribuida en el
mundo. Esta fotografia equivale a la de una pelota de golf
tomada desde una distancia de 600 millas.

(Periodistica.)

FRANCIA

PARTE INTEGRANTE DE LA MARINA: LA AERONAUTICA NAVAL
MODERNIZADA - SUMATERIAL

Su papel, frecuentemente desconocido

Hay oportunidades en que el hombre de la calle parece desconocer el
papel de la aerondutica naval, mas aun que aquel de los buques de la flota.
Hay quienes hasta se preguntan si el empleo de estos aeromdviles, por la
Armada Nacional, no constituye, para la misma, un contrasentido. jPor qué
no se hace cargo de los mismos el Ministerio de Aeronautica?

Esto seria olvidar el hecho de que el papel de la marina es realizar
operaciones maritimas, operaciones estas que se desarrollan tanto sobre la
superficie de los mares y en sus profundidades, como en el espacio aéreo que
los domina: el aparato aéreo, piloteado o no, se ha incorporado a los arma-
mentos empleados por la marina en la guerra maritima.

Las misiones esenciales de la marina son:

a) La proteccion de la navegacion comercial indispensable tanto para
la Republica Francesa como para los demas Estados de la comuni-
dad, donde ninguno puede vivir en forma autarquica.

b) La defensa de los puntos de recalada en los territorios de la Co-
munidad, las rutas maritimas.

c) La participacion en la constitucion de una fuerza de intervencion
interarmadas, eminentemente moévil por definicion.

(Cudl es la intervencion de la acrondutica naval en estas misiones?
La lucha antisubmarina

Este es el aspecto que mas preocupa en la proteccion de la navegacion
mercante, teniendo en cuenta el poder submarino de ciertos paises extranjeros.
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Para esta mision el buque escolta y el aeromdvil (avion o helicoptero)
forman parte integrante de las mismas formaciones, donde los mismos rea-
lizan maniobras coordinadas.

Los helicopteros provenientes de los portaaviones o transportados por
los mismos escoltas, tienen su lugar en las “cortinas” y alli reemplazan,
eventualmente, a los buques. Ellos participan en los servicios de escucha
de submarinos mediante el sonar, que sumergen en el mar. Ellos lanzan sus
torpedos contra los submarinos enemigos, o guian a las fuerzas de super-
ficie amigas hasta el lugar donde se encuentran aquellos.

Los aviones embarcados realizan, permanentemente, patrullajes alre-
dedor del convoy o escuadra, viéndose los submarinos obligados a desaparecer
totalmente debajo del agua antes de haber tenido oportunidad de ocupar
sus posiciones de ataque. En caso de descubrir al submarino después de ha-
berse sumergido, y en el caso de que el ataque haya sido infructuoso o im-
posible, el avion lleva a los buques atacantes hasta el lugar de sumersion; él
(procede entonces a la explotacion y, eyentualmente, al ataque de los con-
tactos logrados por estos ultimos.

Recorriendo, a grandes distancias de las costas, aquellas zonas donde
los submarinos y los buques enemigos intentan concentrarse o llevar a cabo
su travesia, los aviones multimotores de gran radio de accion, mediante sus
elementos de vigilancia electronica especiales y discretos, se esfuerzan por
sorprender al enemigo o en hacer que la situacion del mismo sea insostenible.

Ellos colaboran estrechamente, en estas operaciones, con grupos ofen-
sivos de buques de alta mar o con submarinos cazasubmarinos.

Defensa aérea en alta mar

A continuacion del submarino, enemigo numero uno de los convoyes, si-
gue el avion, en ciertas zonas que se encuentran al alcance de las incur-
siones del adversario.

Para defender a la flota contra los ataques aéreos mediante torpedos,
bombas u otros artificios, la aviacion de intercepcion y de ataque embarcada
traslada su proteccion y su ataque de conformidad con los puntos focales
del trafico maritimo.

Nunca resulta excesivo el insistir sobre el caracter movil de la ver-
dadera base que es el portaaviones, cuando se desea la dispersion en la
eventualidad de un conflicto atomico.

Destaquemos igualmente el papel sumamente importante de acecho
aéreo desempefiado por los aeromoviles portadores de medios electronicos,
que descubren las incursiones aéreas o de superficie enemigas desde grandes
distancias, permitiendo asi su intercepcion antes de que las mismas se des-
encadenen sobre las fuerzas amigas.

La guerra de minas
Esta tiene lugar en los alrededores de los puertos y radas, tanto ami-
£0S Como enemigos.

Si el buque minador es el mejor adaptado para fondear los grandes
campos minados defensivos en nuestras aguas, el submarino y el avion com-
pletan su accién gracias a la sorpresa de su intervencion cuando se trata
de fondear pequefios campos ofensivos en aguas enemigas celosamente Vvi-
giladas. En este caso los papeles son complementarios.
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Para el rastreado (operacion inversa), el helicoptero se ha revelado un
auxiliar de gran valor para el rastreador de superficie, al que sefiala el ca-
mino gracias a su inmunidad frente a todos los tipos de minas; pero este
trabajo en comun exige una habilidad y una precision en la navegacion, una
confianza reciproca que solamente puede lograrse mediante una vida en
comun de las dotaciones de los helicopteros y de aquellas de las embarca-
ciones pequefias.

Fase aérea de las operaciones anfibias

Al realizarse un desembarco, los aviones de ataque y los helicopteros
embarcados en los portaaviones de una fuerza anfibia, constituyen la pri-
mera ola que limpia las playas de enemigos, como asi también sus accesos,
y permiten el desembarco de las tropas y de sentar pie hasta el momento
en que la toma de aerédromos permite la intervencion de las fuerzas de
aeronautica.

Ademas, gracias a su movilidad, el portaaviones continua facilitando
el apoyo de su aviacion de ataque y de helicopteros, a medida que el des-
plazamiento de la batalla terrestre se encuentra en las proximidades de
la costa.

Otras misiones

La enumeracion que precede se limita a la participacion de la aero-
nautica naval en las misiones esenciales de la marina; conviene agregar a la
misma las servidumbres de caracter general, como ser el transporte, el sal-
vamento aeromaritimo, y el adiestramiento, en todas sus formas, de las
dotaciones de los aeromoviles, de los buques de superficie y de los sub-
marinos.

Fuera de estas misiones especificamente maritimas, siempre que los
intereses superiores de la Naciéon lo han exigido, la aerondutica naval ha
dado el apoyo de sus medios a los del Ministerio de Aeronautica.

Es necesario recordar que desde que ella existe, sus pilotos han estado
empefiados a fondo y hasta los limites de sus posibilidades, desde Dunquerque
hasta el Somme, desde el Extremo Oriente a Argelia, partiendo de bases
aéreas y maritimas o de portaaviones y con la eficiencia ya conocida.

En un futuro préximo

Para poder asegurar estas tareas esenciales, la marina de guerra po-
seerd, en un futuro proximo, los siguientes aviones y helicopteros, de pro-
duccion francesa y que utilizan los modernos medios de propulsion a reaccion.

L'Etendard IV M.

Avioén a reaccion propulsado por un turborreactor Atar 8 (4.400 kg. de
empuje), construido por la Générale Acéronautique Dassault, el L’Etendard
IV M es un avion de ataque monoplaza embarcado que tendra las siguien-
tes misiones:

—ataques contra objetivos terrestres y marinos y el apoyo de tropas
terrestres,

—Ila caza de intercepcion a alturas bajas y medias.
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El prototipo vuela desde mayo de 1958 y el primer avion de preserie
desde enero de 1959; en el presupuesto de 1959, figura una serie de 50
aparatos.

Cuenta con equipos visores y telemétricos radar, y el armamento ne-
cesario para el lanzamiento de proyectiles, aire-tierra, aire-aire, para el
bombardeo, para el tiro de artilleria y cohetes.

Se caracteriza por:
— un importante radio de accioén y de autonomia para su clase,

— brillantes performances dentro del dominio para el cual ha sido di-
sefiado,

— gran variedad de armamentos,
— velocidades bajas de aterrizaje en cubierta y catapulteado.

Esta destinado a reemplazar a los Corsairs y armar a los portaaviones
“Clemenceau” y “Foch”.

El Breguet 1050 “Alize”

Con un turbopropulsor Rolls Royce Dart MK 21 (1975 H.P. y 229 kg.
de empuje), el “Alize” es un avion antisubmarino embarcado. Su novedosa
concepcion para un avion de este tipo, permite agrupar su dotacion de tres
hombres en una sola cabina, lo que asegura un rendimiento Optimo del equi-
po A.S.M.

El primero de los 75 “Alizes” de serie, fue entregado a la marina el 20
de mayo de 1959 por la Societé Louis Breguet.

El equipo A.S.M. muy completo, comprende:
— un radar A.S.M.
— contramedidas electronicas.

— boyas sonoras y la posibilidad de un equipo MAD (Detector Magné-
tico Aerotransportado).

El armamento comprende:
— Torpedos o granadas A.S.M.,
— cohetes y proyectiles aire-tierra A.S.M.

Con 1900 kg de armamento y equipo A.S.M., su autonomia en patru-
llado es de 3h.30°, con reserva de seguridad.

Los ensayos de este avion han demostrado sus cualidades excepcionales
de robustez y de facilidad de mantenimiento y su puesta en obra.

Reemplazara a los actuales T.B.M. que prestan servicios en nuestros
portaaviones.

El Fouga CM 175

Propulsado por dos turborreactores Turbo Meca Marboré II B de 400 kg
de empuje cada uno, este avion proviene del CM 170 ya en servicio en las
escuelas de pilotaje de los ministerios de Aerondutica francés, aleman y
belga-holandés.

Ha sido adaptado para ser empleado en los portaaviones mediante el
agregado de una pieza de aterrizaje en cubierta, de un dispositivo de cata-
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pultaje y un indicador de incidencia, el refuerzo del tren de aterrizaje y la
instalacion de un techo corredizo.

Es el tUnico avion de escuela a reaccion que permite el aterrizaje en
cubierta con doble comando.

El CM 175 estd equipado igualmente para la escuela de tiro mediante
artificios especiales.

Permite una economia importante en la formacion de los pilotos de
caza embarcados.

ElS. E. 3200

Helicoptero monorrotor triturbina, con un peso total que llega a las 8
toneladas, estudiado por Sud-Aviation. Puede transportar 25 personas, de-
biendo satisfacer las necesidades de las tres fuerzas y de los empleadores
civiles.

En su version de marina, el mismo ha sido estudiado con mas deteni-
miento para las misiones de lucha antisubmarina y el rastreo de minas.
En mision A.S.M., él debe contar con una autonomia de 4 horas, de las
cuales 3 en posicidbn estacionaria. Su vasta bodega permite el transporte
de numerosos equipos operativos. Una importante guardia en tierra per-
mite la fijacion, bajo el fuselaje, de armas A.S.M. Se han previsto equipos
especiales para permitir el vuelo en todo tiempo, comprendido el estacionario.

Sus dimensiones son tales que puede ser embarcado en cualquiera de
los portaaviones en servicio. Va provisto igualmente de equipo para pro-
ceder al remolque en general y el rastreado de minas en particular. El
S.E. 3200 esta destinado a reemplazar los HSS.1, actualmente en servicio.

Aviacion pesada de lucha A. S. M.

Con la transformacion actualmente en marcha de sus flotillas pesadas
de lucha A.S.M., equipadas con aviones terrestres tipo “Neptune” e hidro-
aviones “Marlin”, la aerondutica naval persigue, en este campo también, la
modernizacion de sus materiales.

Recordemos que el sucesor de esos aparatos, cedidos por los Estados
Unidos a titulo de ayuda mutua, estd ya previsto: serd un avion bi-tur-
borreactor, de concepcion francesa, conforme a las especificaciones de la
OTAN, y por lo tanto su construccion sera repartida entre numerosas na-
ciones europeas.

Los proyectiles especiales

En este dominio, las formaciones de combate de la aeronautica naval
estan actualmente equipadas con proyectiles aire-aire y aire-tierra. El
proyectil SS-11 es empleado por los aparatos “Corsair” que operan partien-
do desde los portaaviones en apoyo de las tropas de desembarco. Los pilotos
de la Aeronautica Naval son adiestrados en el empleo de estos proyectiles
de precision y eficacia. La Flota emplea igualmente el SS-11 en su lucha
contra las unidades veloces de superficie o en las operaciones de desem-
barco. Los aviones de interceptacion “Aquilon” estan equipados con proyec-
tiles Nord-5103. Estos proyectiles aire-aire, de excelente precision, dan a
los ”Aquilon” un gran poder de fuego.
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La Flota y la Aeronautica Naval emplean, para su adiestramiento, los
aviones blancos CT 10 y CT 20 de la D.T.I. Un blanco de gran velocidad de
planeo, el ECA57, ha sido perfeccionado por la marina para el adiestra-
miento de tiro con artilleria liviana de los buques.

En esta forma, proximamente, deberda alcanzarse la modernizacion de
los materiales de la Aeronautica Naval, que exigen los progresos de la téc-
nica, particularmente sensibles en el dominio aeronaval.

(“Bulletin d’Information de la Marine Nationale”,
N° 20, del 19 de mayo de 1959).

GRAN BRETANA

DESTRUCTORES CON LANZA COHETES

Se ha solicitado al parlamento £ 370.000.000 para el proximo
afio fiscal, que incluyen fondos para un nuevo tipo de destructor
armado con lanza cohetes. Su propulsion serda una combinacion de
vapor con turbina a gas. De encontrarse en puerto, esto le per-
mitira zarpar de inmediato con sus turbinas y, de encontrarse
en alta mar, duplicar su velocidad casi de inmediato.

(Periodistica.)

LA AMENAZA SOVIETICA NO ES MENOSPRECIADA

El Primer Lord defiende la politica del Almirantazgo. — “Estamos tra-
tando de aprender la leccién basica que la historia nos ha enseflado; es decir,
impedir la guerra conservando la unidad de la N.A.T.O, y constituyendo una
alianza solida y practica, cuya unidad en la confianza es el escudo mas
seguro contra toda ambicion bélica. El gobierno no se hace ilusiones en
cuanto al papel vital que la marina de guerra puede y debe desempenar
en esta tarea.”

Con estas palabras ya familiares el conde de Selkirk, Primer Lord del
Almirantazgo, dio término a su respuesta a un debate que se desarrolld
en la Camara de los Lores con motivo de la mocion presentada por el Almi-
rante de la Flota, el conde de Cork y Orrery, de que el agotado poder de la
Marina Real creaba una situacion peligrosa.

El conde de Cork y Orrery, al iniciar su discurso, sostuvo que corria-
mos el riesgo de dejar que la marina convencional se redujera en forma tal
que no pueda cumplir con la tarea que podria exigirsele en el momento ac-
tual, como asi también dejar que otras naciones nos aventajaran en forma
tal con una flota nuclear, que queddbamos irremediablemente rezagados.

“Los antecedentes en que debemos basarnos para considerar esta cues-
tion son sencillos”, prosiguié ¢€l. “Todos los afios debemos importar a estas
islas 100 millones de toneladas de viveres y materias primas, y el 99 % de
ese enorme tonelaje tiene que ser traido por mar en buques.

“No somos el Unico pueblo que ha estudiado las lecciones ensefiadas
por las dos ultimas guerras. Hay otras naciones que también han observado
el poder del submarino como arma contra la marina mercante, y cOmo
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puede ser empleado para doblegar y hacer rendir por hambre a una nacidén
que depende totalmente de su marina mercante. Para ese proposito Rusia
—esencialmente una potencia continental— ha construido, en la ultima dé-
cada, una marina de guerra sumamente poderosa y moderna. Ninguno de
los buques de esa marina sobrepasa los diez afios, de modo que todas sus
unidades son modernas. Ademas, los rusos cuentan con una poderosa fuerza
aeromaritima: alrededor de unos 3000 aparatos.

“En el momento actual”, continu6 el conde de Cork y Orrery, “con-
tamos con una pequefia fuerza naval que, no titubeo en decirlo, seria ente-
ramente inadecuada para proteger a nuestra navegacion si la guerra se
declarara mafiana.

“En marzo de 1942, las autoridades britdnicas y norteamericanas encar-
gadas de velar por los convoyes, se reunieron para determinar el numero
de embarcaciones escoltas necesario. Los britdnicos necesitaban 720 y» tenian
380; los norteamericanos necesitaban 550 y tenia 120. De manera que, en-
tre ambos, tenian un déficit de unos 800 sobre el exigido por las necesidades.
En aquella oportunidad se estaban construyendo, en los Estados Unidos,
unas 200 naves escoltas para la Gran Bretafia, y se esperaba que las mis-
mas estarian terminadas antes de finalizar el afio. Ellas no fueron incor-
poradas al servicio con la celeridad suficiente como para hacer frente a la
creciente exigencia de escoltas, y sufrimos de una grave escasez de estas
unidades hasta casi el final de la guerra”.

Hubieron otros oradores que también se mostraron preocupados por la
disminucion del tamafio de la flota y dudaban de nuestra aptitud para ofre-
cer una adecuada proteccion a la Marina Mercante. Lord Winster, sobre
todo, habldo con suma emocién sobre el tema, como cuando dijo: “La Aso-
ciacion de Oficiales de la Marina Mercante ha comunicado recientemente al
Primer Lord sus temores de que el Almirantazgo estda descuidando la de-
fensa de la Marina Mercante. La respuesta del Almirantazgo sostiene que
el mismo “..tiene en cuenta su responsabilidad en lo que concierne a la
Marina Mercante”. Pero, sefiores, dos guerras han demostrado que la de-
claraciéon carece de fundamento, y que tal como van las cosas hoy, una
tercera guerra significaria, mucho me temo, la repeticion de la melancélica
historia. En 1953 —continué Lord Winster—, el entonces Primer Lord ma-
nifestd6 que era necesario un programa de reposiciones si la Marina de
Guerra debia existir como una fuerza eficaz. Eso fue hace seis afios. Desde
entonces, /qué hemos visto?: un constante deterioro; no hay un programa
continuado de reemplazos; pero, en cambio, afio tras afio de duda e inde-
cision, con la Marina de Guerra algo mas pequefia al terminar cada aflo que
cuando empez6. Espero que hoy podremos tener del Primer Lord, algin in-
dicio'de que estos hechos son al menos tenidos en cuenta y que, especialmente
en lo que concierne a la moderna flota, el programa de buques escoltas
que es esencial para su servicio, es actualmente objeto de planificacion y que
sera puesto en marcha en un tiempo no excesivamente largo”.

En cuanto al problema de la interdependencia, Lord Winster confesd
sentir temor ante una declaracion del Primer Ministro donde expresaba que
la interdependencia deberia venir en ayuda de la Gran Bretaila. “Nuestra
experiencia de la interdependencia no es muy feliz. El relato referente desde
donde deberia venir nuestra apoyo, ha sido un relato excesivo dé demoras,
demasiado poco y demasiado tarde, de calidad inferior y las disputas mili-
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tando contra las victorias. El relato de la interdependencia no ha sido del
todo feliz para nosotros”.

En su respuesta, el Primer Lord manifestd, en primer término, que la-
mentaba que la mociéon se hubiera hecho en esta oportunidad “cuando den-
tro de una semana, mas o menos, estaremos hablando del Libro Blanco sobre
la Defensa que proximamente sera publicado. Me encuentro, pues, en una
situacion algo embarazosa, por cuanto debo tener cuidado en no divulgar en
alguna forma, algo que pudiera decirse en dicho debate”.

Pero no hubo cuestion de desconcierto cuando llegd el caso de responder
a las acusaciones de trabajar con aliados.

“Debo dejar plenamente aclarado ante esta Camara —dijo el Primer
Lord—, de que la interdependencia es absolutamente fundamental para nues-
tra posicion en el actual momento. Considero correcto que asi sea, y creo
que es totalmente erroneo pensar que haya algo vergonzoso en trabajar con
aliados. La posicion Aliada en el Occidente es absolutamente esencial. Si
se me permite algo mas, diré esto: A mi juicio es absolutamente evidente de
que en la actualidad seria totalmente equivocado no trabajar en la mas
estrecha colaboracion con nuestros aliados occidentales”.

El Primer Lord se refiri6 luego a cuestiones mas amplias. “La mayo-
ria de las observaciones hechas en la fecha se han referido al Atlantico,
pero desearia destacar de que la Marina Real sigue desplegada sobre una
base mundial, y no me cabe duda de que es correcto que asi sea. La situa-
ciébn se encuentra ampliamente descrita en el Libro Blanco. Todavia tene-
mos bases importantes en Malta, Gibraltar, Aden, Hong Kong, Singapur,
y otros lugares mas, que contribuyen grandemente en la influencia que po-
demos ejercer. Los Nobles Sefiores podran argiiir (y no lo voy a negar) de
que el nimero de buques que mantenemos apostados parece escaso, pero
los mismos pueden ser apoyados y reforzados de inmediato. Mirando al
dechado mundial mas amplio, durante los ultimos doce meses hemos tro-
pezado con dificultades en el Mediterraneo Oriental, en el Golfo Pérsico y
en Islandia, y creo que puedo decir que no hemos tropezado con mayores
dificultades para hacer frente a las exigencias que se presentaron en esas
zonas. Tengo confianza de que la Marina proseguird con su aptitud para
hacer frente a las contingencias de esta naturaleza que pueden esperarse,
sobre todo en la guerra fria.

I

“Si se me permite referirme a la guerra global, yo diria lo siguiente:
continué el Primer Lord, “No es tarea facil la de equilibrar las posibilidades
de un conflicto entre paises capaces de destruirse ellos mismos. Al mismo
tiempo no hay duda alguna, cualquiera sea el modo en que se mire, de que
nos vemos frente a una seria amenaza de la marina soviética. Lo que yo
desearia destacar es que nos estamos preparando contra ella con los Aliados.

“Hemos llegado a un acuerdo en la estrategia y planes generales. Es-
tamos acostumbrados a trabajar en estrecha colaboracion con las otras fuer-
feas de la N.A.T.O. Eso es de suma importancia para asegurar la mas es-
trecha colaboracion que pueda existir entre los distintos paises. Contamos
con una estructura de comando que se extiende desde el Levante, en el sur,
hasta el Cabo Norte, algo que jamas hemos intentado realizar anteriormen-
te. Tenemos mucho en comun en las actividades de investigaciones y des-
arrollos. Creo que jamas ha existido un tan alto grado de confianza en el
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campo militar entre naciones, como el que existe actualmente entre las na-
ciones de la N.A.T.O.”

El Primer Lord manifestd Iuego que deseaba referirse al tamafio y
forma de la flota. “Estamos atravesando por un periodo extremadamente
dificil de cambios —dijo—, que resultan costosos y rapidos; rapidos, no
porque los descubrimientos cientificos se producen rapidamente, sino por-
que se suceden uno tras otro rapidamente. Cualquier desarrollo integra-
mente nuevo, demorard probablemente unos diez afios para estar en pleno
funcionamiento, y el costo es diez, veinte o treinta veces mas de lo que
era hace veinte afios. Un nuevo portaaviones cuesta hasta £ 40 millones; y
una fragata de £ 3 millones a £ 4 millones. La total modernizacion de nues-
tros buques de guerra anfibia puede llegar a costar hasta £ 20 millones.
Esto es, en lineas generales, el telon de fondo de las tareas del gobierno para
mantener la flota. El costo de la Marina de Guerra, como porcentaje de
los gastos del Gobierno en 1927-28, era del 6,9 por ciento. En 1958-59 era
del 6,7 por ciento, que es muy comparable.

“El costo del equipo moderno hace que la cantidad que podemos tener
hoy sea muy inferior a la que podiamos tener en el pasado”, continud di-
ciendo el Primer Lord. “Los Nobles Sefiores que han prestado atenciéon a
las quejas de los comandantes de la N.A.T.O, de que carecemos de la ‘fe-
rreteria’  necesaria, deben recordar que ellos estan refiriéndose a la
N.A.T.O, como conjunto, y que aquello que ellos han dicho se aplica no
solamente a nosotros sino a todos los paises de la N.A.T.O., que estan ex-
puestos a las mismas criticas que nosotros. Hemos cargado con una buena
parte de los gastos de la N.A.T.O.

“No hay comandante en actividad que no haya deseado mas fuerzas
en alguna oportunidad. No pretendo, ni por un solo instante, de que aqui
haya lugar para complacencia. Nos encontramos frente a un formidable
desafio, en parte militar y en parte econdmico.

“Si me permiten me referiré ahora a si debemos equipar a la Marina
integramente con buques modernos o contentarnos, diremos, con buques de
segunda clase, es decir, buques que no cuenten con los modernos sistemas
de radar y asdic y depender de los equipos que hemos empleado durante la
guerra; de si debemos contar con mas buques de un standard inferior o menos
buques de un standard superior. El Gobierno ha llegado a la conclusion
que seria erroneo contar con buques de segunda clase y les dir¢ a Sus Sefio-
rias el por qué. En primer lugar, la Uniéon Soviética tiene cierta tendencia
a vender o deshacerse de determinados buques entregandolos a otros paises,
y seria algo totalmente equivocado exigir a nuestra Marina que se em-
pefie con buques buenos o mejores que los nuestros. En dichas condiciones
podriamos ser superados en la guerra fria.

“En segundo lugar, repercutiria desfavorablemente en la moral de los
marinos a quienes se les pide que trabajen con equipos que saben son cual-
quier cosa menos de primera clase. Tercero, reduciria la flexibilidad de la
Marina, lo que significaria que los buques no podrian ser empleados para
tratar con cualquier situacion que se presentara. Cuarto, por supuesto, ha-
ria que la cooperacidn con nuestros aliados de la N.A.T.O, resultara menos
facil. Por todas estas razones, consideramos que seria erréneo contar con
buques que no sean de primera clase.

“Creo que parte de la preocupacion que se ha manifestado respecto a
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la Marina de Guerra, proviene de los repetidos anuncios de reducciones en
los establecimientos terrestres. Estas se han cumplido en forma deliberada,
con el propésito de poder mantener la maxima cantidad de buques en la
Flota Activa. Si se tiene un gran establecimiento terrestre, es evidente que
no se cuenta con los recursos que de otro modo se tendrian para el manteni-
miento de los buques en el mar. El propdsito de todo esto es el de liberar
los recursos terrestres; y eso es lo que hemos hecho. Si bien es cierto que
muchas de estas reducciones en los establecimientos terrestres son lamenta-
bles, las mismas estan liberando recursos considerables que, de otro modo, no
serian posibles. Durante los dos 1ltimos afios, por ejemplo, hemos dejado o
estamos dejando de ser responsables por cinco arsenales. Hemos eliminado
un comando y estamos descartando otro. Hemos clausurado tres bases na-
vales, y clausuraremos o absorberemos en otro lugar siete establecimientos
distintos de adiestramiento y otros tantos aéreos. Hemos logrado todo esto
sin disminuir la calidad del adiestramiento del personal naval”.

Respondiendo a la critica de la politica de desguazar los buques que
han dejado de ser modernos, el Primer Lord manifestd que resultaria ex-
cesivamente costoso el proceder a la modernizacion de los mismos y que ain
asi esos buques no tendrian mayor vida. Seria equivocado mantener una
gran Flota de Reserva que solamente podria resultar operativa con grandes
dificultades. Actualmente gastamos £ 15 millones anualmente y debemos eli-
minar, a la brevedad posible, todos los buques anticuados.

Con respecto a la formacion de la nueva flota, el Primer Lord mani-
festd: “Durante el trienio iniciado en enero de 1956 y que durd hasta enero
del corriente afio, hemos incorporado al servicio dos portaaviones, 14 des-
tructores, 26 fragatas, 12 submarinos y mds de 80 barreminas y buques
menores que son enteramente nuevos o totalmente modernizados; y durante
los dos proximos afos habremos incorporado, provenientes de nuevas cons-
trucciones, un portaaviones, tres cruceros, diez fragatas y una cantidad de
submarinos y embarcaciones menores. Creo por consiguiente justo manifes-
tar que, con unos 40 buque construyéndose actualmente, estamos avanzando
en nuestra tentativa de mantener nuestra flota al dia.

“Si se me permite resumir brevemente, yo diria que nosotros en el Al-
mirantazgo no somos complacientes. No menospreciamos la amenaza de los
Soviets; y no somos menos conscientes que los demas en cuanto a los peli-
gros del mundo en que hoy vivimos. Debemos, sin embargo, hacer frente a
la situacion tal como es y serd en el futuro, y no como ha sido en el pasado.
Creo que estamos en lo cierto al enfrentar con nuestros aliados —como lo
estamos haciendo— la mucho mayor amenaza soviética, y nuestra contri-
bucion en la esfera naval sOlo sera inferior a la de la Marina de los Esta-
dos Unidos.

“Las fuerzas de la alianza de la N.A.T.O., apoyadas por el poder nu-
clear de Occidente, presenta un formidable disuasivo a una guerra impor-
tante bajo cualquier forma. Quedan las obligaciones nacionales de un dia
para otro de un pais con intereses mundiales. Me he referido al papel que
desempefia la Marina Real a este respecto, y tengo confianza que continuara
dsempefiando su papel esencial. Solo agregaré lo siguiente: Estamos tra-
tando de aprender la leccion basica que la historia nos ha enseflado; es decir,
impedir la guerra conservando la unidad de la N.A.T.O, y -constituir una
alianza naval solida y practica, cuya unidad en la confianza es el escudo
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mas seguro contra toda ambicion bélica. El gobierno no se hace ilusiones
en cuanto al papel vital que la marina de guerra puede y debe desempe-
flar en esta tarea”.

(“The Admiralty News Summary”, N° 149, febrero de 1959.)

RADIOEMISION MODULADA CON LA LUNA POR ESPEJO

Noticias procedentes de Londres hacen saber que se han ini-
ciado las transmisiones lanzando sefales radiales contra la Luna,
que ésta devuelve por rebote. El experimento fue llevado a cabo
por el gran radiotelescopio de Jodrell Bank, enviando mensajes al
Centro de Investigaciones de la F.A.N.A., en Cambridge, Massa-
chusetts. El primer ensayo fue con Morse y luego se intercam-
biaron mensajes con transmisiones de la voz. Mediante este siste-
ma de radiocomunicaciones, quedan eliminadas las interferencias
atmosféricas.

(Periodistica.)

LANZAMIENTO DE UN COHETE

En la noche del 10 de junio, Gran Bretafia lanz6 exitosamen-
te, desde la base de cohetes de Woomera, Australia, el tercer
cohete “Black Nigth”, ideado para fines de investigaciones vy,
posiblemente, el portador de cualquier satélite terrestre lanzado
por dicha naciéon. Ascendié hasta una altura de 500 millas.

(Periodistica.)

UNION SOVIETICA

DISPARO DE UN COHETE A LA LUNA

La radioemisora de Moscu ha informado que en la noche del
2 de enero, la Union Soviética habia lanzado un cohete a la Luna
y que en su interior lleva un banderin con el escudo nacional y la
inscripcion “Unidén de las Republicas Socialistas Soviéticas” y el
instrumental necesario para el envio de datos para determinar el
campo magnético de la Luna; estudio y variacién de la accion de
los rayos cosmicos fuera del campo magnético de la Tierra; el
registro de los fotones procedentes de las radiaciones cdsmicas;
el analisis de las radiaciones en la region lunar; el reparto de los
nucleos pesados en la radiacion; el analisis de los compuestos
gaseosos en la materia interplanetaria; determinacion de la dis-
persion corpuscular del Sol y el estudio de la erosion meteoroliti-
ca, datos todos ellos de capital importancia para la astronautica.
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Al dia siguiente, 3 de enero, se anuncid que el citado cohete
pasaria de largo por la Luna y se dirigiria en direcciéon al Sol, a
150 millones de kildmetros de la Tierra. Ya se habian recibido
una cantidad de los datos deseados, los que eran transmitidos en
19,997; 19,995; 19,993 y 187,6 megahertz, unidad de medida de
banda similar al megaciclo.

El dia 4, a las 00.59 horas (de Greenwich), el cohete pasé por

el punto mas cercano a la Luna, calculado en 7.520 kilometros, y

el 16, radio Moscu informé que aquel habia llegado al perihelio, su
lugar mas proximo al Sol.

(Periodistica.)

COHETE UTIL

Segiin una revista técnica hungara, Rusia habria perfeccio-
nado un cohete lanzallamas que sirve para la excavacion de
tuneles y que sera aprovechado para obras de riego y entuba-
mientos.

(Periodistica.)

URUGUAY

El 16 de marzo pasado arribaron a Montevideo seis naves de
la Armada Norteamericana al mando del contraalmirante Edward
C. Stephan. Tratase de los destructores “Mullinix”, “Lester”,
“von Voohis”, “Hartley” y “Faussig” y del submarino “Spike-
fisk”, los cuales juntos con una escuadrilla de bombarderos Nep-
tuno dedicados a la lucha antisubmarina y con los destructores
locales “Uruguay” y “Artigas”, participaran en las maniobras
frente a Punta del Este.

(Periodistica.)







































Asuntos Internos

ALTAS DE SOCIOS ACTIVOS

Capitan de corbeta dentista Roberto Julianelli; teniente de
fragata médico Alfredo Miguel Beltrami; Guardiamarinas José
L. L. Acufia, Juan P. Albarracin, Carlos L. Alfonso, Ricardo H.
Aumann, César E. Avila, Washington Barcena, Néstor S. Barrios,
Pedro R. Bernacchi, Rail A. Boix Amat, Jorge Ratl Béveda, Ale-
jandro O. Brass Harriot, Carlos M. Brumana, José L. Buscaglia,
José Raul Cao, Osvaldo H. Ceriani, Hipdlito L. M. Colombo, Mi-
guel A. T. Culotta, José M. Czar, Humberto F. D’Angelo, José
B. Davila, Norberto H. Dazzi, Carlos E. De Bento, Raul Alberto
Diaz, José A. Dimarco, Jos¢ Luis Dipa, Julio V. Duhourq, Walter
Duran (I. M.), H. E. Etcheverry Sarrat, Edgardo Fernandez,
Héctor A. Fernandez, Jorge A. Fiorentino, Jorge H. Galeota, Or-
lando L. Gatica, Domingo R. Giorsetti, Horacio R. Grassi, Mar-
celo H. Grimaldi, Eduardo A. Horvath, Reynaldo Insaurralde, Fé-
lix A. Larrafiaga, Carlos A. Lefevre, Jorge H. Leonetti, Ricardo
J. Lynch Jones, Juan Félix Martinez, R. P. Martinez Christian,
Luis W. Martini, Eduardo Pedro Meric, Camilo Ricardo Milano,
Norberto E. Paletta, Luis Pascual Parrella, Hernan Lorenzo Pay-
ba, Julio M. Pérez Vuga, Daniel Alberto Perisse, Juan Antonio
Pesado, Félix Plaza, Roberto S. Rebaudi, Carlos Hugo Robacio,
Roberto F. Salinas, Eduardo A. Sarmiento, Balvino César Soria,
Pedro Jorge Strega, Héctor J. Tagliaferri, Pablo José Torres, Ratl
Varela Ortiz, Luis César Vasquez, Juan Jorge Vignes, Jorge Vu-
kotich, Alfredo R. Weinstabl, Carlos Alberto Zitara, teniente de
fragata Ing. Cesdreo Alberto Matatagui, capitin de corbeta Ro-
berto Angel Lapponi, tenientes de fragata médicos Jorge Alberto
Daminato Olivera y Miguel Eduardo Sanmarco, guardiamarina
contador Juan Carlos Varesini, teniente de corbeta contador Ha-
den Martin Veciana, teniente de corbeta farmacéutico Otmaro
Enrique Roses, guardiamarina Fernando Horacio Lapalma, te-
niente de navio (R. E.) Heriberto Saavedra, tenientes de fraga-
ta médicos Dante E. Viutti, Antonio Marcelo Casartelli y José A.
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Gallo Morando, y dentista Nicolds Guillermo Bustamante, tenien-
te de corbeta farmacéutico Rodolfo Guillermo Schulz, guardiama-
rina contador Enrique José Trabucco, teniente de navio Raul An-
drés Artusa, tenientes de fragata médicos Juan Carlos Aimo, José
J. A. Barbarelli y Rubén Dario Fernandez, tenientes de navio José
Manuel Suarez, e ingenieros Leopoldo César Lafont y Francisco
Riesgo, guardiamarinas Juan Carlos Podesta, Miguel Angel Grou-
be y contador Osvaldo Luis Della Torre, teniente de fragata mé-
dico Francisco N. R. Sinopoli, teniente de fragata ingeniero Ra-
moén Escuti y guardiamarina Compl. Ricardo Casadevall.

CONFIRMACION SOCIO ACTIVO

Ex teniente de fragata médico José Maria Castro Paz.

REINGRESOS

Capitéan de fragata Francisco Pucci.

ALTAS DE SOCIOS CONCURRENTES

Coroneles Fernando F. J. Elizondo, Francisco Roberto Fen-
ton, Carlos Alberto Garcia Monti y Jaime Eduardo Ruiz, viceco-
modoro Ramén Juan Martinez Carpid, capitan del ejército Juan
Carlos Di Sisto y de aeronautica Ricardo Felipe Oswaldo Schau-
man, comandante Diego Zeus Pérez, doctor Ernesto Aguirre, se-
fior Raul Ricardo German Amadeo, doctor Alejandro Enrique Al-
barracin, ingeniero Luis Horacio Cavalitto, doctor José Maria
Ferandez Rey, ingeniero Carlos Eduardo Lants y doctor Luis
Perazzo.

RECONOCIMIENTO DE SOCIOS VITALICIOS

Capitan de navio Pedro V. Ghirimoldi (2-1-1919); capitan
de navio (T) Dante J. Barzana, contraalmirante Julio L. Castro,
capitin de navio contador Luis G. Lamanna, capitin de fragata
(T) Juan Pacciani, capitin de navio contador Héctor A. Réboli,
capitin de fragata J. E. Rodriguez Blanco, teniente de corbeta
(T) Hipolito M. Torres (24-1-1919); capitdn de fragata Juan A.
Alonso, capitan de navio Leandro N. Elizondo, capitan de fraga-
ta contador Beltran P. E. Louge, vicealmirante Carlos Macchiave-
1li, capitan de fragata Jorge C. Radivoj (5-11-1919) ; capitan de
fragata Aquiles M. Villanueva, capitan de fragata (T) Elias Cha-
lier (28-11-1919); teniente de fragata Ricardo A. Roca, capitan de
navio contador Joaquin Urretabizkaya (3 -1V -1919); capitin de
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fragata contador Hércules G. Y. Pozzo (4-1V-1919 y capitan de
navio contador Miguel Seoane (22-1V-1919).

BAJAS DE SOCIOS

Por fallecimiento: Capitdn de corbeta contador Félix A. Ma-
né (vitalicio); vicecomodoro Joaquin R. Ferrario (concurrente);
capitan de fragata José A. Cafferata (activo) ; contraalmirante
Carlos Giavedoni (vitalicio); Dr. Jos¢ M. L. Cordero (concurren-
te) ; capitan de fragata Julio C. Mallea (activo); contraalmirante
Manuel N. Banchi (activo); capitan de fragata Juan Carlos Ke-
lly (activo) ; capitan de corbeta Ignacio Barbarossa (vitalicio);
capitan de corbeta Alberto P. Villegas (activo) ; capitan de fra-
gata Adolfo Perna (vitalicio) ; capitan de fragata Gregorio Baez
(vitalicio); capitan de fragata Raul Quiroga (vitalicio) y teniente
de navio I. M. Ernesto M. Ares de Parga (activo).

Por renuncia: Mayor Francisco José Bartrons (concurren-
te) ; Carlos A. Righetti (activo, y capitan de navio dentista Saul
Bouquet (activo).

Por no cumplimentar lo estatuido en el Art. 13, inc. 2°: Ex
guardiamarinas Miguel A. Castellano y Ernesto Galindez.

SEPARACION DE SOCIOS

Ex teniente de navio contador Jorge de las Mercedes Amaya
(art. 29, inc. 3°); ex teniente de navio contador Pablo Manuel Ma-
riani (art. 29, inc. 3°); capitan de corbeta contador Eduardo Os-
car Resta (Art. 29, inc. 2°); capitan de fragata Jorge R. Mezza-
dra (art. 29, inc. 1°) y vicecomodoro odontdlogo Diego B. Olmos
(art. 29, incs. 1°y 2°).

ELECCIONES

En la Asamblea Ordinaria del 27 de abril procediése a la
emision, recuento y escrutinio de votos para la renovacidon parcial
de la Comision Directiva y de la Comision Revisora de Cuentas,
siendo electos los siguientes consocios:

COMISION DIRECTIVA
Para el periodo 1959 - 1961
Presidente: Contraalmirante D. Arturo H. Rial.
Vicepresidente 1°: Contraalmirante D. Agustin R. Penas.
Tesorero: Capitan de Navio Contador D. José¢ S. Cardenas.



160 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

Vocales titulares:

Capitan de Navio D. Carlos A. Sanchez Safiudo.
Capitan de Navio D. Rafael A. Palomeque.

Capitan de Navio D. Enrique L. Sdnchez Moreno.
Capitan de Navio Médico D. Aureliano Rey Merodio.
Capitan de Fragata D. Juan C. Gonzalez Llanos.
Capitan de Fragata D. Antonio H. Rivolta.

Capitan de Fragata D. Santos R. Ferreira.

Capitan de Fragata D. Ricardo S. Fitz Simon.

Capitan de Fragata D. Alcides A. Corvera.

Capitan de Corbeta D. Miguel A. Muro.

Para el periodo 1959 - 1960

Vicepresidente 2°: Capitan de Navio I. M. D. Guillermo Pérez.
Vocal Titular: Capitan de Fragata D. Jorge Ledesma.

Vocales suplentes:
Capitan de Fragata D. Adolfo A. Pintos.
Capitan de Fragata D. Francisco Pucci.
Capitan de Fragata D. Norberto A. Berardo.
Capitan de Corbeta D. Horacio Gomez Beret.
Capitan de Corbeta D. Carlos A. Massera.
Teniente de Navio Auditor D. Jorge Gnecco.

COMISION REVISORA DE CUENTAS
Periodo 1959 - 1961

Revisor de Cuentas Titular:

Capitan de Fragata D. Julio A. O. Vazquez.

Periodo 1959 - 1960
Revisores de Cuentas Suplentes:
Capitan de Fragata Médico D. José A. Isola.
Teniente de Navio D. Héctor C. Guarrochena.

Fueron designados para firmar las actas los sefiores Capi-
tan de Fragata D. Mario E. D. Sanguinetti y Capitan de Corbeta
Contador D. Osvaldo S. Pitrau.
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RENUNCIAS EN LA COMISION DIRECTIVA

En la sesion celebrada por la C. D. el dia 8 de junio, fue
aceptada la renuncia del sefior contraalmirante D. Arturo H. Rial
como Presidente de la Institucion.

De acuerdo con lo establecido en el Art. 53, inc. 1° del Esta-
tuto, y con fecha 29 de junio, se procedid a designar Presidente y
Vicepresidente 1° a los sefiores contraalmirante D. Agustin R.
Penas y capitan de navio I. M. D. Guillermo Pérez; para cubrir
la vacante de vicepresidente 2°, se procedié a una votacion secreta,
resultando electo el sefior capitin de navio D. Enrique Sanchez
Moreno, y en reemplazo de este ultimo fue designado el vocal su-
plente capitan de fragata D. Norberto A. Berardo.

Fueron aceptadas igualmente las renuncias presentadas por
los vocales titulares teniente de fragata D. Jorge F. Tapper, ca-
pitan de fragata D. Ricardo M. Gilmore y capitan de corbeta D.
Alfredo V. Benavidez, habiéndose nombrado en reemplazo de los
mismos, con fecha 13 de mayo, a los sefiores teniente de navio
auditor Jorge Gnecco, capitan de fragata Adolfo A. Pintos y ca-
pitan de corbeta Horacio Gomez Beret.




Colaboraciones para el “Proceedings”

A continuacién se transcribe la traducciéon de una carta enviada
por el sefior almirante D. Arleigh A. Burke, comandante de Ope-
raciones Navales de los Estados Unidos de Norteamérica, en su
cardcter de presidente del United States Naval Institute, al sefior
secretario de Estado de Marina.

UNITED STATES NAVAL INSTITUTE

ANNAPOLIS, MARYLAND

26 de enero de 1959.

Serior vicealmirante D. Adolfo B. Estévez,
Comandante de Operaciones Navales,
Secretario de Marina.

Buenos Aires - Argentina.

Estimado almirante Estévez:

En mi calidad de presidente del United States Naval Institute, tengo el
honor de llevar a conocimiento del sefior almirante que la Comision Directiva
de esta sociedad profesional lo ha designado miembro asociado honorario de
la misma.

El U. S. Naval Institute, que no tiene caracter oficial, fue fundado
en 1873 con el fin de propender al enriquecimiento de la preparacion profe-
sional, cientifica y literaria de los oficiales navales norteamericanos. Con tal
objeto publica una revista mensual, titulada “Proceedings”, que se remite a
todos los miembros del instituto, y en cada nimero de la cual encontrara el
sefior almirante muchos articulos de interés general para los oficiales navales
profesionales.

Los marinos de todas las naciones del mundo comparten la comln respon-
sabilidad de preservar la herencia de la libertad en los mares. Particular-
mente en las naciones libres hallamos reciproco interés en estrechar los vincu-
los maritimos e intercambiar puntos de vista acerca de las cuestiones navales.

A este fin, me es sumamente grato dar la bienvenida al sefior almirante
al incorporarse a nuestra sociedad.

En el transcurso de los afios, nuestra revista ha publicado multitud de
articulos escritos por oficiales de otras marinas, y con mucho agrado toma-
riamos en consideracion trabajos redactados por oficiales navales argentinos.

Al manifestar al seflor almirante mi esperanza de que halle en las pagi-
nas de la revista “Proceedings” motivos de interés y estimulo, ruégole quiera
aceptar las expresiones de mi mas distinguida consideracion.

(Fdo.) : Arleigh A. Burke
Almirante

Comandante de Operaciones Navales
Presidente del U. S. Naval Institute
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Feriados nacionales, clausurado.
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La Ensenada de Barragan

Por el Contraalmirante R. O. Esteverena

La Ensenada de Barragdn cumplié su ciclo historico desde la
época de la Colonia hasta fines del siglo XIX y es por ello que al
fundarse la ciudad de La Plata, aquélla tenia ya una historia secu-
lar. Comienza la misma en 1520, cuando en el viaje de Magalla-
nes la nave «Trinidad» explora el Rio de la Plata hacia el S.E.
y descubre la caleta de Ensenada. Esta fecha marca su entrada
en la historia, pero la primera denominacion y asignacion de
estas tierras suceden en 1580, cuando Juan de Garay realiza la
distribucion de lotes para chacras y estancias en los alrededores
de Buenos Aires y entre ellas asigna las tierras del "valle de
Santa Ana”, que poco después se denominara Pago de la Magda-
lena, y que comprendia lo que hoy conocemos por el partido de
ese nombre y el de Ensenada.

En 1629 se instalan los Barragan en la zona, pues Barto-
lomé Lopez, que fue alférez real del Cabildo de Buenos Aires,
vende en ese aflo a Antonio Gutiérrez Barragan, hijo del alcalde
de Buenos Aires, parte de las tierras que le hizo merced el gober-
nador Hernandarias de Saavedra en 1618, como premio de los
servicios prestados a la corona. Antonio Barragan inicid la colo-
nizacion de la zona estableciendo aqui una estancia que por mu-
chos afios conservaron sus descendientes y que dio el nombre ori-
ginal a estos parajes, designados cominmente con el nombre de
Estancia de Barragan y para los marinos que recalaban en sus
costas con el de Ensenada de Barragan, pues, como es logico, aso-
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ciaban el nombre del accidente costero al de mayor nombradia
en la ribera.

El primer reconocimiento formal de la Ensenada, camino de
rio, ocurre en 1727, cuando el piloto practico del Rio de la Plata
Juan Antonio Guerrero entra con su buque al abrigo de la Ense-
nada recorriendo los canales Santiago y El Zanjon. En 1730, el
gobernador Bruno Mauricio Zabala da cuenta del citado recono-
cimiento a su Rey y canta los primeros aleluyas a la bondad por-
tuaria de esa zona, entre otras con las siguientes palabras: “Con
este descubrimiento que lo ha sido al cabo de tantos afios, que se
ha navegado por este rio, pas¢ a la Ensenada, donde experimenté,
y reconoci los dias que me detuve en ella, las ventajas de aquel
paraje para invernar y carenar los navios”, Zabala bautiza la en-
senada con el nombre de “San Martin” y “San Bruno”, que no
prosperan, quedando para siempre el de “Barragan”.

Barragdn muere, dejando numerosos descendientes que se
afincan en la zona, los que poseen numeroso ganado en la estre-
cha franja —200 metros— de tierra apta con agua y pasto que
corria a lo largo de la costa y su estrella recién se pone en 1747
cuando Pablo Barragan, nieto del primitivo poblador, remata en
publica subasta su estancia. Los reemplazan los Lépez Osornio,
de quienes descendia Juan Manuel de Rosas.

Los Barragdn, sin embargo, sefiores de esta zona del Plata,
llenan una centuria en la historia del pueblo.

El nuevo puerto que habia reconocido Zabala exigia su for-
tificacion y éste ya habia pensado en ello, pues en la comuni-
cacion precitada a su Rey decia: “Que con la distincion y cali-
dades y circunstancias de esa nueva Ensenada puede estar bien
defendida con una sola bateria construida a la entrada de ella,
por donde los navios es forzoso se acerquen a tierra y que asi
sin recelos de que experimenten insultos podran estar con toda
comodidad siendo espanoles”. A partir de 1731, el fuerte consti-
tuye el centro de gravedad del futuro pueblo. Estaba circundado
por una muralla de adobes cocidos y en sus esquinas se levanta-
ban las garitas para proteccion de los centinelas de guardia, algu-
nas de las cuales atin se conservan en las historicas ruinas.

El primer antecedente bélico del fuerte se remonta a la inva-
sion portuguesa al Rio de la Plata, pues desde ¢él Zabala hace
respetar los articulos del Tratado de Utrecht relativos al contra-
bando sobre el litoral sudamericano, como se puede leer actual-
mente en el marmol fijado en la piramide levantada en la entrada
del antiguo reducto.
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El fuerte cierra su primer ciclo en 1789, en que sus muros
sufren un gran derrumbe debido a una creciente del rio, pero
como —son palabras del marqués de Loreto— ‘“es menester man-
tener en la Ensenada de Barragdn cuando pueda establecerse con
el abrigo y resguardo suficiente, que serda cuando se hagan de
nuevo las obras que se llevo el rio, en paraje libre de ese peligro
con las precauciones necesarias”, se reconstruyd por su orden,
obra que se termind en 1800 y es desde tal fecha en que esta
emplazado donde pueden hoy contemplarse sus ruinas.

Logicamente, que las variaciones de la fisonomia de la zona
lo muestran tierra adentro, pero en la época de su construccion
su emplazamiento permitia que su artilleria dominase el canal de
entrada. Al mantenerse en el fuerte una guardia militar, se die-
ron las bases para el nacimiento del pueblo a cuya prosperidad
inicial van a contribuir los incipientes mataderos que abastecian
a los buques que hacian la travesia de Buenos Aires a Cadiz. A su
vera habrian de afincarse los primeros pobladores de la zona y
surgir los primeros negocios, cuyo incremento dependeria de la
importancia que tomase el fuerte.

A mediados de 1700, el auspicioso reconocimiento del tene-
dero, la subdivision de tierras y las primeras edificaciones que
efectian los Lopez Osornio, dan a la Ensenada su primer bosquejo
pueblerino. Mas alla las tierras realengas, como portal de la pam-
pa salvaje.

Comienza en esta época el reinado de los Lopez Osornio
—mas breve que el de sus sucesores los Barragan—. Francisco
Loépez Osornio construyd en 1750 la primera capilla, que mas tarde
lega a su nieta, dofia Cipriana Sosa, la que regald6 una Virgen de
las Mercedes, patrona desde entonces de la Ensenada, cuya ima-
gen se conservo en el templo local hasta ser reemplazada por
la actual.

Desde mediados de 1700 hasta 1800, el dominio de los Lopez
Osornio disminuye en beneficio de una mayor subdivision en cha-
cras y estancias. Nace en esta época —1798— la industria de la
carne, en forma primitiva de matadero y salazén. Uno sobre El
Zanjon y otro sobre el arroyo Piloto. El trafico de esclavos ne-
gros, las tahonas, el amasijo de pan, la manufactura de velas de
sebo, van activando la vida pueblerina que respira por su reciente
puerto.

A fines del siglo XVIII, los hombres de 1810 empiezan a mos-
trar sus inquietudes por el engrandecimiento de Ensenada y asi
Manuel Belgrano propone al Real Consulado medidas que mués-
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tran su inquietud por el progreso de este pueblo. Citaremos un
parrafo de un proyecto que ¢él redacta —1792— y que logra ser
sancionado:

“2° — Al individuo que en toda forma hiciese constar haber
establecido una huerta y monte de arboles utiles en el puerto de
la Ensenada de Barragan se le asignaran cincuenta pesos. Sera
preferido el que hiciese constar haber plantado mayor numero de
arboles y haber cultivado mas hortalizas.”

Vamos a cerrar esta evocacion cronologica de los aconteci-
mientos del siglo XVIII, con los dos problemas dominantes de esta
época con respecto a la Ensenada: Uno, su habilitacion como
puerto, y el otro, secuela del primero, su seguridad como tal ante
el ataque enemigo. Los dos, como es logico, nacen juntos a la
preocupacion de los gobernantes y tienen su origen con la nota al
Rey del gobernador Zabala, que ya hemos citado. Los gobernan-
tes buscaban ansiosos el puerto que reemplazase al de Buenos
Aires, que no era solucion portuaria, sin abrigo, sin reparos,
expuesto a las sudestadas y lleno de bancos, bajios y canales que
dificultaban su acceso. Agréguese a ello el desplayado, que enca-
recia la descarga de los buques por el uso de carretas y lanchones.
Na habia duda que la Ensenada superaba, en mucho, las condi-
ciones naturales del Unico puerto —Buenos Aires— habilitado de
la margen occidental del Rio de la Plata. Por otra parte, la rada
abierta era propicia a las incursiones de piratas y contrabandistas
y en cuanto a la Ensenada, su defensa un problema igualmente
mas sencillo. Todo sefialaba la conveniencia de habilitar dicho
puerto.

En cuanto a los puertos de la banda oriental, como auxiliares
del de Buenos Aires, Montevideo se desechaba por su distancia y
encarecimiento del flete, la Colonia estaba en poder de los portu-
gueses y Maldonado no ofrecia ventajas comparables con las que
brindaba Ensenada. Todo aconsejaba la incorporacion de Ense-
nada a Buenos Aires, como un organismo de su propia vitalidad.

Recién al nacer el siglo XIX se cristalizan las inquietudes del
anterior y el 2 de enero de 1801, por decreto de Aviles, se per-
mite el arribo de los buques de comercio al puerto de Ensenada.
Lo conceptia como auxiliar del de Buenos Aires y asi elude la
venia real, condicion necesaria para habilitar un nuevo puerto.
Precipito este decreto una fuerte sudestada que azoté a Buenos
Aires en diciembre de 1800, destruyendo y llegando sus aguas
hasta la plaza Victoria. El temporal echd a pique veinte buques
de ultramar que se encontraban en la rada. Y este acaecimiento
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hizo que el comercio pidiese a la Junta la habilitacion del puerto
de Ensenada.

En el mismo decreto que hemos mencionado se dispone la
fundacion del pueblo, comisionando al ingeniero don Pedro Cer-
vifio para que, pasando al puerto de Ensenada —son las siguien-
tes, palabras textuales del decreto— ‘“Haga prolijo reconocimiento
del terreno donde debe situarse el nuevo pueblo sefialando el lugar
mas aparente para plaza - iglesia y casas capitulares, que suce-
sivamente delinee las calles del pueblo” y sigue asi la parte dis-
positiva del decreto dando el ancho de las calles, veredas, sefa-
lando la extension de las cuadras o manzanas y exigiendo final-
mente la presentacion de un plano del nuevo pueblo.

Como consecuencia inmediata de la habilitacion de un nuevo
puerto de las ventajosas caracteristicas del de Ensenada, se for-
talecio al fisco virreinal, pues hasta el dia del decreto del marqués
de Avilés, el contrabando con asiento en la Colonia y los comer-
ciantes de Montevideo y Maldonado, atrayendo las flotas a sus
puertos, tenian bajo su control al comercio en el Rio de la Plata.

La habilitacion del puerto de Ensenada trajo una enconada
polémica sobre las bondades relativas de los puertos de Ensenada
y Montevideo, que llegaron a reflejarse en las cronicas periodis-
ticas del “Telégrafo Mercantil”, periodico de la época.

Ensenada es la primera puerta abierta al monopolio del co-
mercio del Plata y junto a su puerto se alza la naciente poblacion
con 1.000 habitantes de su planta urbana, segiin datos de 1802.

La figura descollante del pueblo es ahora don Pedro Duval,
quien lucha como miembro del Real Consulado junto a Belgrano
por la habilitacion del puerto y logrado esto, llena con sus buques
las darsenas naturales de la Ensenada. Queda de esta época, en
los recuerdos tradicionales de Ensenada, el de la “Casa Grande”,
como se la llam6 popularmente, y que levantara Duval como ma-
terializaciéon de su riqueza. Estaba ubicada donde 80 afios des-
pués estuvo la quinta de la familia Richardson. Los Barragan,
los Lopez Osornio y ahora —comienzos del siglo XIX— Duval, mar-
can etapas en la vida de Ensenada y cito a éste ultimo en singular,
pues al fallecer en 1818 sus escasos bienes pasaron a sus acree-
dores y con esto termina la obra de este propulsor de Ensenada.

La obra de la naturaleza que sefiala a Ensenada como el me-
jor puerto del Plata, cuyas bondades elogian los gobernantes des-
de los principios del siglo XVIII, parece —caso paradojal— desti-
nada a empequefiecerse y desaparecer en medio de esporadicos
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destellos. El virrey Del Pino, sucesor del marqués de Avilés, no
se preocupa por hacer cumplir el decreto de 1801, y Montevideo
vuelve por sus bienes perdidos. Ensenada decac en 1805; soélo
quedan los saladeros, las baterias y el pequefio muelle de atraque
al Zanjon.

En 1806 y 1807, Ensenada es testigo de las dos invasiones
inglesas. Durante la primera —1806— era jefe del fuerte el
capitin de navio don Santiago de Liniers, quien, segin la tradi-
cion, concurria con sus soldados en brillante uniforme a oir misa
los dias domingos. Los disparos de los cafiones del fuerte fueron
la primera accién de la resistencia de Buenos Aires a la primera
invasion inglesa. Al afio siguiente, en la segunda invasion, aban-
donado el fuerte por los patriotas por haberse trasladado las ba-
terias que lo fortificaban a la Banda Oriental, los ingleses se apo-
deraron de ¢l, instalando un hospital.

El Ministerio de Marina ejerce la custodia del fuerte, ver-
dadera reliquia histérica, que es la condecoracion que ha dejado
a la Ensenada de hoy la Ensenada de los virreyes, y es facil, visi-
tandolo, imaginar la Ensenada de fines del siglo XIX vista desde
el fuerte: El Rio de la Plata bafiando sus muros, mas alld el mon-
te Santiago, abarrotado de durazneros, talas, sauces y ceibos.
Mas alla, hacia el Sur, tras las chozas del mezquino pueblo, las
pampas donde el indio anida. El resto, estatismo de paisaje sin
vida, avanzada del desierto sobre el rio de donde va a aspirar la
vida que le llega, camino del mar. El pueblo de Ensenada es lo
unico que, aferrado a la esperanza de su puerto y adosado a su
fuerte, pone una nota de civilizaciéon en la zona, mientras el mira-
dor de la “Casa Grande” de Duval sugiere un destino de gran
ciudad colonial. Tal es la Ensenada de la primera década del
siglo XIX, en la que pasa una aguda crisis econémica. Debo agre-
gar que el mal era general para el Virreinato del Rio de la Plata;
habia un solo puerto, el de Montevideo, quedando Buenos Aires
relegado a la condicion secundaria de puerto de transito. La
libertad de comercio —aspiracion de los hombres de Mayo— era
el oxigeno necesario para reavivar la economia del Virreinato.

Llegamos a 1810 y Belgrano, que en ese entonces era secre-
tario del Real Consulado, inicia su prédica de abrir las puertas
del comercio y logicamente se singulariza su afan con el puerto de
Ensenada, por cuanto sus condiciones naturales permitian su
reactivacion de inmediato e incita —desde el “Correo de Comer-
cio”— a los comerciantes mas ricos a establecerse en la Ensenada.
Belgrano no esta solo, pues lo apoya Moreno, quien ya en 1801,
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en un manuscrito titulado Nuevo aspecto del comercio del Rio de
la Plata, habia dicho: “En otras manos que las espafiolas sera a
esta hora la Ensenada una ciudad de comerciantes de cuarenta
a cincuenta mil almas. Otro gobierno tan ignorante como lo es
el de Espana para con sus colonias podra no haber fomentado este
puerto del Rio de la Plata hasta el grado de elevacién a que sus
ventajas naturales lo destinan, pero ninguno habra sido capaz de
inhabilitarlo para el comercio. Este es, sin embargo, el estado a
que se halla reducido.”

A partir de 1810 en que la Junta de Buenos Aires gobierna,
brisas favorables soplan para el puerto de Ensenada y traen
hasta sus margenes el grito de “Comercio libre” de Mariano Mo-
reno y en esos momentos so6lo podia traducirse por “Hacer de
Ensenada el puerto de liberacion”, ya que no podia pensarse en
Buenos Aires, obstaculizado por bajios y lleno de peligros. Esta
necesidad tiene otro sentido a partir del 25 de Mayo de 1810, pues
Montevideo en manos enemigas ahogaria la liberacion y asi el
29 de mayo, vale decir, a cuatro dias del glorioso 25 —mnotese
la preocupacion de la Junta por este problema— resuelve decla-
rar puerto franco a la Ensenada.

Debemos agregar que a la Junta le interesaba igualmente
afincar poblaciones y en tal sentido y con referencia especifica a
la Ensenada, su preocupacion esta reflejada en el decreto del 24
de octubre de 1810, en que se lee:

“El fomento de la poblacion de la Ensenada que la Junta
ha resuelto sostener a toda costa, excitard la codicia de algunas
personas que en semejantes condiciones compran terrenos dila-
tados por interés de la reventa o para establecer grandes pose-
siones, que quitan a los pobladores la esperanza de ser algun dia
propietario... etc.” y el decreto en su parte, diremos dispositiva,
sefiala que la venta de terrenos no puede pasar de una manzana
y fija otras medidas destinadas a evitar la especulacion por un
lado y el fomento edilicio —debia comenzarse a edificar a los dos
meses de comprado el terreno— por otro.

No he de citar todos los decretos y disposiciones de la Junta
con que trata de asegurar el adelanto del puerto y de la pobla-
cion de Ensenada, pero los dos anteriormente mencionados, mas
la visita de Mariano Moreno, muestran que el mejor destino de
Ensenada fue una de las primeras preocupaciones de los hombres
de la Revolucion de Mayo. Cabe agregar que es de Mariano Mo-
reno igualmente la iniciativa de fortificar el puerto y hacer de
¢l apostadero permanente de la flotilla de la Junta. La hoy Base
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Naval Rio Santiago —preocupaciéon de los hombres del 90—, de
haberse sostenido las ideas de Moreno, remontaria su historia a
los afios de nuestra emancipacion.

Mariano Moreno, en voluntario ostracismo, sale del puerto
de Buenos Aires el 24 de enero de 1811 para el de Ensenada,
quedando alli un dia y visitando otra vez su puerto. Al alejarse
definitivamente del suelo patrio, los ceibos, talas y sauces del
monte Santiago, con el agitar de sus ramas al viento, le dieron a
modo de gigantescos pafiuelos la cordial y ultima despedida.

Retomando la historia en si de Ensenada, diremos que en
ella se refleja con sus altibajos el destino de la patria toda y a
través de su historia vemos que ella nace, crece, vegeta, revive
con los acontecimientos histéricos de cada época, los que a su vez
son producto de las situaciones politicas, econdémicas y sociales
que van condicionando las etapas que abarca desde el Virreinato
hasta fines del siglo XIX. Y es por ello que el puerto de Ensenada,
suefio de los hombres de la Primera Junta, no llega a cristalizar,
pues los sucesos posteriores llevan a segundo término las preocu-
paciones portuarias, absorbidos los gobiernos por los problemas
de nuestra independencia y asi Ensenada cae nuevamente en el
abandono antes de que las disposiciones del gobierno de 1810 cum-
pliesen su objeto; por ello, su aspecto en 1815 no difiere mucho
del que tenia en 1810, ni en su presente ni en su porvenir.

En 1815 el director Alvarez Thomas, a pedido de los vecinos
del pueblo, pone nuevamente en vigor el decreto de la Junta que
hemos mencionado y asi comienza, a raiz de esto, a reactivarse el
puerto y, por ende, el pueblo que de ¢l se nutre.

Pero como ya hemos apuntado anteriormente, Ensenada osci-
la con la vida nacional y a partir de 1815 las preocupaciones gu-
bernamentales estan enfocadas a la solucion del doble problema
de la lucha por la independencia en lo externo y a la de salvar al
pais de la anarquia, en lo interno. El puerto queda despoblado y
cac en la inaccion. Solo la figura de Cornelio Saavedra —afio
1817— paseando su figura de confinado por las calles del pueblo,
traec para los vecinos un motivo de curiosidad y de charla que le
niega su Ensenada casi desierta.

Salvada la crisis anarquica de 1820, Ensenada va a volver
por sus fueros y es en 1822 cuando Bernardino Rivadavia recoge
las inquietudes de Belgrano y de Moreno, y como este ultimo, su
preocupacion de gobernante lo lleva a visitarla con detenimiento;
como resultado de la misma visita, resuelve que Ensenada sea el
puerto principal y esta vez, sobre estudios serios, efectuados por



LA ENSENADA DE BARRAGAN 9

técnicos de reconocida capacidad, se va a construir el gran puerto
del Rio de la Plata. Resurge nuevamente la fe de sus habitantes,
pero los agitados tiempos que se viven hacen que no cristalice el
proyecto de Rivadavia. Una sola obra ha quedado hasta nuestros
dias y es el llamado cominmente camino Blanco, oficialmente ave-
nida Rivadavia, que une Tolosa con la Ensenada. La obra fue eje-
cutada por prisioneros brasilefios traidos por el ejército de Alvear.

Puede decirse que concluye con Rivadavia el tesonero empefio
de los gobernantes de crear el puerto. Pasado el gobierno de
Rosas, es declarado cabeza de partido el 17 de febrero de 1856,
fecha en que queda constituida la municipalidad. En 1872 se
inaugura el ferrocarril que lo une con Barracas, lo que le hace
progresar por sus facilidades de comunicacion con la capital de
la Republica. En 1882 la Legislatura de Buenos Aires decreta la
fundacién en sus dominios de la ciudad capital de la provincia.
La ciudad capital requeria su puerto y se construyé el puerto arti-
ficial sin conexion directa con la Ensenada de Barragan, ya que
el canal de acceso se dragd al Este de ésta, si bien las condiciones
batimétricas de la desembocadura del citado canal responden a
condiciones naturales. El ciclo histérico que comienza para En-
senada en 1520 se cierra definitivamente cuando los fundadores
de la capital del primer Estado argentino construyen el puerto de
la provincia de Buenos Aires, el que se inaugura el 30 de marzo
de 1890. Es el puerto mas moderno que tiene la Republica, pues
recién en 1897 se inaugura la totalidad de las obras que consti-
tuyen el puerto Madero. En 1905 se traspasa a la Nacion.

Y asi termina la historia de Ensenada, que como puerto na-
tural era mucho mejor que el de Buenos Aires; sin embargo, caso
curioso, nunca coroné su destino a pesar de sus bondades. La Ense-
nada de Barragan, que se extiende entre Punta Lara y Punta
Santiago, es hoy un accidente sin mayor importancia en la fiso-
nomia geografica del Rio de la Plata. Sin embargo, ella deter-
mind, por requerimientos politicos, econdomicos y geograficos, el
emplazamiento de la ciudad capital del primer Estado argentino.

La desembocadura del profundo Rio Santiago —tal como se
ve en cartas del siglo XVIII y XIX— en la ensenada de Barra-
gan, convirtid a ésta su época en la rada obligada para el fondeo
de las embarcaciones coloniales, dando origen al nacimiento, por
influjo de su puerto, de la poblacion original. La suerte de la
misma sigue las fluctuaciones de su puerto, hasta que —la caida de
Rivadavia puede marcar esta etapa— nuevos intereses, nacidos
de facilidades de comunicaciones terrestres, lo van ligando mas
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a la tierra y alejandolo de su cuna. Las transformaciones natu-
rales y artificiales —cierre de la desembocadura del rio y cons-
truccion del puerto— le van restando al pueblo fisonomia por-
tuaria y su economia se va nutriendo de las industrias que se
radican en la zona.

Si bien no ha sido posible la realizacion del ideal de Belgrano,
Moreno y Rivadavia y de muchos otros, desde Zabala a Pellegrini,
le cabe a sus actuales pobladores idealizar lo real por medio del
trabajo fecundo y honesto de todos los dias y hacer de Ensenada
la gran ciudad, por cuya grandeza bregaron tantos de nuestros
hombres.

Si bien “en los nidos de antafio no hay péajaros hogafio”,
ellos pueden volver a poblarlos. Un ideal justifica una vida, no
s6lo en el orden individual, sino, y su mayor fuerza de accion,
en lo colectivo. Si ello se logra, sera la real y mayor hazafia de la
Ensenada de Barragan.

Que a los suefios de gloria de Don Quijote, que ya no tienen
razon de ser, le sucedan los sensatos pensamientos de Alonso
Quijano, el Bueno.
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Un estudio sobre la filosofia y conduccion
de la guerra maritima, 1815-1945

Por el Capitan de Corbeta D. W. Waters, R. N., F. R. Hist. S. (¥)

(Continuacion del numero anterior)

Poco fue el tiempo que transcurrio después de terminada la
guerra, antes que las fuerzas combatientes fuesen reducidas a una
escala proporcionada con la tesis de que no existia probabilidad
de una guerra importante durante los proximos diez afos. Esta
regla de los Diez Afios estuvo en vigor hasta 1932. Su anulacion
no afect6 a las medidas defensivas hasta 1933.

Al terminar la guerra el control operativo, como asimismo la
provision y asignacion de todos los aviones, fue adjudicado al
ministerio del Aire que se transform6 en la autoridad suprema
sobre todas las cuestiones del aire. En asuntos aéreos el Almiran-
tazgo, hasta 1937, quedd restringido a la operacién, mientras es-
taban embarcados, de los aviones del Comando Costero, anterior-
mente Area Costera, Real Fuerza Aérea, destinados a operar desde
buques de guerra y conocidos colectivamente como el Arma Aérea
de la Flota. A partir de 1937, el Arma Aérea de la Flota fue
transferida, como conjunto, al control administrativo y operativo
del Almirantazgo, siendo el ministerio del Aire —conforme a la
Decision Inskip— “la autoridad central responsable del desa-
rrollo del poder aéreo.” El Almirantazgo asesoraba al ministerio
del Aire sobre lo que, a su juicio, deberia ser el poder y compo-
sicion de las fuerzas aéreas de base costera provistas, equipadas
y adiestradas por el ministerio del Aire para tareas maritimas,
y operadas por el ministerio del Aire en cooperacion con el Al-
mirantazgo. Al asumir el ministerio del Aire, al final de la Pri-
mera Guerra Mundial, el control operativo de todos los aviones
excepto, después de un breve tiempo, de aquellos embarcados en
los buques, la Division Aérea Naval del Estado Mayor Naval

(*) Historiador de la Plana Mayor de la Seccion Historia del Almi-
rantazgo Britanico.
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abandon6 toda responsabilidad de los aviones maritimos con ba-
ses costeras.

Estando en vigor el desarme —y las conferencias sobre el
desarme continuaron hasta 1934— el Estado Mayor del Almiran-
tazgo quedd reducido a un minimo: las divisiones de Rastreado de
Minas, Antisubmarinos y Comercio fueron eliminadas por razones
de economia, poco después de la terminacion de la guerra y, nue-
vamente por razones de economia, fueron virtualmente parali-
zadas las investigaciones historicas referentes a los problemas y
soluciones de la reciente guerra. Es asi como, a los pocos meses
de terminada la guerra, el Estado Mayor Naval fue privado, en
gran parte, de aquello que el Primer Lord, sefior Winston Chur-
chill, habia descrito al crearse el Estado Mayor Naval en 1912,
como los medios “de cerner, desarrollar, y aplicar los resultados
de la historia y experiencia, y de preservarlos como un acopio
general de opiniones razonadas disponibles como ayuda y como
guia para todos aquellos que deben decidir, en paz o en guerra,
la politica naval del pais.” Las consecuencias repercutieron sobre
todas nuestras disposiciones defensivas, durante los afios que trans-
currieron entre las guerras y, en consecuencia, sobre nuestras
operaciones en los primeros afios de la guerra, cuando luchabamos
con fuerzas y bases provistas en base a la planificacion de pre-
guerra. El rearme, reiniciado algo tardiamente en 1934, mantuvo
a los estados mayores —ya preocupados con los problemas inme-
diatos de cada dia de sus respectivos servicios— activos hasta el
limite de sus energias, tratando de resolver los problemas admi-
nistrativos y técnicos relacionados con la expansion y moderni-
zacion de sus fuerzas. No contaban con mayores oportunidades
para mirar al pasado recurriendo a las Historias Oficiales, que
todavia seguian saliendo de la imprenta, relacionadas con la Pri-
mera Guerra Mundial. La preocupacion de los mismos estaba con-
centrada en la Segunda, que ya aparecia amenazante al produ-
cirse la invasion japonesa a China, cuando Alemania volvio a
armarse, cuando Italia atac6 a Abisinia, y cuando Hitler penetr6
en Austria y Checoslovaquia.

No menos importantes fueron las reacciones civiles y econd-
micas ante los rigores que eventualmente fueron impuestos al pais
a fin de ganar la Primera Guerra Mundial. Se consideré que la
guerra habia sido llevada a cabo para terminar con las guerras.
Los controles ejercidos sobre la navegacion, abastecimientos trans-
portados por mar, el comercio y la industria, fueron abandonados
de inmediato y desmontada su maquinaria administrativa. Es
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asi como en el ambiente militar la reaccion nacional se caracte-
riz6 por el desarme, y en el campo econdmico por un retorno al
laissez-faire.

El British War Economy, volumen clave de las Historias Ci-
viles Oficiales de la Segunda Guerra Mundial, contiene un pene-
trante y estimulante estudio de las causas de esta actitud civil
o politica hacia las medidas defensivas y sus consecuencias sobre
el rearme cuando, a mediados de la década 1930-1940, hubo que
emprender el mismo. Permitaseme, pues, expresar simplemente
que el rearme fue emprendido sobre la base de que “no habia
que interferir con la industria” ; que tenia como proposito lo que
se denomindé “una guerra de riesgos limitados”; que aquello que
la Historia Civil llama “la doctrina del comercio normal” prosi-
guid hasta que su impracticabilidad fue francamente denunciada
por los jefes de Estado Mayor en febrero de 1938; que no fue
hasta la toma de Praga por los alemanes, en marzo de 1939, que
la doctrina de “una guerra de riesgos limitados” fue eliminada
por el “concepto de la guerra total”; y que como una causa de sus
consecuencias, al estallar la guerra, careciamos de las reservas
de guerra de aquellos productos que requieren grandes volumenes
de bodega, como ser: trigo, mineral de hierro y madera. Igual-
mente graves, a juicio de los historiadores civiles, fueron “los
efectos de la educacion politica impartida al pueblo en los anhe-
lantes afios de paz”, cuando el poder del bloqueo fue rebautizado
con el nombre de ‘“sanciones” y encarado como un instrumento del
nuevo orden internacional. El bloqueo, que al procederse al re-
arme recibié el nuevo nombre de “guerra economica”, fue popu-
larmente y, hasta fecha tan avanzada como la de marzo de 1940,
oficialmente declarado por el entonces Primer Ministro como el
“arma principal”. Sin embargo, desde 1937 se habia reconocido,
segun destaca la Historia Civil, que “la maquinaria bélica ale-
mana podria actuar a plena potencia durante quince o dieciocho
meses, como minimo, aun si el bloqueo” —lo que no hizo— “redu-
jera drasticamente todas las importaciones esenciales de Alemania.”

Todos estos factores ejercieron una profunda influencia so-
bre nuestras medidas de defensa para el comercio. Asi, por ejem-
plo, en el transcurso de un debate sobre el Presupuesto Naval
que tuvo lugar en marzo de 1935, al hacerse una mocioén “de que
deberia disponerse de un ntmero adecuado de sloops para el
convoyado”, mientras uno de los miembros destacaba que ‘el
patrullado de las rutas comerciales es imposible”, agregando que
“esto es lo primero que debemos darnos cuenta cuando hablamos
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de proteger al comercio durante la guerra”, y otro decia que “era
la institucion del sistema del convoyado y todo lo atinente al mismo
lo que habia salvado a este pais”, el Secretario Parlamentario del
Almirantazgo respondio: “el sistema del convoyado no seria im-
plantado de inmediato al estallar la guerra..., el sistema del
convoyado cuenta con muy grandes desventajas, y es indudable
que el mismo no seria bienvenido por la comunidad comercial.”
Luego se explayoé sobre las demoras normalmente asociadas con
el convoy en comparacién con las actividades navieras de tiempo
de paz, agregando: “Por lo tanto, el sistema del convoy solamente
se implantard cuando el balance de las ventajas est¢ a su favor
y cuando los hundimientos sean tan numerosos que el pais ya no
considere justificado el permitir que los buques naveguen solos
y considere que el sistema del convoy es necesario para la pro-
teccion de las tripulaciones de aquéllos.” “Es”, agreg6, “simple-
mente una cuestion de conveniencia”, agregando que, “como el con-
voy no constituird una necesidad inmediata al estallar la guerra,
ello nos dard tiempo para improvisar la protecciéon, mientras las
ordenes”, explico, “son impartidas para construir los sloops que
eventualmente se necesitaran.” No obstante esto, tan soOlo seis
afios antes, el almirante Jellicoe habia expresado que la experien-
cia de la guerra habia demostrado que los buques veloces nece-
sarios para la escolta antisubmarina de los convoyes NO podian
improvisarse. El convoy, ademas, no era “simplemente una cues-
tion de conveniencia”; era un sistema cientifico de la guerra, cuya
eficiencia debia inevitablemente hallarse seriamente perjudicada
al tener que realizarse con buques de trazados inapropiados y do-
taciones inadecuadamente adiestradas.

Se trataba de una cuestion de politica nacional y no mera-
mente una cuestion de “proteger a las tripulaciones de los buques
mercantes” —aunque ello era una consideracion importante; fun-
damentalmente, se trataba de una cuestion de preservar y apro-
vechar a los buques en forma tal, que ellos pudieran entregar con
seguridad y regularmente cargas suficientes para el esfuerzo bé-
lico de la nacion; esto involucraba desplegar y emplear nuestras
fuerzas maritimas en la forma mas adecuada para preservar a
los buques y asegurar su Optimo aprovechamiento y, al mismo
tiempo, empefiar a las fuerzas enemigas que actuaban contra el
comercio maritimo en acciones decisivas. Su introduccién, en
realidad, seria, repitiendo el juicio del almirante Sim, “una medi-
da ofensiva”; una medida cientificamente planificada, para ase-
gurar que nos encontrariamos en condiciones de emplear nuestros
buques donde y cuando lo desedramos. Pero sea como fuere, el



FILOSOFiA Y CONDUCCION DE LA GUERRA, MARITIMA, 1815-1945 17

Almirantazgo estaba entregado, en virtud de la doctrina econo-
mica en vigor, a fundar sus medidas defensivas para el comercio,
desde la iniciacion del rearme, en los dispositivos inherentemente
no sistematicos del bloqueo y patrullado, que tan desastrosamente
habian fracasado menos de veinte afios antes. Ademds, a pesar
de la experiencia de la Primera Guerra Mundial, el gobierno se
proponia poner en accion —en caso de guerra— tan so6lo un con-
trol parcial sobre la navegacion mercante y un control parcial
sobre las mercaderias embarcadas en los buques, sin recurrir al
control total que se constatd como necesario durante la Primera
Guerra Mundial. Esto, explica la Historia Civil, se dijo que era
con el objeto de permitir a los armadores “toda la libertad po-
sible para seguir con los incentivos normales de sus actividades”
conforme a un Plan de Seguros contra Riesgos de Guerra similar
al que estuvo en vigor durante la Primera Guerra Mundial.

De no poder contar con naves escoltas, el Almirantazgo po-
dria al menos planificar un sistema de convoy y averiguar sus
alegadas demoras. Ya para 1938 se habian trazado los planes
y las demoras incidentales al funcionamiento del sistema fueron
calculadas —correctamente— como equivalentes a una reduccion
del 15 % en el ritmo de entregas por la marina mercante. Esta
reduccion seria ampliamente anulada; el Almirantazgo —correc-
tamente— confiaba, por la menor proporcion de pérdidas que era
de esperarse entre los buques que navegaban en convoy.

Evidentemente, la proporciéon de entregas por los convoyes
dependia, esencialmente, del numero de escoltas disponible, por
cuanto de ello dependia el niimero y tamafio de los convoyes que
podian ser enviados a los distintos destinos para buques lentos
y veloces, respectivamente, y la frecuencia y grado de seguridad
con que podian hacerse a la mar. ;Seria necesario el convoy con-
tra los submarinos?

Ya en 1939 era evidente que los enemigos en potencia eran
Alemania, Italia y Japén, y todos tenian flotas submarinas. Ale-
mania tenia alrededor de cincuenta submarinos. En el Tratado de
Washington, Gran Bretafia, Estados Unidos y Japdn habian lle-
gado a un acuerdo sobre restricciones en las operaciones submari-
nas destinadas a asegurar, segin las palabras del Tratado, “la
imposibilidad practica de recurrir a los submarinos como destruc-
tores del comercio”, y habian aceptado la prohibicion de “recurrir
a los submarinos como destructores del comercio”. Aunque el
Tratado de Washington era palabra muerta, conforme al Tratado
Anglo-Germano de 1935 Alemania habia acordado restringir las
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operaciones de los submarinos a las normalmente observadas por
los buques de superficie, de acuerdo con el Derecho Internacional
destinado a proteger las vidas de neutrales y no combatientes, en
el mar.

Durante la Primera Guerra Mundial el desarrollo de la carga
de profundidad nos habia permitido destruir a los submarinos
sumergidos una vez descubiertos, pero no se habia encontrado me-
dio alguno para la localizacion de los submarinos sumergidos, tro-
pezando los hidrofonos desarrollados, con serias restricciones. Sin
embargo, para principios de 1930, un medio semejante aunque de
alcance limitado, el Asdic, habia sido desarrollado, y se creia con-
fiadamente, como consecuencia, que el descubrimiento y ataque
de los submarinos se habia simplificado grandemente.

Como resultado de las restricciones impuestas a los subma-
rinos britdnicos y de algunas otras potencias navales, se creyo,
en el intervalo entre las dos guerras, que los submarinos alema-
nes se verian obligados a limitar sus ataques a las fuerzas navales,
que serian empleados esencialmente en las tareas de reconoci-
miento de flotas, operando en inmersion durante el dia, y que
aprovecharian la noche para cargar sus baterias. Contra las tac-
ticas de ataques diurnos en inmersion, el Asdic y las cargas de
profundidad eran armas potentes cuando se hallaban en manos
adiestradas. Pero en la Primera Guerra Mundial, la mayoria de
los ataques llevados a cabo por los submarinos alemanes durante
las operaciones del ultimo afio, fueron llevadas a cabo encontran-
dose en la superficie, bajo la proteccion de la oscuridad, técticas
éstas que habian otorgado a los citados submarinos, con su ele-
vada velocidad en superficie, gran movilidad tactica y, ademas,
estaban libres de las amenazas de los ataques aéreos, por cuanto
los aviones carecian de artificios iluminantes eficaces que les
permitieran avistar a los submarinos alemanes en superficie du-
rante las horas de la noche. Estas tacticas fueron totalmente pa-
sadas por alto en los afios que trascurrieron entre las dos guerras
y, por consiguiente, ni nuestras fuerzas de superficie ni las aéreas
antisubmarinas, habian sido adiestradas o equipadas para con-
trarrestarlas.

Si bien en 1918 los submarinos alemanes habian operado en
lugares tan apartados como las islas de Cabo Verde, las Azores
y la costa americana entre Cabo Hatteras y Cabo Race, ya en la
década 1930-1940 no se esperaba que ellos operaran fuera de los
accesos occidentales. Se esperaba que, tal como habia acontecido
en la Primera Guerra Mundial, el enemigo procederia a minar
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nuestras aguas costeras en gran escala y, para 1939, se esperaba
que recurriria a los aviones para atacar a nuestra marina mer-
cante frente a la costa oriental y en el Canal, como habia hecho
en 1917 y 1918. Debido a la amenaza aérea se dispuso que de-
bia navegarse en convoyes frente a la costa oriental y, en 1939,
las fuerzas del Comando de Cazas fueron aceleradamente distri-
buidas en otra forma, siendo aumentadas para proveer la necesa-
ria proteccion de cazas.

La situacion estratégica imperante en 1939 era similar a la
de 1918, excepto que Alemania carecia de bases para submarinos
en Flandes. Pero sus principales buques de guerra de superficie,
distintos a los de la Primera Guerra Mundial, habian sido tra-
zados para operaciones ocednicas. Estas fuerzas debian ser con-
tenidas en el Mar del Norte por la Home Fleet, operando desde
bases septentrionales, en conjunciéon con los aviones del Comando
Costero, cuya tarea esencial para este propodsito debia ser la de
reconocimiento. Se suponia que la mayor amenaza inmediata para
nuestro comercio provendria de los corsarios de superficie, y que
si el enemigo llegaba a emplear submarinos contra nuestra nave-
gacion mercante de acuerdo con los Reglamentos de Presas, sus
operaciones serian exitosamente contrarrestadas mediante el pa-
trullado de las areas y rutas maritimas con buques de superficie
y aviones, por los itinerarios desviados que debian seguir los bu-
ques mercantes que navegaban independientemente, y mediante
el bloqueo de las bases de submarinos enemigos con el minado.
Una barrera minada patrullada en el Estrecho de Dover, debia
clausurar ese pasaje a los submarinos alemanes. El convoy ocea-
nico solo se impondria si los corsarios de superficie causaban
grandes pérdidas a la navegacion o si los submarinos enemigos
recurrian a la guerra sin restricciones.

Evidentemente, el dechado estaba cortado para responder a
la filosofia de laissez-faire, que todavia estaba en auge, la que
encaraba al comercio durante la guerra mas o menos como siem-
pre, que comprendia las principales causas de las demoras en
la navegacion bajo el sistema del convoy con fuerzas limitadas,
pero ignoraba las mayores demoras experimentadas en tiempo de
guerra bajo un sistema de navegaciones independientes por ‘“rutas
seguras”, y que descontaba, ademas, el efecto que sobre el ritmo
de entrega de los buques mercantes ejerceria la mayor proporcion
de pérdidas que deberian esperarse entre los buques que navega-
ban independientemente cuando estaban bajo amenaza de ataque,
en contraste con la proporcion de pérdidas de buques navegando
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en convoy. El efecto acumulador de estas mayores proporciones
de pérdidas independientes, se traduciria en una mayor reduccion
acumuladora en la proporcion de entregas de la marina mercante,
precisamente el reverso de lo que se deseaba, y el verdadero ca-
mino hacia la derrota. Estda demas decir que algo totalmente
pasado por alto, fue el hecho de que una guerra con un sistema
de convoyado también ofrece el medio mas seguro de obligar al
enemigo a una accion decisiva. Las rutas, y no los buques, eran
las que debian protegerse.

Esta filosofia quedd reflejada en el desempefio de la mayoria
de los buques y aviones antisubmarinos disponibles. No solamente
eran numéricamente escasos los buques antisubmarinos, sino que
la mayoria de aquellos ya construidos y en construccion estaban
disefiados para el patrullaje costero. Mientras que los aviones del
Arma Aérea de la Flota solamente bastaban para las tareas con
las flotas, éstas tampoco estaban adiestradas para las tareas del
convoyado.

Tal como se expone en el primer volumen de The Royal Air
Force, 1939-1945, recientemente publicado, al referirse a la forma-
cion de la Real Fuerza Aérea, “la tarea de producir una fuerza
de cazas capaz de proteger a nuestras ciudades y una fuerza de
bombarderos capaz de devolver los golpes a Alemania, habia ab-
sorbido la mayor parte de nuestras energias y produccion, que-
dando un remanente sumamente escaso para los aviones exclu-
sivamente maritimos. El resultado fue que los aviones del Comando
Costero fueron esencialmente costeros. Como bien lo dice la his-
toria del aire, el Comando “estaba equipado esencialmente con
aviones anticuados”, con un radio de accidon, excepcion hecha de
dos escuadrillas de hidroaviones, de unas 250 millas. Su tarea
principal era la de reconocimiento en el nordeste para los buques de
superficie, con patrullados por los aviones remanentes en las
entradas del sudoeste hasta una distancia de 100 millas. El des-
cubrimiento de los submarinos alemanes estaba subordinado al
reconocimiento de estos buques de superficie. Como una conse-
cuencia, y en virtud del reciente crecimiento del Comando, y la
duda que alin persistia hasta fines de 1937 con respecto a su tarea
primordial —de si era la de bombardeo en cooperacion con el Co-
mando de Bombardeo, o la de trabajar en colaboraciéon con fuer-
zas navales— los aviones no estaban todavia equipados y las dota-
ciones aéreas no estaban adiestradas para atacar a los submarinos
alemanes o trabajar con los convoyes. Aunque se llevaban bom-
bas antisubmarinas, las mismas debian resultar, en comin con
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aquellas del Arma Aérea de la Flota, innocuas para los submari-
nos. En realidad, hasta la produccion de la carga aérea de pro-
fundidad, tal como lo expresa la historia del aire, “el Comando
Costero podria molestar a los submarinos enemigos, pero era im-
potente para destruirlos. Ademas, la cooperacion con las fuerzas
antisubmarinas de superficie era rudimentaria.”

Las aptitudes antisubmarinas en potencia de los aviones eran,
por lo tanto, comparables a las de 1918. Ya hemos visto el efecto
que tenia entonces el avion en las operaciones contra los subma-
rinos, al ser empleados como escoltas de convoy. En cuanto al
efecto de los escoltas aéreos antisubmarinos y apoyo en las ope-
raciones contra los submarinos, la Segunda Guerra Mundial debia
ser una repeticion de la Primera Guerra Mundial y el efecto de
los mismos deberia ser decisivo.

En lo concerniente a los submarinos alemanes, ellos eran mas
solidos y de mayor autonomia que los de la Primera Guerra Mun-
dial, y pronto se constatd que estaban equipados con un torpedo
que no dejaba estela y que impedia fijar, desde el aire, la situacion
de un submarino enemigo sumergido después de un ataque; sus
comunicaciones radiotelegraficas habian mejorado notablemente,
y conservaban la caracteristica elevada velocidad en superficie
de los submarinos de 1918.

A despecho del Tratado de Versalles, los alemanes habian
realizado un intenso estudio de las operaciones de sus submarinos
en la Primera Guerra Mundial, con el proposito de evolucionar
un sistema para atacar con ¢éxito a los buques que navegaban en
convoy. El método habia sido ensayado en los ejercicios de pre-
guerra.

El ataque submarino aleman se inicid6 con el hundimiento, sin
aviso previo, del paquebote «Athenia» en las cercanias del nor-
oeste, en la primera noche de la guerra. En realidad, el coman-
dante del submarino aleman se habia excedido en sus instrucciones
pero, para el Almirantazgo, constituyd una advertencia suficiente
para que el mismo procediera a instituir el convoy antisubmarino
para los buques britanicos con una velocidad de entre 9 y 14,9
nudos. Cuatro dias mdas tarde zarp6 el primer convoy ocednico
para afuera dispersandose en los accesos del sudoeste; dentro de
los diez dias zarpo el primer convoy con destino a la metropoli
del Reino Unido, con una escolta contra corsarios de superficie.
Los buques con una velocidad superior al limite de los 14,9 nudos,
cuidadosamente calculada en la performance operativa de los sub-
marinos alemanes, eran excluidos del convoy. Estos buques fue-
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ron armados y prosiguieron navegando en forma independiente.

Los hundimientos causados por los submarinos alemanes en-
tre aquellos buques que llegaban a los puntos de recalada occiden-
tales, sin formar convoy, fueron grandes.

En octubre se facilitaba el convoyado a los buques neutrales
que asi lo solicitaban, y fue iniciado el convoyado del comercio
escandinavo a través del mar del Norte. Estos convoyes, que atra-
vesaban las rutas de salida y llegada de los submarinos alemanes
destacados en el Atlantico, navegaron sin sufrir pérdida alguna
hasta que, invadida Noruega, los mismos cesaron por completo.
Los escoltas destruyeron a un submarino aleman.

Los convoyes de la costa oriental empezaron al estallar la
guerra y prosiguieron hasta el final con destacado éxito. El por-
centaje de pérdidas causadas por los distintos tipos de ataques
enemigos contra las decenas de millares de buques convoyados fue
de un décimo del uno por ciento. La barrera de Dover pronto
excluyo del estrecho a los submarinos alemanes. Después de la
pérdida de tres de sus unidades, el enemigo cesé en su empleo de
este pasaje. Una gran barrera de minas en el Norte, ideada ini-
cialmente para extenderse entre Escocia y Noruega pero que, des-
pués de la caida de esta ultima, fue tendida entre Islandia y Esco-
cia y que contenia decenas de millares de minas, no ejercid in-
fluencia en los movimientos de los submarinos alemanes, si bien
destruyeron a uno.

Durante la guerra se procedié firmemente al minado de las
bases de los submarinos alemanes mediante buques de superficie,
submarinos y aviones. Una vez fondeados estos campos minados,
los mismos, por supuesto, caian bajo el control del enemigo de
modo que, en relacion al gran numero de minas fondeadas, los
submarinos hundidos fueron relativamente pocos, alrededor de una
veintena. El minado, sin embargo, complicaba enormemente la
tarea del enemigo de entrar y sacar de las bases a sus submarinos
con seguridad, imponia demoras debidas a las medidas de precau-
cion en las zonas de navegacion y de adiestramiento, y la nece-
sidad de crear grandes fuerzas de rastreo de minas.

Hasta la caida de Francia, los submarinos alemanes habian
hundido alrededor de 200 buques mercantes britanicos, aliados y
neutrales, que navegaban independientemente. De los muchos mi-
llares de buques que navegaban en convoyes franceses y britani-
cos, aquéllos hundieron a 15, y 8 de los submarinos atacantes
fueron hundidos por las unidades de escolta; un trueque intolera-
ble para los submarinos alemanes.
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Con la caida de Francia, en junio de 1940, los submarinos
alemanes empezaron a emplear los puertos franceses del golfo de
Vizcaya. Bases aéreas enemigas surgieron en la costa del Atlan-
tico y, en julio, toda la navegacidon ocednica britdnica fue orien-
tada por las entradas del Noroeste. Hubo que distraer numerosos
escoltas de superficie y aéreos, para hacer frente a la amenaza de
invasion. Para los remanentes, hubo que improvisar apresurada-
mente bases en el Noroeste. Mientras éstas no estuvieran dispo-
nibles, nuestros escoltas de superficie y aéreos de escaso alcance
solo podian acompafiar a los convoyes hasta poco mas alld de las
recaladas del Noroeste. No obstante la reconstruccion, la flota
operativa de submarinos alemanes habia quedado reducida a 26
unidades, pero esta reduccion en nuimero fue compensada en gran
medida por el empleo de las bases de Vizcaya. Italia ingresoé en la
guerra en junio e inicid las operaciones con submarinos en el
Atlantico.

Desde el principio de la guerra los submarinos alemanes, como
en 1918, habian estado realizando sus ataques contra buques inde-
pendientes y en horas de la noche. En agosto de 1940, empezaron
a emplear estas tacticas contra los convoyes y, a medida que su
nimero lo permitia, iniciaron el desarrollo de la guerra de ma-
nadas ideada antes de la guerra. Simultdneamente con ello, fue
introducido el avion de reconocimiento de gran radio de accion,
para ayudar a los submarinos alemanes y bombardear a los buques
mercantes. Contra las tacticas nocturnas en superficie, nuestros
escoltas de superficie y aéreos eran virtualmente impotentes para
descubrir y destruir a los submarinos enemigos. Los Asdics no
eran de mayor utilidad contra los submarinos alemanes en super-
ficie y la mayoria de los escoltas de superficie eran demasiado
lentos para dar caza a los submarinos alemanes en superficie.
A partir de noviembre de 1939 se recurrid al empleo, siempre en
mayor escala, de los aviones en las tareas antisubmarinas pero,
también ellos, resultaron impotentes durante la noche, por cuanto
carecian de iluminantes que les permitiera atacar a los submari-
nos en superficie.

Las pérdidas en los convoyes fueron incrementindose desde
junio de 1940, pero ain mayores fueron los aumentos de las pér-
didas experimentadas por aquellos que navegaban independiente-
mente. En comparaciéon con el niimero de buques que integraban
los convoyes y que fueron hundidos, la proporcion de las pérdidas
independientes fue muy superior. Ahora, en estos dias criticos,
juntamente con la amenaza de la invasion vino la amenaza de la
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reduccidon de los abastecimientos transportados por la marina mer-
cante por debajo de las cantidades necesarias para el manteni-
miento del esfuerzo bélico.

El Almirantazgo estaba seguro de que, a pesar de la ocasional
interceptacion de un convoy y las pérdidas subsiguientes, el con-
voy constituia ain la mejor defensa contra los submarinos y ata-
ques aéreos y que resultaba en la mayor proporcion de entregas
por los buques en juego. La proporcion de las pérdidas en los
convoyes era reducida, en parte debido a las derrotas evasivas
trazadas por el Almirantazgo que permitieron la entrada de mu-
chos convoyes sin experimentar pérdida alguna, y, en parte, por-
que los submarinos necesitaban algun tiempo para aproximarse a
un convoy para atacarlo, aun cuando estaba localizado, debido al
hostigamiento de los escoltas, aunque éstos no lograron hundir a
los submarinos enemigos. Sin embargo, se procedid a la forma-
cion de un cuerpo ejecutivo para resolver la amenaza de escasez
de abastecimiento y el mismo aconsejé que, a fin de reducir el
efecto de las demoras de los convoyes, debia procederse a la reduc-
cion del limite superior de velocidad méxima para ser incluido en
los convoyes, permitiendo asi que un mayor nimero de buques
navegara independientemente. En esta forma se esperaba aumen-
tar las entregas. El Almirantazgo comprendia perfectamente que
los buques que navegaban independientemente y siempre que so-
breviviesen, podrian realizar individualmente los viajes redondos
en forma mas rapida que los buques convoyados, pero también
comprendia que los buques independientes eran hundidos mas ra-
pidamente, y que, como resultado de una proporcion mas elevada
de pérdidas, no pasaria mucho tiempo antes de que los mismos
trajeran un menor numero de cargamentos. El resultado, destaco
el Almirantazgo, lejos de ser un aumento, seria una reducciéon en
las cargas transportadas por los buques, y cuanto mayor la dife-
rencia en la proporcion de las pérdidas, tanto mas pronto se pro-
duciria la reduccion. Sin embargo, fueron los expertos en econo-
mia quienes triunfaron. Los argumentos del Almirantazgo fueron
rechazados. A mediados de noviembre, se procedido a reducir el
limite de velocidad méxima para los convoyes y, tal como lo pre-
dijo el Almirantazgo, la proporcion de pérdidas independientes
fueron debidamente aumentadas. La prueba de esto, dado que de-
pendia del nimero de buques hundidos en un determinado tiempo
con relacion a los que habian navegado, requeria tiempo para su
acumulacion. En diciembre y enero de 1941, los submarinos ale-
manes hundieron en las recaladas del Noroeste dos veces mas bu-
ques independientes que buques convoyados, incluyendo rezagados.
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Durante un periodo de cinco semanas, no lograron atacar convoy
alguno. Pero, a pesar de todo, la velocidad limite maxima para
el convoy no fue restaurada hasta mediados de junio de 1941. Ya
para esta fecha, los malos efectos de la mayor proporcion de pér-
didas experimentadas por los buques independientes eran indis-
cutibles.

No hay duda de que uno de los motivos de la demora en
retornar al limite de velocidad maxima del Almirantazgo para el
convoy fue la insistencia de los estadistas del gobierno en incluir
entre las pérdidas de los convoyes todos aquellos buques hundidos
que habian iniciado el viaje integrando el convoy aun cuando, en
el momento de su pérdida, ellos habian sido destacados del convoy
o bien se habia procedido a la dispersion del convoy en el curso
normal de los acontecimientos. Esto elevo, inevitablemente, la pro-
porcion de las pérdidas de los convoyes y disminuyo la de los que
navegaban independientemente. Sin embargo, tal como lo destaco
el Almirantazgo, la proporcion de las pérdidas independientes se-
guia siendo todavia considerablemente mayor. Se realza este punto
por cuanto el mismo ilustra la importancia operativa de compren-
der claramente cual es el significado de la palabra “convoy”. Asi,
por ejemplo, se dice con frecuencia que el convoy ruso septen-
trional P.Q.17 sufri6 pérdidas desastrosas. Esto no es exacto.
Veinte de las veintitrés pérdidas se produjeron después de haberse
procedido a la dispersion del convoy, es decir, cuando los buques
navegaban independientemente. Cuando los escoltas de un convoy
se apartan definitivamente de los buques de un convoy, estos bu-
ques dejan de estar bajo la escolta y custodia de los buques de
guerra y se encuentran, para el caso, navegando independien-
temente.

Para marzo de 1941, ya se contaba con un mayor numero de
escoltas de superficie y aéreos, y la determinacion del lugar donde
se formaban las manadas enemigas nos permitia, con frecuencia,
decidir si un convoy estaba amenazado y, si se encontraba al
alcance, reforzarlo con escoltas de superficie y aéreos diurnos. En
esta forma, nuestros aviones podian emplearse en forma mas eco-
ndémica, y como consecuencia, algunos de ellos lograron extender
sus operaciones alrededor de los convoyes contra los submarinos
enemigos que se acercaban. Estos nuevos métodos coincidieron
con la destruccion, por escoltas de superficie de los convoyes, de
algunos de los mas exitosos comandantes de submarinos alemanes
durante la guerra, y obligd a que los submarinos se alejaran hacia
el Oeste, en una tentativa para encontrar convoyes que contaran
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solamente con escoltas anti-corsarios de superficie, al Sur y Oeste
de Islandia.

El 1° de abril el Almirantazgo se hizo cargo del control ope-
rativo del comando costero. Pero el Ministerio del Aire prosiguid
asignando los aviones y adiestrando a las dotaciones aéreas.

“El punto decisivo en esta lucha”, dice la Historia del aire
antes mencionada, “fue el hundimiento de 5 submarinos alemanes
en el mes de marzo. Cuando nuestros destructores pusieron tér-
mino a las actividades de los comandantes Prien, Schepke y Kret-
schmer, ellos influenciaron profundamente el curso de toda la ba-
talla.” Esto, desgraciadamente, es perpetuar una falacia popular.
De los 650 buques hundidos por submarinos enemigos desde la
iniciacion de la guerra, las cuatro quintas partes habian estado
navegando fuera de convoy, y solamente una décima parte fue
hundida mientras navegaba en convoy con escoltas antisubmari-
nos. Ni un solo buque habia sido hundido en convoyado con escolta
aérea. Tal como acontecié en la Primera Guerra Mundial, los ases
de la Segunda Guerra Mundial también adquirieron su fama por
los éxitos que tuvieron al hundir buques no escoltados.

El primer punto decisivo fue la extension del convoyado con
escolta antisubmarina hasta el centro del Atlantico. Esto fue en
abril de 1941, cuando Islandia fue aprovechada como base de escol-
tas aéreos y de superficie.

En estos momentos la flota alemana de submarinos se estaba
expandiendo, pero los hundimientos no aumentaron en igual pro-
porcion. Los submarinos alemanes se habian visto obligados a
alejarse mas alla del radio de accion de sus aviones de recono-
cimiento y tropezaban con grandes dificultades en ubicar a los
convoyes. Debido a los escoltas aéreos diurnos y los aviones de
apoyo, y las cortas noches en estas latitudes septentrionales, las
tentativas para atacar a los convoyes dieron como resultado el
hundimiento de varios submarinos por escoltas de superficie. Los
submarinos preferian hundir a los buques independientes.

Lo que finalmente hizo que cambiaran las cosas, fue la res-
tauracion del limite de velocidad superior para los convoyes dis-
puesta por el Almirantazgo a mediados de junio de 1941, y, por el
empleo de bases navales en Terranova y el aumento de la capa-
cidad de combustible de los escoltas, la extension de los convoyes
con escolta antisubmarino de superficie a través de todo el Atlan-
tico. El convoyado antisubmarino directo al Africa Occidental fue
establecido en el siguiente mes de julio. Desgraciadamente no se
contaba con bases aéreas y aviones adecuados que permitieran el
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establecimiento de escoltas aéreos antisubmarinos similares para
el convoyado en el Atlantico. Esto resultaba tanto mas desgra-
ciado por cuanto, hasta entonces, solamente se habia perdido un
buque que navegaba en convoy con escolta antisubmarino aéreo y
de superficie. Asi, si bien los aviones no habian destruido todavia
a ningin submarino aleman —ellos habian colaborado en la des-
truccion de dos mediante escoltas de superficie— habian influido
decisivamente en la guerra contra los submarinos. En conjuncion
con los escoltas de superficie de los convoyes, los aviones antisub-
marinos disponibles, operando como escoltas y apoyos de convo-
yes, habian obligado a los submarinos a que buscaran sus presas
en las vastas extensiones del Atlantico, fuera del radio de accion
de los aviones. Con los escoltas de superficie habian arrebatado
la iniciativa al enemigo.

El siguiente desarrollo decisivo tuvo lugar en septiembre
de 1941. Percatandose de que el centro del Atlantico no constituia
un sitio a proposito para cazar, los submarinos alemanes regresa-
ron al Atlantico N.E., en una tentativa para operar nuevamente
alli, contando con el reconocimiento aéreo. Pero ahora entré6 a
operar una sola escuadrilla de bombaderos Liberators, de muy
grande radio de accion —la escuadrilla 120—, transformada para
dedicarse a las tareas antisubmarinas y, distribuida entre el Norte
de Irlanda e Islandia. También fue incorporado al servicio el H.
M. S. «Audacity», primer portaaviones escolta destinado a faci-
litar a nuestros convoyes la proteccion de los cazas contra los
aviones alemanes de gran radio de accion. Sus aviones no solamente
derrotaron a los aviones alemanes de gran radio de accidn, sino
que también cooperaron decisivamente con los escoltas antisubma-
rinos de superficie de los convoyes en los ataques contra subma-
rinos llevados a cabo en el Atlantico Nordeste. También facili-
taron la escolta aérea antisubmarina en la brecha entre los avio-
nes con base en el Reino Unido y Gibraltar. El «Audacity» fue
hundido una noche, en diciembre de 1941, encontrandose fuera de
la cortina del convoy H.G.76 pero, por la pérdida de dos buques
mercantes, sus aviones y los escoltas de superficie habian des-
truido a cuatro de los submarinos atacantes. Por consiguiente, se
destinaron mas buques mercantes para ser transformados en por-
taaviones escoltas, y la construccion de otros para que operaran
con los convoyes fuera del radio de accidon de los aviones con bases
terrestres. Ante esta oposicion aérea y de superficie del convo-
yado, los submarinos alemanes abandonaron sus operaciones con-
tra los convoyes en el Atlantico Nordeste.
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Los Estados Unidos ingresaron en la guerra en diciembre
de 1941, y en enero de 1942 los submarinos alemanes empezaron
a operar frente a la costa oriental americana, en el limite de su
radio de accion operativa, pero donde no habia sistema de convo-
yado. Entre mediados de enero y fines de julio de 1942, hundie-
ron 505 buques en aguas al Oeste de los 40°W. No fue hasta el
15 de mayo de 1942, que los norteamericanos introdujeron los
convoyes frente a la costa oriental. Fueron facilitados escoltas,
tanto aéreos como de superficie. El efecto fue dramatico. Los
hundimientos cesaron de golpe y los submarinos informaron a la
base que no osaban arriesgarse en atacar los buques de los con-
voyes. Por lo tanto, se trasladaron al golfo de M¢jico y al Caribe,
extendiendo su radio de accion mediante submarinos de abaste-
cimientos. “La escolta no es simplemente un modo de hacer frente
a la amenaza submarina”, escribio el almirante King al general
Marshall en esta oportunidad, “es la uUnica forma que promete
algiin éxito. Las operaciones denominadas de caza y patrullado
han resultado repetidamente futiles.” Cuando el sistema del con-
voyado fue extendido al golfo de M¢éjico y al Caribe, los subma-
rinos abandonaron el teatro de operaciones. Ya para julio de 1942
los convoyes habian sido establecidos para todas las aguas ame-
ricanas entre Boston y Trinidad. De los 3.000 buques que nave-
garon en los convoyes costeros de los Estados Unidos, desde me-
diados de mayo, solamente 9 fueron hundidos, o sea el 0,3 %. De
los 505 buques hundidos al Oeste de los 40° W, méas del 80 % nave-
gaban independientemente.

El desarrollo de los convoyes en aguas americanas para julio
de 1942, obligd a los submarinos a que operaran esencialmente en
el centro del Atlantico. Esta era la tmnica zona donde podian ope-
rar ahora contra la navegacion con escasa o ninguna escolta aérea.
En el mismo mes fue introducida una carga aérea de profundidad
eficaz. Ademas de hostigar a los submarinos, los aviones se en-
contraban ahora en condiciones de hundirlos.

Cuando en mayo de 1941 los submarinos alemanes habian
sido rechazados hasta mas alld del radio de accion de la mayor
parte de los aviones del Comando Costero, estos ultimos ya habian
empezado a realizar patrullados regulares, diurnos y nocturnos,
sobre la zona de transito de los submarinos alemanes en la bahia
de Vizcaya y el Norte de Escocia. Estos patrullados dieron lugar
a que los submarinos procedieran con cautela en las zonas de
transito e impusieron ligeras demoras a los mismos, como resul-
tado de tener que sumergirse por algiun tiempo al avistar a un
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patrullero aéreo. A diferencia de los aviones empleados en la
escolta y apoyo de los convoyes, aquéllos no tenian efecto decisivo
alguna sobre las operaciones de los submarinos enemigos. De esto
constituye un elocuente testimonio las graves pérdidas sufridas
por la marina mercante, en aguas americanas, durante la primera
mitad de 1942.

En junio de 1942 se procedio a triplicar el patrullado de la
bahia de Vizcaya mediante el agregado de aviones de mediano y
gran radio de accioén y, a partir de esta fecha, fueron aumentando
constantemente, y los patrulleros nocturnos fueron provistos de
luces Leigh para los ataques nocturnos. En julio fueron hundidos
2 submarinos alemanes (los primeros durante ocho meses). Los
submarinos alemanes contrarrestaron estas tacticas sumergiéndo-
se durante el pasaje nocturno y temporariamente durante el dia
al descubrir aviones; pero a partir de octubre, fecha en que ya
habian sido hundidos otros 3, cuando ya contaban con dispositivos
detectores radar, los submarinos emergian tanto de dia como de
noche, sumergiéndose por algin tiempo al descubrir a los patru-
lleros. Durante tres meses ninguno de ellos fue hundido. Se reco-
nocio que las patrullas aéreas carecian nuevamente de efecto sig-
nificativo. Seguia dominando la necesidad de contar con aviones
de muy grande radio de accion, que pudieran emplearse en los
papeles decisivos de escolta y apoyo de convoyes en las zonas del
Atlantico donde operaban los submarinos.

Desde la iniciacion de la guerra fue hundida menos de una
docena de buques mientras navegaban en convoy con escolta tanto
aérea como de superficie, y todos ellos, menos uno, lo fueron du-
rante las horas de la noche cuando, debido a la falta de cohetes de
iluminaciéon, los aviones no podian ver. Ahora era en medio del
Atlantico donde operaban los submarinos, constituyendo varias
manadas. Es aqui donde la necesidad de aviones fue suprema. Era
imposible facilitar escolta aérea con portaaviones escoltas, porque
los que se encontraban en servicio estaban con los convoyes que
se dirigian al Norte de Rusia o ya estaban sefialados para faci-
litar el apoyo aéreo necesario al desembarco exitoso de las fuer-
zas invasoras del Africa del Norte. La unica esperanza residia en
los aviones de muy grande radio de accidon, con base terrestre.
De los Liberators de la 1202 escuadrilla solo se encontraban dis-
ponibles ahora una media docena. Pero en repetidas oportunida-
des la intervencion de estos escasos aviones, cuando los convoyes
se acercaban dentro del radio de accidon de los mismos, resultd
decisiva para poner término a las batallas que se desarrollaban en
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pleno Atlantico con los convoyes. En diciembre de 1942 fue ini-
ciada la tarea de convertir a otros Liberators para tareas de con-
voy con muy grande radio de accion. Ya para esa época los Libe-
rators de la 1202 escuadrilla, ademds de dispersar a las manadas
atacantes, habian hundido a 4 submarinos. Otros 8 habian sido
hundidos por aviones de escolta y apoyo de menor radio de accion
del Comando Costero, en circunstancias en que los submarinos per-
seguian temerariamente a los convoyes hasta dentro del radio de
accion de aquéllos.

Para marzo de 1943, el ntimero de aviones de muy grande
radio de acciéon habia sido cuadruplicado, y un portaaviones escolta
operaba en la brecha aérea de Groenlandia, fuera del alcance de
los Liberators, que operaban desde sus bases en el Reino Unido y
en Islandia. A mediados de mayo los submarinos alemanes aban-
donaron sus ataques contra los convoyes. Los hundimientos cau-
sados por ellos eran insignificantes, mientras que las pérdidas su-
fridas eran paralizadoras. Desde enero habian perdido mas de 50
por destruccion, y un numero igual habia sido dafiado por las fuer-
zas de apoyo y escoltas de los convoyes del Atlantico Norte; casi
la mitad por aviones. “Fue”, inform6 el comandante en jefe de
los accesos occidentales, “una derrota decisiva”.

Esta derrota fue el resultado directo de una cantidad de me-
didas cuyo efecto acumulador fue decisivo, aunque cada una de
estas disposiciones de por si representaba tan sélo una pequena
modificacion en el énfasis, o un pequefio cambio cuantitativo en el
esfuerzo. En enero se habia iniciado el adiestramiento del Grupo
de Escolta, y para mayo ya se cosechaban sus beneficios; para
este mes, el numero de convoyes despachados habia sido reducido,
pero el nimero de buques que integraban cada convoy se habia
aumentado y, como consecuencia, fue posible, sin debilitar la de-
fensa del perimetro de los convoyes, liberar a buques de las tareas
de escolta cerrada y formarlos, con otros provenientes de las ope-
raciones del Africa del Norte, en grupos de apoyo; el numero de
portaaviones escoltas que operaban con los grupos de apoyo habia
sido elevado a tres, y el nimero de aviones de muy grande radio de
accion, capaces de operar en la brecha de Groenlandia, habia sido
llevado a unos 40 (un tercio de los cuales eran operativos en cual-
quier momento). No obstante el hecho de que el numero de sub-
marinos que operaban contra los convoyes era superior a cual-
quier otro anterior, las fuerzas que ahora presionaban contra ellos
cuando amenazaban a un convoy eran abrumadoras; cada convoy
amenazado se transformaba en una fuerza de tarea antisubmarina
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con un poder de ataque mortal y de defensas inexpugnables. Las
potencialidades del sistema de convoyado para tiempo de guerra
eran finalmente explotadas cientificamente.

La reaccion del Comando Submarino aleman fue hacer que
los submarinos que atacaban los convoyes mercantes del Atlantico
Norte pasaran a atacar a los convoyes del Atlantico Central, de
Estados Unidos-Africa del Norte al Sur, donde estarian fuera del
alcance del radio de accion de los aviones con base en tierra. Nue-
vamente fueron frustrados los submarinos y de nuevo malogradas
sus intenciones por el sistema de escolta y apoyo. Sin lograr infli-
gir pérdida alguna, 16 de ellos fueron hundidos por los aviones de
los portaaviones escoltas estadounidenses, que escoltaban y apo-
yaban a esos convoyes. En septiembre, al disponerse la suspen-
sion de sus ataques, los submarinos alemanes retornaron a las ope-
raciones contra los convoyes mercantes en el Atlantico Norte, pero
en el Atlantico Nordeste y con reconocimiento aéreo.

Durante tres meses, cuando pasaron de las operaciones contra
los convoyes mercantes a las operaciones contra los convoyes de
abastecimientos militares de los Estados Unidos, los submarinos
alemanes sufrieron grandes pérdidas en la bahia de Vizcaya cuan-
do, entre mayo y principios de agosto, ellos recurrieron a las tac-
ticas de atravesar las zonas patrulladas navegando en superficie
y hacer frente a los aviones atacantes. El éxito era el resultado
del empleo sorpresivo del radar de 10 centimetros en los aviones
patrulleros diurnos y nocturnos. Fueron destruidos 28 submari-
nos antes que el enemigo, volviendo a los pasajes en inmersion
por el golfo, lograra eludir exitosamente a las patrullas. Un mes
mas tarde reanudaron su campaia contra los convoyes mercantes
del Atlantico Norte.

Iniciada a mediados de septiembre con armas nuevas, la cam-
pafia fue un fracaso total, y, a principios de 1944, los submarinos
enemigos abandonaron finalmente las tacticas de manadas. Un
valioso factor contribuyente para la continua frustracion de los
ataques submarinos fue el empleo, a partir de octubre de 1943, de
las Azores como base operativa de los aviones antisubmarinos, con
base en tierra, que operaban con los convoyes en el Atlantico
Nordeste.

Ahora se procedi6 a facilitar escoltas aéreas, tanto diurnas
como nocturnas, para muchos convoyes amenazados, y de las de-
cenas de millares de buques convoyados a través del Atlantico entre
septiembre de 1943 y el final de la guerra, en mayo de 1945, los
submarinos alemanes hundieron menos de veinte, pero veintenas
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de ellos fueron destruidos por accion de fuerzas de escolta y apoyo.
En 1944 y 1945, dado que nuestros convoyes se encontraban ahora
seguros, utilizamos a una parte de nuestras fuerzas de portaavio-
nes y de superficie como grupos de caza-destructores independien-
tes contra los submarinos en navegacion y en las zonas de reabaste-
cimiento de combustible. Esto sum¢6 alrededor de otros veinte al
total de submarinos hundidos en el mar. Es importante tener en
cuenta que estas operaciones fueron posteriores a la derrota de
los submarinos por las fuerzas de apoyo y escolta, y que fueron
posibles como resultado de dicha derrota; ellas no contribuyeron
a la misma.

Finalmente, debemos hacer mencién al hecho de que durante
la campafia de los submarinos alemanes en aguas limitrofes, que
sigui6 a los desembarcos en Normandia de junio de 1944 y la
subsiguiente invasion aliada de Europa, los submarinos alemanes,
aunque equipados con el Schnorkel, que les permitia operar conti-
nuamente sumergidos, fueron exitosamente combatidos por la com-
binaciéon de hacer navegar a nuestros convoyes con fuerzas de
escolta y apoyo de superficie y aire.

Muchas fueron las tentativas llevadas a cabo durante la gue-
rra, para reducir los ataques de los submarinos alemanes mediante
bombardeos de las bases y astilleros de los mismos. La Inspec-
cion de Bombardeo Estratégico de los Estados Unidos informo,
sin embargo, que “si bien el bombardeo causaba dafios materiales
a los astilleros y facilidades de submarinos de cuando en cuando
durante la guerra, hasta la primavera de 1945 los perjuicios no
fueron lo suficientemente graves como para afectar su produccion.”

“Por ejemplo”, decia, “para los Tipos 7 y 9 —que represen-
taban el 75 % de los submarinos construidos durante la guerra—
solamente 3 fueron impedidos que su terminacion sé¢ cumpliera,
conforme al programa trazado, por los ataques anteriores a 1945.”

Los primeros submarinos alemanes operativos destruidos en
puerto por bombarderos de la Real Fuerza Aérea, fueron el U-239
y el U-1164, en Kiel, el 23 de julio de 1944. El bombardeo no des-
truy6 submarino alguno en las bases alemanas de los mismos en
Vizcaya.

Tal como concisa y elegantemente lo dice el estudio Los Efec-
tos del Bombardeo Estratégico en la Economia de Guerra Ale-
mana, “la deteccion y hundimientos de submarinos en el mar fue
mucho mas efectiva que el bombardeo de los astilleros y bases.”

Para terminar, el ataque enemigo contra la navegacion mer-



FILOSOFIA Y CONDUCCION DE LA GUERRA MARITIMA, 1815-1945 33

cante fue llevado a cabo esencialmente por el submarino. El mismo
fue malogrado, ante todo, por el sistema de hacer navegar a los
buques en convoy con escoltas antisubmarinas de superficie y
aéreas. Esta combinacion resultd formidable, aun cuando el avidon
carecia de toda arma letal antisubmarina. Resultdo irresistible,
cuando el avion tuvo el poder de destruir al submarino ademas
del de hostigarlo.

Todas las otras formas de ataque —minas, embarcaciones E,
aviacion, corsarios de superficie— fueron igualmente vencidas
exitosamente por una combinacion similar de fuerzas de escolta y
apoyo, adecuadamente armadas y equipadas.

Los corsarios de superficie lograron hundir tan s6lo 5 bu-
ques en convoy. Estos integraban un convoy cuya escolta estaba
constituida por un solo buque mercante armado. De los buques
que navegaron en convoyes hasta el norte de Rusia, ni uno solo
fue hundido por fuerzas de superficie enemigas. Esto se debid al
hecho de que los convoyes iban escoltados y apoyados por buques
de guerra de superficie y aviones adecuadamente armados, de modo
que todo ataque llevado contra ellos por fuerzas de superficie,
fue derrotado.

En la provision de aviones antisubmarinos, antiaéreos, Yy
anticorsarios, los portaaviones fueron esencialmente para el apoyo
de los convoyes en las brechas aéreas en pleno océano, lejos del
radio de accion econdémico de los aviones con base terrestre. En
las situaciones tacticas rapidamente cambiantes y alejadas de tie-
rra, estos aviones fueron indispensables. Facilitaron los aviones
de caza para repeler los ataques aéreos del enemigo fuera de la
estrecha franja de agua costera protegida por cazas con bases
terrestres, y para la destruccion de los aviones de reconocimiento
enemigos que cooperaban con los submarinos en sus acciones con-
tra los convoyes. En resumen: las operaciones maritimas de
superficie y aéreas en defensa de nuestro comercio, de nuestros
buques, ya fueran mercantes o militares, ellas fueron una e indi-
visible. Al desarrollar un sistema cientifico de convoyados mer-
cantiles y militares y haciendo del mismo la base de nuestras
operaciones maritimas, estuvimos en condiciones de arrebatar y
mantener la iniciativa del enemigo, desplegar nuestras fuerzas
contra las de aquél con un poder combatiente superior al suyo, en
cualquier lugar y en cualquier momento donde el mismo intentara
oponerse al pasaje de nuestros buques.
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Conclusiones.

Desde la década iniciada en 1870 hasta nuestros dias, con
contadas excepciones, los estudios sobre los problemas y operacio-
nes maritimas eran variaciones sobre el tema:

“El objetivo principal de la guerra naval debe ser la rapida
y continuada seguridad de las rutas maritimas vitales”, y que
“esta seguridad debe ser lograda mediante el control de dareas ma-
ritimas esenciales!

Tal como lo expresod este autor, el énfasis estaba sobre la “se-
guridad de las comunicaciones, de las rutas maritimas”, sobre el
“control de los mares.”

Que el objetivo de los ataques enemigos era los bugques, que
nuestro objetivo era el impedir los ataques contra nuestros bu-
ques y atacar los buques enemigos para que nosotros pudiéramos
emplear buques donde y cuando quisiéramos y pudiéramos impedir
que el enemigo empleara bugues donde y cuando él quisiera, ha
sido raramente expuesto en estos sencillos términos.

En resumen, aquello que realmente ha sucedido y lo que real-
mente sucede a los buques en tiempo de guerra, ha sido raramente
discutido y sélo ocasionalmente en términos cuantitativos.

No hay que ir muy lejos para encontrar la razén de esto. La
organizacion de una marina de guerra para asegurar el pasaje
indemne, en tiempo de guerra, de una multitud de buques mer-
cantes y buques de aprovisionamientos individuales, es necesaria-
mente compleja. Se encuentra interpenetrada en forma inextri-
cable por las actividades comerciales de los buques. La tendencia
ha sido, pues, la de simplificar el problema de escribir sobre ope-
raciones maritimas divorciando las operaciones comerciales de
las navales y militares, y haciendo caso omiso de las relaciones
entre las mismas.

La penalidad ha sido la de no comprender los avasalladores
factores econdmicos que gobernaban a la organizacion, disposi-
ciones y operaciones de las fuerzas maritimas, y especialmente de
las flotas, en las pasadas guerras, y que necesariamente continua-
ran dominando mientras los buques transporten el grueso de las
mercancias del mundo en forma mas economica que cualquier
otro medio de transporte.

El reconstituir los sistemas de convoyados de buques mercan-

I Ageton, A. A. (1952) refiriéndose a las doctrinas de Mahan.
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tes y militares de tiempo de guerra que funcionaron en cada gue-
rra, el fijar sus resultados cuantitativamente, y el delinear los
movimientos relacionados entre los convoyes individuales, sus fuer-
zas de apoyo y de las fuerzas adversarias, es necesariamente tarea
bastante larga, sobre todo porque los antecedentes son poco acce-
sibles. Por adiestramiento, el oficial combatiente profesional de
la marina de guerra no mostraba disposicion alguna hacia los as-
pectos mercantiles, tan distintos a los militares, de la guerra en
el mar. Resultaba, por lo tanto, mas facil y agradable hablar y
escribir sobre el control de los mares que sobre el control de los
buques; establecer la ecuacion de buques con mares, y escribir
sobre la guerra en el mar, como si las actividades de los buques
de guerra fueran independientes de los buques cuya existencia
era su raison d ’étre.

Como la hipdtesis de que los buques son lo mismo que los
mares es falsa, resulta que el razonamiento basado en esta hipo-
tesis es también falsa.

El problema maritimo en la guerra, repitamoslo, no es el de
controlar los mares, sino el de aprovechar los buques tan eficien-
temente como sea posible.

El problema es basicamente numérico o matematico. Por
ejemplo, este pais debe importar durante un determinado periodo
un determinado nimero de toneladas de mercaderias. Estas solo
pueden ser importadas en las bodegas de los buques, es decir, en
un determinado numero de buques de un determinado tipo, nave-
gando a una velocidad determinada sobre un determinado ciclo
de viajes y siempre que ninguno de ellos sea hundido. El problema
maritimo reside en realidad en: ;Cuéntos buques debemos tener?
(Cuantas veces debemos hacerlos navegar? y (A qué velocidades?
(A qué destinos? ;Con qué forma y magnitud de ataque es pro-
bable que sean amenazados? ;Cudntos buques y aviones, de qué
performance y armados con qué armas, debemos desplegar? ;Co-
mo debemos desplegarlos para asegurar que todos y cada uno de
estos buques llegaran, no obstante todas las formas de ataque a
que podran estar expuestos, indemnes a su destino? En forma
similar, al entrar a considerar las operaciones de las fuerzas de
tareas destinadas a apoyar las operaciones militares en tierra,
y con las operaciones de los buques auxiliares de la flota, los pro-
blemas fundamentales no son los de “controlar las rutas mari-
timas”, sino los de emplear un determinado numero de buques
y aviones de una performance elegida en ataques contra buques,
aviones e instalaciones terrestres enemigas, en tiempos elegidos
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y en posiciones elegidas; nuevamente un problema basicamente
matematico.

Asi, por ejemplo, un simple calculo aritmético de la propor-
cion de las pérdidas de buques en determinado trafico ofrecerad
un reflejo directo del éxito o fracaso de nuestras disposiciones
para derrotar los ataques contra esa navegacion y aprovecharlo
para nuestro mejor provecho. En forma semejante, el analisis
de las horas voladas y la proporcién de aviones perdidos por sub-
marino enemigo destruido, por aviones empleados en distintas
formas de operaciones antisubmarinas, reflejan precisamente qué
forma de operacion, es decir, patrullado de las zonas de transito
de los submarinos enemigos, escolta y apoyo de convoyes, bom-
bardeo de submarinos en sus bases, etc., destruye mas submari-
nos enemigos con la mayor economia de esfuerzo. No se trata
de una cuestion de adoptar una accion “ofensiva” o “defensiva”,
es cuestion de tomar la accion mas eficaz con los medios disponi-
bles, es decir, la accion mas eficiente.

Teniendo presente estas observaciones, la literatura sobre la
guerra en el mar de fines del siglo diecinueve y principios del si-
glo veinte, resultara de mayor valor como antecedente de lo que
realmente aconteci6 en el mar en guerras pasadas y como una
guia para los problemas y sus soluciones de la guerra en el mar
en el futuro. Pero el mayor capital que el estudioso puede aportar
a sus estudios es un don para el “pensamiento numérico en asun-
tos operativos” y, cuando tenga el comando, una mente adiestra-
da para resistir la tentacion de “llevar la guerra por rachas de
emocion.”

APENDICE N° 1

NOTAS SOBRE EL TAMANO DE LOS CONVOYES
(PERIODO: SIGLOS XIII AL XIX)

El sistema de convoyes en tiempo de guerra.

1. Desde el siglo XIII hasta mediados del siglo XIX, las fuer-
zas navales inglesas estaban organizadas y administradas, y sus
operaciones eran conducidas en el sistema del convoy de guerra,
cuya base era el sistema mercante del convoy.

2. Esta no era solo una practica peculiar de los ingleses. Los
holandeses, franceses y espafioles organizaban y operaban sus
fuerzas navales sobre las mismas bases.



FILOSOFIA Y CONDUCCION DE LA GUERRA MARITIMA, 1815-1945 37

3. Ya fuera tarea del Almirantazgo lograr el pasaje seguro
de buques mercantes, o de transportes militares, o ambas cosas,
hasta un determinado destino, su constante esfuerzo era el de ase-
gurar que en cualquier lugar y en cualquier momento en que los
buques corrieran riesgos de ser atacados, siempre estarian ellos
acompafnados de fuerzas navales aptas para derrotar a las fuer-
zas navales enemigas.

4. Como el niumero de buques de guerra a disposicion del
Almirantazgo era siempre limitado, el constante esfuerzo de los
mismos consistia en reducir el nimero de buques susceptible de
un ataque sin oposicion agrupandolos bajo escolta naval, por cuan-
to comprendian perfectamente que un buque mercante o un trans-
porte no era un contrincante para un buque de guerra, y que no
era posible proveer proteccion directa para cada buque en forma
individual; eran demasiado numerosos y sus destinos demasiado
variados.

5. El Almirantazgo sabia también perfectamente de que cuan-
to menor era el nimero de buques en el mar, mayores eran las
dificultades del enemigo para encontrarlos, y que, en el mar, un
grupo de buques es, para el caso de la intercepcion, no mas facil
de encontrar que un buque solitario.

6. El Almirantazgo también sabia por experiencia que, en
el caso de interceptacion y ataque exitoso, cuanto mas NUMErosos
eran los buques escoltados menor seria el nimero, y menor el por-
centaje, de los hundidos o capturados.

7. Ademas, sabia apreciar la ventaja tactica de hacer frente
a un probable atacante con una concentracion de buques de guerra.

8. Sobre todo, quizas, el Almirantazgo sabia por repetidas
experiencias de que la forma mas segura de obligar al enemigo
a empefiarse en una accion decisiva, consistia en interponer bu-
ques de guerra directamente entre el objetivo del ataque enemigo
y sus fuerzas atacantes, y que la forma mas segura de lograr esto,
tanto estratégica como tacticamente, era mediante un sistema de
convoy.

El tamafio de los convoyes, y los convoyes que se incorporaban
y se alejaban.

9. Como una consecuencia, nuestros antepasados de la época
de la vela, intentaron siempre navegar todos sus buques expuestos
a la amenaza de ataque en convoy, hacer que navegaran en gran-
des convoyes, y, ademas, navegarlos en los mas grandes convoyes
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que era posible reunir entre los buques mercantes o transportes
listos para zarpar.

10. Ellos tampoco estaban satisfechos con este arreglo. Sa-
biendo perfectamente que se encontraban en mejores condiciones
de efectuar, con los buques de guerra disponibles, la concentra-
cion del poder combativo necesario para derrotar a los buques
de guerra enemigos que podrian encontrarse, era doctrina de los
mismos el unir dos o mds convoyes durante la parte mas peli-
grosa del trayecto.

Sistema axiomatico del convoy.

11. La creacion de un sistema de convoy al estallar, o ante
la inminencia de una guerra, era casi axiomatica. Era el sistema
sobre el cual se planificaban y conducian las operaciones navales.
Los movimientos controlados del grueso del “Comercio”, conjun-
tamente con los de todos los buques de tropas y abastecimientos
militares, de conformidad con las necesidades comerciales y mili-
tares de la nacion, eran las claves de la disposicién y actividades
de las fuerzas navales.

12.  El primer principio era el de prestar proteccion naval
directa a todos los buques amenazados con ser atacados por bu-
ques enemigos. La escala y alcance de la proteccion eran motivo
de continuos ajustes, segun la escala y alcance de los movimientos
mercantes necesarios y el de la amenaza enemiga y las fuerzas
navales disponibles.

Sistema de escolta y apoyo.

13. El primer paso adoptado fue el de establecer un em-
bargo sobre todos los movimientos de los buques mercantes, hasta
tanto se reunieran las fuerzas de escolta y, de ser necesario, tam-
bién las de apoyo. La primer tarea de las flotas o escuadras prin-
cipales era la de proteger el pasaje de los convoyes salientes a
través de los accesos occidentales y del mar del Norte, y el pasaje
de los convoyes provenientes de ultramar a través de los Soundings
o del mar del Norte. De vez en cuando, las disposiciones de blo-
queo y patrullado eran adoptadas como auxiliares, salvo que fue-
ran ideadas para empefarse en acciones como resultado de la
interceptacion de convoyes enemigos. Se comprendia perfecta-
mente que la mayor probabilidad de tropezar con fuerzas enemi-
gas se encontraba tanto en escoltar los objetivos de sus ataques
como en atacar los buques que ¢l consideraba esencial defender,



FILOSOFIA Y CONDUCCION DE LA GUERRA MARITIMA, 1815-1945 39

y que el navegar en busca de fuerzas enemigas, o impedir a las
mismas hacerse a la mar, era una forma muy incierta e imper-
fecta ya sea para atraerlos a una accion o de impedir ataques a
los buques que navegaban.

La mayoria de las batallas fueron disputadas por las fuerzas de
convoyes.

14. Todas las guerras de este periodo ponen en evidencia el
¢xito de este sistema de la guerra naval, produciéndose fracasos
cuando estos principios eran violados. Casi todas las principales
batallas y casi todas las acciones secundarias fueron empefiadas
entre flotas o escuadras, y escoltas de convoyes, que directamente
defendian o atacaban convoyes mercantes o militares.

Los buques y su seguridad y movimientos, base de las operaciones
del Almirantazgo.

15. El Almirantazgo jamas cometi6 el error de igualar a
los buques con los mares, rutas maritimas, o zonas maritimas.
Siempre basaba sus operaciones en el ataque y defensa de los
buques. Como una consecuencia de ello, el Almirantazgo siempre
penso, planificod, escribio y habldo en términos de buques, y diri-
gid las operaciones en base a los buques y sus movimientos nece-
sarios en relacion con los factores econdmicos, geograficos, poli-
ticos y militares que gobernaban a los mismos. Mediante este
enfoque real del problema de la guerra maritima, el Almirantazgo
logré crear, administrar, operar, y mantener sus fuerzas navales
sobre un sistema racional de guerra bien calculado para atraer
el enemigo a la accion o hacerle fracasar.

NOTAS SOBRE EL TAMANO DE LOS CONVOYES
Ejemplos tipicos de convoyes grandes.

16. De este sistema, grandes convoyes mercantes fueron una
caracteristica integrante. (Los siguientes son tan sélo un redu-
cido ejemplo de los tipicos convoyes que navegaron) :

Primera Guerra Holandesa, 1652-1654.

Abril de 1653. Un convoy carbonero de la costa Oriental, cons-
tituido por unas 400 naves, al que se incorporé6 un con-
voy de carboneros de Sunderland de 60 naves y una
escolta de 13 naves, sumando en total 473 naves. Mien-
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tras navegaban se destacdO un convoy de 100 naves con
destino a Boston y Lynn.

Noviembre de 1653. Un convoy holandés de 450 buques mer-
cantes y 88 buques de guerra, sumando en total 538
naves.

Guerra de Sucesion Inglesa, 1688-1697.

Junio de 1693. El convoy del Mediterraneo (Smirna) del almi-
rante Rooke dirigiéndose mar afuera, de unas 400 naves.
Este convoy anglo - holandés fue atacado por la flota
francesa frente a Cadiz y perdid6 100 naves; el grueso de
la flota, que lo habia estado custodiando mientras pasaba
por los Soundings, habia sido destacada antes de ser
descubierta por la flota francesa.

Guerra de la Sucesion Espaiiola, 1702-1714.

Junio de 1707. Convoy del Artico con destino a Arcangel, for-
mado por 70 naves y 3 escoltas. Apoyado por la flota del
Mar del Norte hasta el norte de las Shetlands.

Agosto de 1707. Convoy exterior del Comercio Occidental, con
180 naves y 19 escoltas.

Marzo de 1708. Convoy exterior del Comercio Occidental, con
400 naves y 15 escoltas. Apoyado por la flota del almi-
rante Leake con 17 buques de guerra. Fueron destaca-
dos los convoyes que se dirigian a Virginia, las Canarias
y Norte de Portugal, llegando a Lisboa con el remanen-
te: 130 naves y la flota.

Guerra de Sucesion Austriaca, 1739-1748.

Junio de 1745. De los Downs a Plymouth, con aproximadamen-
te 130 naves y 1 escolta.

Septiembre de 1745. Del Baltico al Norte, con 99 naves y 2 es-
coltas.

Abril de 1747. Convoy francés con destino a las Indias Occi-
dentales: 250 naves.

Guerra de los Siete Aios, 1756-1763.

Abril de 1756. Un convoy militar francés de 150 naves, para la
conquista de Menorca (adversarios del almirante Byng).
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Junio de 1759. El almirante Saunders zarpa de Louisberg para
apoderarse de Quebec, remontando el San Lorenzo, con
un convoy militar de 277 naves.

Guerra de la Independencia de Norte América, 1776-1782.

Noviembre de 1776. Convoy de unas 100 naves de las Indias
Occidentales con destino a la metropoli. Llevado por el
almirante Cornwallis.

Invierno de 1781. Convoy del Baltico rumbo a la metrépoli, con
260 naves. (Escolta capitdn de fragata H. Nelson.)

Abril de 1781. El convoy del Comercio Occidental y relevo de
Gibraltar con 325 naves incluyendo la Flota Metropoli-
tana, que lo escoltaba, con 28 buques de guerra. Incluia:
200 de las Indias Occidentales, constituyendo un convoy
que se separo.

97 Transportes para el relevo de Gibraltar y Menorca.

Diciembre de 1781 Convoy francés de las Indias Occidentales,
con 167 naves rumbo afuera. Interceptado frente a Brest
y destruido por el almirante Kempenfelt, encontrandose
su escolta a sotavento.

Agosto de 1784. Convoy del Baltico rumbo a la metrépoli con
120 naves, incluido su escolta. Apoyado por el almirante
Hyde Parker, interceptado por la flota holandesa, dando
lugar a la Batalla de Dogger Bank.

Guerra de la Revolucion Francesa, 1793-1802.

Agosto de 1793. Escuadra de las Indias Occidentales rumbo a la
metropoli de 150 naves y un escolta y, ademas, con una
escuadra de apoyo.

Octubre de 1793. Convoy del Mediterraneo de 156 buques y 1
escolta, con destino a la metropoli.

1794. Convoy del Comercio Occidental desde Plymouth con 600
naves, escoltado por la Flota Metropolitana de 34 buques
de guerra, o sean 634 naves en total.

Mayo de 1795. Convoy a las Indias Occidentales rumbo a la me-
tropoli, constituido por 188 naves y 1 escolta, incluyendo
47 transportes.
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1798. La expedicion de Napoleéon a Egipto, integrada por 400
naves y escoltada por la flota de Tolon.

Mayo de 1800. Convoy de las Indias Occidentales rumbo a la
metropoli con 206 naves y 1 escolta.

Guerra Napoleonica, 1803-1815.

Junio de 1809. Convoy del Baltico rumbo a la metropoli con 244
naves y 1 escolta.

Noviembre de 1811. Convoy de las Indias Occidentales rumbo a
la metrépoli, de 370 naves, incluyendo 40 naves de un
convoy que se separo.

Octubre de 1813. Convoy del Baltico rumbo a la metropoli, con
383 naves y 1 escolta.

Conclusiones.

17. En resumen, los convoyes pequefios constituyen un fe-
némeno del siglo XX y la era de los buques de propulsion meca-
nica. No pueden ser justificados, ni sobre bases historicas ni so-
bre bases operativas.

El mayor convoy conocido en el periodo 1652-1815, es un
convoy del Baltico rumbo a la metrépoli integrado por 1.000 naves
escoltado por el almirante de Saumarez, en el «Victory», con otros
seis buques de linea, seis fragatas y algunos sloops. Navegd por
el Belt, en octubre de 1810.

Durante el periodo medieval, varios convoyes de 1.500 a 1.600

naves hicieron la travesia del Canal de la Mancha en los siglos
XIVyXV.
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APENDICE 2
TABLA 1

Proyecto de Seguro de Riesgos de Guerra Estatal Britanico
Tarifas Diferenciales Tipicas que Reflejan el Efecto del Convoy

Las rebajas de primas por viaje eran determinadas de acuerdo con el riesgo
calculado; sobre una base actuarial. (3)

(Hasta agosto de 1917, las primas por riesgos de guerra eran fijadas de
acuerdo con una tarifa unica arbitraria).

OBSERVACIONES

En agosto de 1917, el sistema de Convoyado Oceanico se encontraba en
las etapas iniciales de su desarrollo, el Convoyado Costero era un sistema
rutinario y en el Mediterraneo no habia convoyado.

Para marzo de 1918, el 90 % de la navegacion a ultramar se hacia en
convoyes, una gran proporcion de la navegacion costera era en convoyes,
y en el Mediterraneo se estaba desarrollando un sistema de convoyado.

Las primas reducidas reflejan el efecto general de estos convoyes.
Si se hubiese establecido una diferencia para el convoy, de modo que las
primas estuvieran fijadas de acuerdo con el riesgo de la navegacion en
convoy e independientemente (apreciado inicialmente), calculando a me-
dida que transcurriese el tiempo, sobre varios viajes, las reducciones en
las primas para los buques en convoyes hubieran sido apreciablemente
Iﬁayo)res que las efectuadas en base al viaje exclusivamente. (Ver Ta-
all).
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APENDICE N° 2

TABLA 11

Buques britanicos y extranjeros de 500 y mas T.R.B. - Propor-
cion de pérdidas (todas las causas) trimestralmente desde febrero
de 1917 a octubre de 1918. - Comercio de ultramar

APENDICE N° 3

TAMANO OPTIMO DE LOS CONVOYES

(Extraido del Science at War (1947) pags. 101-102
J. G. Crowther y R. Whiddington)

“Cuando los convoyes de buques mercantes que navegaban en
el Atlantico eran atacados en masa por los submarinos alemanes,
en 1942, ellos corrian el riesgo, ante la ausencia de escolta aérea,
de sufrir graves pérdidas. El tamano promedio de los convoyes
durante esa época era de unos 40 buques, y eran protegidos por
seis escoltas. Se calculaba que sin escolta aérea, se necesitaria el
doble de esta cantidad de escoltas para ofrecer una proteccion ade-
cuada. En aquella época no se contaba con escoltas suplementarias,
de modo que los planificadores tenian que buscar si era posible
introducir algin otro mejoramiento. La tUnica variante en la situa-
cion que podia ser modificada por los planificadores a voluntad,
era el tamafio del convoy. Siguiendo esta idea, ellos investigaron
cuales habian sido las pérdidas efectivas que se habian producido
en los convoyes de distintos tamafios, y comprobaron que, durante
1941 y 1942, el porcentaje de las pérdidas en los grandes convoyes
era marcadamente inferior al experimentado en los convoyes pe-
quefios. De todos los convoyes maritimos del periodo comprendido
desde enero de 1941 a abril de 1943, aquellos con menos de 45
buques perdieron, como promedio, 2,6 % de sus buques, mientras
que los de mas de 45 buques perdieron, como promedio, tan so6lo
1,7 %. En realidad, se perdian mas o menos el mismo numero de
buques por convoy, ya fuera éste grande o chico. Se verifico, asi-
mismo, que el nimero de buques escoltas era casi el mismo, tanto
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para los convoyes pequeilos como para los grandes, y que el tama-
fio de las manadas de submarinos atacantes también habia sido
bastante uniforme.

“La razon de las pérdidas relativamente menores en los gran-
des convoyes se debe, probablemente, al hecho de que el perimetro
de un gran convoy es tan solo ligeramente mayor que el de uno
pequefio, debido a que el area ocupada por los buques aumenta en
razén al cuadrado del radio, mientras que el perimetro es direc-
tamente proporcional a la longitud. De aqui, pues, que el numero
de buques escoltas necesario para vigilar el perimetro de un con-
voy grande sea casi el mismo que el necesario para vigilar el
perimetro de un convoy pequefio. Por ejemplo, si los buques
escoltas deben estar alejados a 4.000 yardas del convoy, el peri-
metro para un convoy de 80 buques seria tan sélo un séptimo mas
largo que el de un convoy de 40 buques. En esta forma, 7 buques
escoltas pueden proteger a un convoy de 80 tan bien como 6 bu-
ques escoltas pueden proteger a un convoy de 40. Si un subma-
rino logra introducirse por la cortina de escoltas, es poco pro-
bable que vaya a hundir mas buques en el convoy grande que en
el convoy pequefio, por cuanto en ambos casos contara con el
mismo numero limitado de torpedos. Su situacién sera semejan-
te al de un cazador de patos: si por encima de éste pasa volando
una bandada de 80 patos, él no podra matar a un nimero supe-
rior que si volara sobre ¢l una bandada de tan soélo 40 aves; en
ambos casos, s6lo podra disparar el mismo numero de tiros. El no
tendra tiempo para volver a cargar. Tampoco puede el subma-
rino regresar a su base, cargar nuevamente y volver a atacar,
después que ha lanzado su existencia de torpedos.

“Por razones similares, bajo ataques de submarinos indivi-
duales, los grandes convoyes carentes de toda proteccion de escol-
tas son menos costosos que la navegacion individual de buques
aislados. Cuando los submarinos alemanes atacaron a la nave-
gacion mercante norteamericana frente a la costa oriental de los
Estados Unidos, después de diciembre de 1941, infligieron gra-
ves pérdidas durante un tiempo considerable. Los buques nave-
gaban entonces individualmente y eran atacados individualmente.
Si los buques mercantes norteamericanos hubiesen navegado en
grandes grupos hasta sin proteccion alguna, es probable que el
total de hundimientos hubiera sido menor. Supongamos que el pro-
grama de carga a cumplir exigiera la zarpada de un convoy de
50 buques cada ocho dias desde cada lado del Atlantico. La misma
cantidad de carga podria transportarse en convoyes de 75 buques
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que zarparan cada doce dias. Esto reduciria el cruce en un tercio,
y la reduccién en el nimero de ataques por los submarinos seria
casi en la misma proporcion.

“En el verano de 1943 se contaba con 11 grupos de buques
escoltas, en el Atlantico Norte, para la proteccion a corta distan-
cia de los convoyes. Ademas de éstos, otros tres grupos de escol-
tas de apoyo eran mantenidos en reserva para ir en ayuda de
los convoyes atacados. Reduciendo el nimero de convoyes en un
tercio, podia dejarse libre a una cantidad de escoltas de protec-
cion cercana como para formar otros tres grupos de escoltas de
apoyo. En esta forma, el nimero de grupos de escolta se redu-
ciria de 11 a 8, mientras que el nimero de grupos de apoyo aumen-
taria de 3 a 6. Entonces, la probabilidad de que un convoy ata-
cado recibiera ayuda de un grupo de escoltas de apoyo seria
aproximadamente el triple, porque la probabilidad de que un con-
voy sea ayudado por un grupo de escoltas de apoyo es de 3/i1 y
6/8, respectivamente, o sea aproximadamente 3 a 1 en favor del
plan del convoy grande. Este trabajo se debe, en gran parte, al
Dr. H. R. Hulme y al Sr. J. H. C. Whitehead.”




U. S. S. “Indian4polis”

Por el Capitan “M”

En la madrugada del 30 de julio de 1945 el crucero «Indiana-
polis» fue hundido por impacto de torpedos lanzados desde el
submarino japonés «1-58». El hecho en si representa uno de
los normales riesgos de guerra, pero adquiri6 importancia por
cuanto fue ignorado por el Servicio de Vigilancia durante tres
y medio dias. Tal el acontecimiento que se extracta a conti-
nuacion, obtenido de varias fuentes.

I. - El ataque.

El 26 de julio de 1945, el submarino japonés «1-58», coman-
dado por el capitan de corbeta Hashimoto, y uno de los cuatro
grandes que aun le restaban a la Marina, zarp6 de Kure, condu-
ciendo seis kaitens (torpedos humanos). Su mision, “atacar bu-
ques enemigos al E. de Filipinas, para dificultar sus comunica-
ciones maritimas”. En su navegacién pas6é el meridiano de Oki-
nawa, y no encontrando buques en la ruta Okinawa-Marianas, con-
tinu6 hacia el Sud. El 27 arrib6 a la linea Guam-Leyte; en la
tarde del 28 avistdo un buque tanque escoltado por destroyers y
decidi6 atacarlo con dos kaitens. Producida la salida de éstos y
luego de una espera de casi una hora se escucharon explosiones,
pero un chubasco de agua impidid verificar el resultado. Se infor-
mo : “Creo haber hundido un buque tanque”.

Esperando mejores éxitos, resolvid estacionarse en la inter-
seccion de las rutas Guam-Leyte y Peleliut-Okinawa. El 29 el sub-
marino permanecid la mayor parte del dia en superficie, mar cal-
mo, tiempo achubascado. Por la tarde, la visibilidad se redujo, por
lo que se sumergi6 en espera de la salida de la luna (2230 H.).
Alrededor de las 2300 H. resuelve salir a superficie. Tan pronto
se cubrio el servicio de puente fue denunciado un avistaje, a unos
10.000 mts., proyectado en la luna; se volvid a sumergir, prepa-
rdndose para el ataque. La observacidon periscopica mostré un
buque de guerra que fue identificado clase «Idaho». Se prepararon
los seis tubos de proa, dispersion 3°; al tener el blanco a unos
1.700 mts. fueron disparados los 6 torpedos, con 3" de intervalo;
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eran las 0002 H. y habian transcurrido 27' desde el avistaje. Tres
explosiones se oyeron, localizandolas bajo las torres de proa y popa.
Como parecia que el buque no se hundia, se ofrecieron los cuatro
kaiten para atacarlo, lo que fue negado por el comandante, quien
ordend sumergir para volver a cargar los tubos, operacion que
demando6 casi una hora. Se vuelve a la superficie, pero a causa de
la escasa visibilidad nada pudo verse, salvo que el buque se habia
hundido. A 0300 H. se comunico al Cuartel General de la VI Flota
en Kure el ataque y su resultado.

El submarino continué recorriendo la =zona, sin encontrar
buques; de acuerdo a instrucciones arribé a Kure el 16 de agosto,
el 15 se habia rendido el Japon.

El «I-58» fue hundido por la Marina norteamericana el 1° de
abril de 1946.

IL. - La tarea y su ejecucion.

Es de conocimiento universal que el gobierno norteamericano
decidid hacer explotar una bomba atémica sobre territorio japo-
nés para, a consecuencia del clima de terror que dicha explosion
y sus efectos creara, obtener la rendicion de dicha nacién.

Tanto la fabricacion de esta bomba como el entrenamiento de
las dotaciones de aviones que se emplearian para la operacion, fue-
ron rodeadas del mayor secreto. El personal fue ocupado en forma
dispar, a fin de impedir deducciones reales sobre los fines de esta
tarea que ejecutaban; fue necesario modificar la estructura de los
B-29 que la conducirian, etc. Estas operaciones se ejecutaron en
la base de Wendover (Utah).

Cumplida esta parte del plan, fue objeto de estudio el traslado
de la bomba hasta la base aeronaval de Tinian; se decidido por la
via maritima. De los buques disponibles se eligio al crucero «In-
dianapolis», por su tamaiio y velocidad.

Este buque, que se encontraba en San Francisco en pequeiias
reparaciones, fue rapidamente alistado; en la noche 15/16 de julio,
la bomba y su detonador, en equipos separados, fueron embarcados,
operacion que se ejecutd dentro de la rutina usual de seguridad a
fin de evitar comentarios, y guardados en el alojamiento del Es-
tado Mayor. A cargo de la bomba embarcaron el mayor Furnan
y el doctor Nolan, especialista en medicina nuclear; ambos revis-
taron como oficiales de artilleria; ademas, un grupo de oficiales.

El 16 de julio de 1945 a 0800 H. el crucero zarp6 de San Fran-
cisco; las instrucciones establecian: “Embarcard, con el mayor
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secreto, una carga, pequefia pero vital. Zarpara en la mafiana del
16 julio y a la mayor velocidad permitida dirigirse a Pearl Har-
bor, donde desembarcara el pasaje, continuando viaje, siempre a
gran velocidad, a Tinian, para entregar carga; no se permitiran
comentarios respecto a ella, que debe ser conservada alin a costa
del buque. Si éste fuera hundido, salvar la carga a toda costa, en
salvavidas si fuera necesario. Cada dia que se adelante acortarad
la duracion de la guerra en mucho. La carga serd acompafiada
por dos oficiales del ejército y custodiada por su destacamento de
infanteria de marina; ninguna otra persona debe aproximarse a
ella. El paquete pequefio serd tenido tan alejado de la tripulacion
como sea posible, preferentemente en la zona de la plana mayor,
y los oficiales del ejército junto a él.”

El tnico comentario sobre la comisién a desempefiar fue hecho
por el comandante, capitin Mc Vay, quien, en el puente, conver-
sando con oficiales, manifest6 mas o menos: “No puedo infor-
marles de nuestra comision, pero cada hora que ganemos acorta-
remos la guerra en mucho.”

El buque conducia una masa subcritica de uranio 235.

Las instrucciones dadas al mayor Furnan decian: “Queda
usted encargado de la custodia y traslado de una masa de uranio
desde Los Alamos hasta Tinian. Seguridad sera provista por el
gjército; transporte por el ATC y la Marina. En Los Alamos se
le incorporara el doctor Nolan, del hospital de la base, quien se
desempefiard como oficial radiolégico de la comision. Durante el
viaje ustedes figuraran como oficiales de artilleria y persona algu-
na no autorizada debe conocer su verdadera mision. El transporte
de la carga es de la mayor importancia y no debe ser perdida por
accidente o robo.”

El 19 de julio, por la manana, el crucero amarraba en Ten-Ten
Dock (Pearl Harbor); habia navegado 2.090 millas en 74.5 horas,
a un promedio de 28 millas horarias; desembarcd al pasaje y se
aprovisiond. Se zarpd en el dia, arribando a Tinian en la madru-
gada del 26 de julio, donde la carga fue entregada a las autori-
dades navales, conjuntamente con los dos oficiales encargados de
su custodia. Se habian navegado 5.000 millas a alta velocidad.

En Tinian se recibieron o6rdenes del CINCPAC: “Terminada
operacion descarga, zarpar para Guam para reaprovisionarse, con-
tinuando viaje a Leyte. Comandante CTG 95.7 programara 17 dias
adiestramiento en zona Leyte.” Como informacion, esta orden fue
dada a los CTF 95 y CTG 95.7.
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En este trdmite radica la causa de la tragedia que se desarro-
llaria dias después, como se vera mas adelante. La CTF 95 recibe
el despacho y no teniendo intervencion inmediata, lo archiva; en
cambio, la CTG 95.7 lo recibe en forma confusa; nunca fue des-
cifrado ni pedido repeticion. Tampoco fue dado a los comandos
de area costera en Filipinas, tanto Leyte como Manila.

El 26 de julio por la tarde, el crucero zarpa para Guam, fon-
deando en Apra el 27 por la mafiana, reaprovisionandose de inme-
diato. El comandante se presenta a Jefatura en procura de infor-
macion e instrucciones complementarias; lleva mas de tres meses
de ausencia de este teatro de operaciones. En su entrevista con el
almirante Spruance, éste le informa no existir nada de importan-
cia en el mismo; ya su Estado Mayor trabajaba en los planes para
la invasion a Kyushu, estimada para noviembre y en la rendicion
de Japon.

I11. - El hundimiento.

El 28 de julio el «Indianapolis» zarpé rumbo a Leyte; sus
instrucciones: ‘“Zarpar de Apra el 28 a 0900 H. - SOA, 15,7 nu-
dos - Llegar a Leyte el 31 - ETA. 1100 H. ruta Peddie - No se pro-
vee escolta. Zig-zag a decision del comando.”

La ruta Peddie era la directa entre Apra y Leyte, 1.171 mi-
llas y la velocidad de 15.7 nudos, la establecida para facil manio-
bra, zig-zag, etc. en zonas libres de peligro y adoptada por razones
de economia de combustible. No se proveyd escolta, pues se esta-
blecia que se podia navegar sin ella al Sud de la linea de seguri-
dad, ahora bastante al Norte de Guam como consecuencia de la
ocupacion de Okinawa y el intenso trafico maritimo y aéreo exis-
tente entre esta isla y Filipinas.

El informe del Servicio de Inteligencia establecia:

“a) Fuerzas japonesas aun se sostienen en las islas Rota,
Woleai, Sorol, Jap y Babel. No se registran actividades militares
en ellas ultimamente.

“pb) Contactos con submarinos enemigos:

“Julio 22 - Submarino avistado en superficie; lati-
tud 10-34 N; longitud 132-47 E - Ordenada su caza a
0015 H.

“Julio 25 - Buque desconocido informa avistaje de
posible periscopio en 13-56 N; 136-56 E a 0800 H.

“Julio 25 - Contacto sonar denunciado en 10-30 N.
136-25 E, posible submarino.”
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Todas estas denuncias correspondian a posiciones al Norte de
la derrota ordenada, salvo la del dia 22.

Por su parte, Jefatura de Puerto Guam envid los siguientes
despachos:

“A: SCOMA - PD Tacloban - CTG 95.7.

“Informativo para: Com. V Flota - Com. Marianas - CTF 95.
Com. P.S.F. - CINCPAC - Com. Carolinas Oeste.

“U. S. S. «Indianapolisy (C.A. 35) zarp6 Guam 2300Z 27 ju-
lio - SOA 15.7 nudos - Ruta Peddie hasta Leyte - ETA punto Peter
George 2300Z - 30 julio - ETA Leyte 0200Z - 31 julio - cruce lineas
30 julio.”

El término “cruce” significaba que el buque cruzaria la linea
divisoria de las zonas maritimas, la chop Une, el dia 30.

El tiempo era bueno; mar normal con pequefios chubascos,
que fue empeorando a la tarde, reduciendo la visibilidad, condi-
ciones que se mantuvieron el dia 29; el buque mantuvo su servicio
de vigilancia reforzado, y la maquina a “rotacion alternada”, que
significaba poner los ejes propulsores externos a 167 rotaciones
y los internos a 157, lo que, con el promedio de 162, concedia al
buque la velocidad ordenada; el proposito, despistar la escucha ra-
diofdnica.

En la tarde, un despacho del «Wild Hunter» informé el avis-
taje de un periscopio en 10-25 N y 131-45 E a 1620 H, avistaje
repetido unos 30 minutos después; el punto quedaba unas 75 millas
al Sud de la ruta que el crucero recorreria al dia siguiente. A 1700
horas se orden¢ zig-zag.

Al cerrar la noche se suspendid el zig-zag; la visibilidad, po-
bre; cielo cubierto; la luna saldria a 2230 H. A 2100 H. el Jefe
de Navegacion llevo al puente la consigna para la noche; nada
especial; se informaba: “Despachos recibidos informan que avio-
nes y torpederos exploran zona adelante en busca de submarinos.
El buque la cruzara el 30 a 0800 H.”

Recién a 2300 H. fue visible la luna y so6lo por cortos perio-
dos de tiempo. Cerca de medianoche el comandante se retird del
puente; el relevo de guardias y servicios se ejecutd sin novedad.

A 0002 H. del 30 de julio el buque fue torpedeado; los tor-
pedos hicieron impacto en proa y popa. Pronto pudo apreciarse la
gravedad de las averias experimentadas, y se orden6é abandonar
el buque; muchos lo hicieron cuando éste tomo la escora final; eran
las 0014 H.
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No se pudo emitir sefial de auxilio por cuanto las explosiones
dejaron fuera de accidon a las estaciones R.T.; el hundimiento se
produjo a unas 300 millas de la tierra mas proxima, y aun debian
transcurrir 36 horas hasta la hora de arribo. Los elementos de
salvamento consistian en dos lanchas salvavidas, mas las balsas y
chalecos individuales.

En el agua, se tratd de organizar un auxilio para los heridos
y quemados ubicandolos en las balsas, y mantener el espiritu de
los restantes mediante conversaciones o juegos dirigidos por aque-
llos que, en circunstancias como ésta, se ponen de manifiesto. La
gran mayoria de estos hombres permanecidé en el agua, pues las
balsas eran de reducida capacidad, casi 4 dias, disgregados en
parte por efectos del viento y corriente, soportando las inclemen-
cias del sol tropical y de las noches frescas, y atacados por peces
sanguinarios; agréguese a ello el ser dos veces sobrevolados sin
que fueran avistados.

Tal fue la tragedia de este grupo de sobrevivientes.

IV.- Salvataje.

El 2 de agosto a 0815 k. decolé de la base de Pelelit un
P.V-1 Ventura; tarea: “exploracion”. El recorrido de rutina se
cumplia sin novedad. A 1100 H., con motivo de una prueba de
comunicaciones, se toma un plano de vuelo de 5.000 pies; la vigi-
lancia sefala de pronto una mancha en el agua: “submarino”, y el
avion pica sobre ella; a 1.000 pies de altura se aclara lo avistado;
son hombres en el agua; se les arroja balsas y salvavidas, y dos
boyas transmisoras. A 1125 H. se transmite a la base: “Avistados
30 hombres en el agua. 11-30 N y 133-30 E.” Sobrevolando al
grupo, se cuentan mas cabezas; un segundo despacho aumenta el
numero a 150 hombres.

El comando de la sub-zona Carolinas del Oeste tomo a su
cargo la operacion de salvamento; fueron movilizados todos los ele-
mentos aéreos y navales disponibles y ordenada su concentracion
en la zona denunciada, los que comenzaron a llegar en la tarde y
noche del 2 de agosto (los buques se encontraban, los mas proxi-
mos, a unas 200 millas de la misma) procediendo a recoger sobre-
vivientes y prestarles los primeros auxilios.

Dos conductas en esta operacion conviene destacar:

a) El teniente aviador Marks, al sobrevolar la zona donde
se encontraban los naufragos, y observando sus precarias condi-
ciones, comunica a la base: “Entre 100 y 200 sobrevivientes en la
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posicion denunciada. Necesidad equipo capaz mientras haya luz
diurna. Muchos hombres sin balsas.” Pocos minutos después, con-
certa, con aviones que lo acompafian, un plan, y comunica: “In-
tentaré¢ acuatizar. P.V. vigilan zona.” Ejecuta su maniobra a
costa de algunos remaches saltados, que se tapan con lapices y
vendas, y comienza a embarcar a los mdas necesitados; eran las
1640 H. La informacion que de ellos se obtiene indica la mag-
nitud de la catastrofe; el primer conocimiento que el comando
superior tuvo de ella fue el radio enviado desde este avion. “Es-
tamos recogiendo naufragos del «Indianapolis», torpedeado y hun-
dido sédbado en la noche. Urgente pido asistencia aérea y de su-
perficie.”

Operacion similar ejecutd el teniente Alcorn, con un aparato
del Ejército. La accion de ambos oficiales permitid embarcar cier-
to niamero de naufragos, necesitados de auxilio inmediato, quienes
de esta manera salvaron su vida. Ambos aviones se perdieron.

b) El destroyer «Cecil Doyle», comandante W. G. Claytor, na-
vegaba hacia las islas Palau. A 1430 H. avista el avion del teniente
Marks, quien le informa de la operacion de salvataje en que esta
empefiado; su comandante resuelve dirigirse a la zona indicada
a maxima velocidad. La orden de hacerlo le llegd dos horas después.

El buque arribo al sitio del siniestro a 2340 H. guiado por
radar proyectado sobre los aviones que habian acuatizado; pese al
peligro que ello representaba, no se vacilé en emplear el foco para
localizar a los naufragos. Estos fueron embarcados después en
destroyers que en numero de 10 se concentraron, y luego trasla-
dados a wvarios hospitales terrestres; habian permanecido en el
agua entre 80 y 90 horas.

Un minucioso registro fue ejecutado durante los dias 3, 4,5,
6, 7 y 8 de agosto; todo objeto flotante fue hundido. De los cada-
veres fue retirado todo lo personal y de identificacion, y luego fon-
deados. Los buques rindieron honras funebres a los desaparecidos.

El 8 de agosto se dio por terminada la operacion. Al zarpar
de Guam, la tripulacion del crucero se componia de 82 oficiales y
1114 hombres de personal subalterno. Declaraciones posteriores
estiman que al ordenarse abandono lo hicieron unos 850 hombres
(debido al calor, la mayoria de la tripulacion dormia en cubierta).
Se salvaron 11 oficiales y 306 hombres; el resto perecié durante
la permanencia en el agua.

Esta operaciéon no pas6 desapercibida para el enemigo, quien
difundi6 la siguiente informacion: “Mensajes enemigos intercep-



54 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

9

tados indican que estd en busca de un importante buque hun-
” dido”.

El servicio de Personal Naval envi6o a los deudos de la tri-
pulacion un mensaje redactado en los siguientes términos: “Co-
municados recién recibidos indican que su ... (grado de paren-
tesco) ha sido herido en accidon habida el 30 de julio de 1945; diag-
néstico inmersion, pronostico bueno. Su ansiedad es considerada
y le seran enviados mas detalles cuando sean recibidos. Est¢ Vd.
seguro que esta recibiendo las mejores atenciones médicas y los
acompafiamos en sus deseos de un pronto restablecimiento. Comu-
nicaciones pueden ser remitidas al Hospital................cccceeneee. Para evi-
tar posible ayuda al enemigo, sirvase no divulgar el nombre del
buque o lugar, salvo que mas adelante se dé publicidad al hecho”.

V. - Vigilancia de la navegacién.

Durante la guerra el océano Pacifico fue dividido en dos zonas
por el meridiano 130E, la famosa chop Une. El almirante Kinkaid,
jefe de la 72 Flota y de las fuerzas aliadas, cabeza de lo que se
llamé la “flota de Mac Arthur” o la “flota que peleaba”, coman-
daba la zona Oeste, con asiento en Filipinas. El almirante Nimitz,
con asiento en Guam, comandaba la zona Este, con las unidades
que integraban la llamada “flota de carton”.

El comando de la frontera maritima de Filipinas P.S.F. se
establecio en Tolosa; su mision: Defensa local del frente maritimo,
control de puertos, organizacion de la navegacion, rutas, despa-
chos y servicios de escolta. Llegd a contar con 220 buques y un
personal en tierra de 180 oficiales y 480 hombres; el movimiento
mensual era de unos 1.500 buques.

El control del movimiento maritimo obedecia a las siguientes
directivas:

1) Para el mar: Recibida la comunicacion referente al mo-
vimiento de un buque, el SCO trazaba su ruta y ploteaba diaria-
mente la posicion que se le suponia alcanzaba, de acuerdo a ins-
trucciones. En la fecha de llegada, en caso de demoras, se iniciaba
la investigacion y busqueda pertinente. Esta conducta no se apli-
caba a los buques combatientes, por ignorarse las alteraciones
que su derrota podia haber experimentado.

2) Para el puerto: Un buque en la entrada del mismo iden-
tificaba y comunicaba a HECP. el movimiento de buques; esta
oficina lo comprobaba e informaba al P.D.O., con copia infor-
mativa al P.S.F.; a su vez P.D.O. comunicaba a NOB., direc-
tamente subordinado al P.S.F.
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Con este procedimiento, aplicado Unicamente a buques mer-
cantes y auxiliares, se confeccionaba la lista de buques en puerto
0 en navegacion y se vigilaba su actuacion.

Las instrucciones para la navegacion de buques combatien-
tes establecian: “No se dardn avisos de llegada de los buques
combatientes”. La razon, conceder una mayor seguridad a su
navegacion y aliviar el trafico radioeléctrico.

Mas tarde, esta orden fue modificada por la siguiente: “Todo
buque combatiente que actie independientemente debe ser con-
siderado perdido cuando no llegue a destino dentro de las 8 horas,
un mercante dentro de las 24 horas y embarcaciones menores
dentro de las 72 horas de su E. T. A. El puerto de destino infor-
mara de inmediato a su jefe de zona maritima, quien adoptara
las medidas necesarias para obtener nuevo E.T.A. del buque,
informar al puerto de zarpada, comandantes de zonas, que el
buque debid surcar y preparar la busqueda aérea y de superfi-
cie. Oportunidad y clase de medidas dependen del tiempo, acti-
vidad enemiga y clase y duracion del viaje. El comando supe-
rior debe estar informado”.

VI. - Consejo de Guerra.

Por orden del almirante Nimitz se constituyd un tribunal
bajo la presidencia del vicealmirante C. A. Lockwood que sesiono
del 13 al 20 de agosto, interrogando a 43 testigos de varias je-
rarquias. En su informe final aconsejaba enviar Letfers of Repri-
mand al capitan de navio Mc Vay, capitan de corbeta Sancho y
teniente Gibson; el capitan Sancho recibié ademas una Letter of
admonition. Ambos, oficiales del Servicio de Navegacion de Leyte.

La Letter of reprimand dirigida al capitin Mc Vay expre-
saba: “Vd. ha cometido un error de apreciacion al no ordenar
zig-zag en la noche que se perdid su buque. Juicios posteriores
indican que Vd. no extremdé medidas para enviar sefial de auxilio
después de la explosion y antes del hundimiento. Queda Vd. re-
prendido por la forma negligente en que cumplido sus obligaciones
en esos momentos”.

La dirigida al teniente Gibson expresaba: “Vd. ha incurrido
en falta al no llamar la atenciéon del Jefe de Servicios de Puerto
Tocloban del hecho que el «Indianapolis» estaba perdido, y que
Vd. no habia recibido informacion referente a un cambio de fecha
de llegada o cambio de ordenes. Dicha falta motivd un retraso
de varios dias en la iniciacion de la busqueda, con la resultante
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pérdida de vidas. Vd. queda por lo tanto, reprendido por la falta
de cuidado e ineficiente manera con que Vd. ejecutd sus obliga-
ciones en esos momentos”.

En la nota reclamo que pasé este oficial establecia: “no exis-
tiendo directivas que obligaban a comunicar el no arribo de bu-
ques combatientes anteriormente a la pérdida del «Indianapolisy,
cabe preguntar ;Coémo puedo ser culpable de no cumplir orde-
nes que nunca existieron? Llamo la atencion a los puntos d) y
e) (o0rdenes dadas por CINCPAC y P.S.F. después del hecho)
que fueron promulgadas después que el «Indiandpolis» fue hun-
dido, que evidencian que los altos mandos consideraban que las
directivas existentes eran inadecuadas. Se debe tener presente
que las referentes a d) y e), al no basarse en ninguna directiva
anterior, evidencian su inexistencia”.

“Todos los testimonios relacionados con las directivas para
la navegacion referentes a los Servicios de Puertos comprueban
que no existian directivas respecto al informe sobre la no arri-
bada de los buques combatientes. Ninguna prueba puede ser pro-
ducida demostrando fuera mi deber informar el arribo o no arribo
del «Indianapolis».”

“Solicito que mi Letter of reprimand sea anulada. Creo ha-
ber sido injustamente acusado en este caso y mi reputacion como
oficial de Marina ha sido perjudicada por estas acusaciones. Co-
rresponde que aquella carta sea retirada de mi ficha de servicios.
El juicio en consideracidon prueba la falta de las previsiones anterio-
res al 1° de agosto referentes al control de la navegacion de los
buques combatientes, y no puedo dejar librado a la decision de
otros que un oficial joven, como lo soy, sea responsable por obli-
gaciones que nunca existieron”.

Esta nota sigui6 los conocidos tramites administrativos.

El 27 de noviembre, Marina anunci6 que el capitin Mc Vay
seria sometido a un Consejo de Guerra. Nunca se inform6 quién
provocod este nuevo juicio, pero se conocid la oposicion del almi-
rante Nimitz. Tenia precedentes a su favor. Nueve cruceros
habian sido hundidos en lucha durante la guerra, algunos en cir-
cunstancias discutibles, pero ningin comandante habia sido juz-
gado por Consejo. En concreto, ningin comandante de los 436
buques combatientes perdidos habia sido sometido a juicios, salvo
un relevo. El pensar en los circulos navales era que la situacion
hubiera sido diferente de haber ocurrido el hecho afios antes.

El Consejo, presidido por el contraalmirante W. Du Puy Ba-
ker, inici6 su cometido el 3 de diciembre; los cargos eran:
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Cargo I. - Por negligencia, exponer a un buque de la Armada
a correr riesgos.

Carlos V. Mc Vay, capitan de navio de la Marina norteame-
ricana, mientras servia como comandante del U.S.S. «In-
dianapolis», navegando solo y sin escolta, de Guam - Islas
Marianas a Leyte - Islas Filipinas, cruzando una zona donde
submarinos enemigos podian ser encontrados, con buena visi-
bilidad, después de la salida de la luna, el 29 de julio de 1945,
a/o aproximadamente 2330 H. descuidé adoptar medidas de
seguridad adecuadas, como ser navegar en zig-zag, y el lla-
mado Mc Vay, por su negligencia, expuso al citado U.S.S.
«Indianapolis» a riesgos, estando Estados Unidos en estado
de guerra.

Cargo Il - Ineficacia culposa en el cumplimiento de su deber.

Carlos Mc Vay, capitan de navio de la Marina norteameri-
cana, mientras servia como comandante del U.S.S. «India-
napolis» en navegacion de Guam, Marianas a Leyte, Filipi-
nas, habiendo sido informado, a/o aproximadamente 0012 H.
del 30 de julio de 1945 que este buque estaba seriamente
averiado y por hundirse, por entonces y después no dio opor-
tunamente las ordenes para su abandono, causando con dicha
ineficacia la muerte de muchas personas de abordo con el
hundimiento del citado buque, estando Estados Unidos en es-
tado de guerra. - James Forrestal.

Entre los testimonios del juicio, figuré el del capitan Hashi-
moto, conducido expresamente desde el Japon para ello. Ante las
protestas de la prensa norteamericana por el procedimiento, se
establecio: “El testigo Hashimoto no ha sido llamado para tes-
” timoniar contra el acusado; lo ha sido en un esfuerzo para esta-
” blecer exactamente qué causd la explosion que produjo el hun-
” dimiento del «Indianapolis».” Su declaracion expuso una serie
de circunstancias casuales y favorables para el atacante. Salio
a superficie en el momento y lugar oportuno para el ataque; si
lo hubiera hecho media hora después no hubiera visto al crucero;
no us6é su radar, y su detector de sonidos no funcionaba bien;
si lo hubiera hecho diez millas mas al Este, ¢l y no el crucero se
hubiera proyectado sobre la luna; si lo hubiera hecho diez millas
mas al Norte o al Sud no hubiera llegado a posicion de lanzamiento,
o si el crucero hubiera sido escoltado, la situacidon cambiaba a su
favor; si la luna no hubiera salido a esa hora, o si las nubes en
el horizonte no se hubieran abierto, no se habria avistado al cru-
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cero; en fin, bastaba que tan sélo una o dos de las condiciones del
momento no se hubieran producido para que el ataque no hu-
biera tenido lugar o éxito. Tal la servidumbre de los “si”.

La concurrencia de este oficial motivd un proyecto de de-
claracion del representante Rogers, de Massachusetts, pidiendo
no fuera tomada en consideracion su declaracion; no prospero.

El 15 de diciembre, dia en que la defensa inicid su accion,
aparecio en el Army and Navy Bulletin el siguiente articulo:
“Vicealmirantes deben ser juzgados en el debate del «Indiana-
polis».”

“Lo que pudo haber sido claro para algunos observadores im-
parciales, parece ser ahora la conviccion del Alto Comando Na-
val: que la responsabilidad por el desastre con su elevada e
injustificada pérdida de vidas debe ser llevada algunos escalones
mas altos que el de un aislado comandante. Porque si 800 6 900
hombres escaparon del buque naufrago, como se ha repetido
en los procedimientos del Consejo de Guerra, entonces el coman-
dante del «I-58» responde por menos vidas de americanos
que las negligencias del alto comando. La Marina inici6 inves-
tigaciones tendientes a fijar responsabilidades donde ellas exis-
tian, pero, y si ella continua dilatandolas, el publico puede ser
espectador del insolito espectaculo de una accion disciplinaria
dirigida contra los mandos navales de tres estrellas.”

El 18 de diciembre, el Consejo aprobd las siguientes cuestio-

nes de hecho:

a) El primer cargo, probado. El acusado C. B. Mc Vay,
capitain de navio de la Marina norteamericana, es culpa-
ble por este cargo.

b) El segundo cargo, no estd probado; el acusado C. B. Mc
Vay, capitdin de navio de la Marina norteamericana, no
es culpable por este cargo, y el Tribunal debe retirar al
llamado C. B. Mc Vay de este cargo.

Consecuente con estas cuestiones de hecho, el Tribunal fallo:
“El Consejo sentencia a Carlos B. Mc Vay, capitan de navio de la
Marina norteamericana, a la pérdida de cien puestos en su grado
temporario de capitan de navio, y a la pérdida de cien puestos en
su grado efectivo de capitan de fragata”.

A continuacion de esta sentencia, el Tribunal informé: “En
consideracion a los conceptos del acusado, y a nuestro conoci-
miento de que ningun otro comandante que perdiera su buque,
como resultado de accion con el enemigo, ha sido sometido a

ER]

2

2
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” Consejo de Guerra, nosotros con firmeza recomendamos a Carlos
” Mc Vay, capitin de navio de la Marina norteamericana, a la
clemencia de las autoridades revisoras.”

9

El veredicto del Tribunal no fue bien recibido por el publico;
la prensa inici6 una campafia a favor del condenado, que logr6 del
secretario de Marina la siguiente resolucion el 20 de febrero de
1946: “Aprobado el procedimiento del Tribunal y su sentencia.
” Visto la recomendacion del Jefe de Personal Naval y almirante
de Flota E. King, basada en el destacado concepto del capitan
Mc Vay, que evidencia sus largos y meritorios servicios, su
celoso cumplimiento del deber, que incluye servicio de com-
bate en la segunda guerra mundial, sus numerosas citacio-
nes y las distinciones acordadas: Fuerza Expedicionaria, Ser-
vicio en China, Estrella Plateada, Corazén Purpura y otras, y
considerando la recomendacion unanime a la clemencia, firmada
por todos los miembros del Tribunal, queda la sentencia anu-
lada en todos sus términos. Al capitan de navio Mc Vay le sera
levantado su arresto y restituido al servicio.”

2
9

2

Dias después fue designado jefe de Estado Mayor del Oc-
tavo Distrito Naval.

Tramites mas intensos tuvo la parte relativa a los tenientes
Sancho y Gibson; ya estos oficiales habian sido desmovilizados.
La nota reclamo de este ultimo, su recorrida por las varias repar-
ticiones, fue informada por el almirante Kauffman, aun coman-
dante de la P.S.F., en estos términos: “No existiendo directivas
” asignando responsabilidades a este comando, o a unidades a sus
ordenes para verificar y comunicar los movimientos de los bu-
” ques combatientes, considero que esta responsabilidad no puede
” recaer en persona alguna bajo el comando de la P.S.F.”.

9

Por su parte, al informar el almirante Morris, del Estado
Mayor del almirante Nimitz, sostuvo que la falta de directivas
expresas no excluia al personal encargado de tales tarecas de los
informes pertinentes, en atenciéon a las consecuencias que ello
podria tener.

El nombramiento del almirante Nimitz como jefe de Opera-
ciones Navales dio mayor impulso a los informes, y nuevamente
la prensa intervino en la polémica, a favor de ambos tenientes;
el punto en consideracion, siempre el mismo y segun los diarios,
claramente determinado en el informe del almirante Kauffman.
Otro argumento se agregaba: Una Letter of reprimand, normal-
mente un castigo simple y de caracter reservado, habia tomado
caracter publico, con el consiguiente deshonor de los afectados.
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Toda esta disputa tuvo su epilogo el 9 de diciembre de 1946,
con la siguiente resolucion del secretario de Marina, dirigida a
los interesados:

13

I) Cuidadosa reconsideracion de los hechos y circunstan-
cias relacionadas con la pérdida en el mar del U.S.S. «India-
> napolis» (C.A. 35) el 30 de julio de 1945 y en conexion con su
” intervencion personal con ella, me han convencido que las me-
didas disciplinarias adoptadas en su caso fueron mas severas de
lo que las circunstancias exigian.”

2

2

-

2

ER]

En consecuencia, las notas disciplinarias son anuladas. El
Jefe de Personal Naval enviard copias de esta resolucion a los
interesados y dispondra su inclusion en sus fichas de servicio.”

2

2

VIL. - Final.

Tal, en forma somera, el relato de esta tragedia y de sus
consecuencias.

Queda, para los profesionales que la lean, conocedores del
mar y de los riesgos que la guerra maritima presenta, juzgarla,
pero por sobre todo, perdurara el espiritu de abnegacion, de sa-
crificio y de heroismo de los que actuaron y soportaron la accion.

ABREVIACIONES EMPLEADAS

AT.Cuovenee Comando Transporte Aéreo.
C.ILN,C.P,A .C. ... Comando en Jefe - Pacifico.
C.T.G. 957 Comando Grupo de Tareas 95.7.

... Comando Fuerza de Tareas 95

Velocidad de Régimen.

Oficial Control de la Navegacion - Zona Marianas.
Servicio de Puerto.

Frontera Maritima de Filipinas.

Hora de Llegada Esperada.

Oficial Control de la Navegacion.

.. Control de Entrada o Salida al Puerto.

.... Oficial Servicio de Puerto.

N.O.B......ouveren.. Base de Operaciones Navales.




La optima rosa

Por el Capitan de Navio 1. Oscar A. Quihillalt

I. Introduccion.

Es frecuente encontrar en los libros de tiro, como requisito
esencial de la preparacion artillera, el lograr rosas de minima
dispersion.

Sin embargo, es casi evidente que la dispersion reducida al
minimo, o sea convertida la rosa en un unico punto, dificultaria
enormemente la accion del control de la bateria; por otra parte, es
evidente que se veria muy perjudicado el rendimiento de una bate-
ria que produjese rosas de gran dispersion.

Nos proponemos estudiar el tamafio 6ptimo de la rosa.

II. Calculo de la probabilidad de impacto.

Sea un blanco circular de radio @ y una bateria que produce
rosas de desvio medio cuadratico verdadero o y error de control r.

Aceptando la ley de Gauss, la funcion de densidad de proba-
bilidad para una coordenada es

1 V2e
—_— €
V2r o
En el caso de distribucion normal circular en un plano, la

funcidn de densidad es

p
- (___‘_-) 2
1 2
p( )=er e VY
donde p es el radio vector.

En el area d S de una corona elemental sera

cp( )dSZ(P( )21rpdp
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Esta probabilidad corresponde, integrando entre los limites
(r + @)y (r—a) alacorona de area

=[(r+0e)*— (r—a)?]
La del circulo del blanco de area

xa?

puede considerarse entonces

r+a

P
—(=)*
2 2
P:i ¢ / e V2o pdp -

o2 (r+a)?— (r—a)?

r—a
valida para r > «a.

Resolviendo la integral definida, desarrollando en serie y to-
mando los tres primeros términos, obtenemos como probabilidad
de impacto

r?2+ a2
a? o?

P = e
2 g2

Para mayor facilidad hemos construido un abaco (Fig. 1).

III. Calculo de la rosa 6ptima.

La anulacion de la derivada primera de la probabilidad res-
pecto del desvio medio cuadratico nos permite hallar la condicion
de la rosa optima:

c=V a%+4 r2
El estudio particular de cada bateria (del tamafio de los blan-

cos probables y la aplicacion de la condicion hallada), permite
decidir si conviene modificar el tamano de la rosa.

IV. Caso de blancos pequeiios.

Si la dimension del blanco es pequefia comparada con el error
de control, vale como condiciéon de rosa optima ¢ = r, formula
¢ésta ya encontrada por otros autores para blancos puntuales.

V. Calculo de la probabilidad maxima.

Si se introduce la condicion de rosa optima en la formula de
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la probabilidad, se obtiene el valor de la probabilidad maxima,
para esas condiciones:

1

1+ ()

Pmax= %¢

VI. Cilculo del rendimiento de dispersion.

Llamando rendimiento de dispersion a la relacion de proba-
bilidades, se obtiene
r?+a?
P 724 a? s
R = = + e

a Pmux ot

cuya grafica es la figura 2.

VII. Caso de una rosa mayor o menor que la 6ptima.

Considerando la forma de esta curva (Fig. 2), compuesta de
dos ramas: la ascendente, fuertemente empinada, y la descendente,
de suave caida, se deduce que conviene, salvo el caso de maxima,

2

o
que el valor ———
az + 7-2

sea, a igualdad de apartamiento de la
unidad, mayor y no menor que la unidad; es decir, que en esos
casos conviene la rosa mas grande y no mas chica que la 6ptima.

VIII. Numero de disparos a efectuar para tener
la certeza de un impacto.

Empleando la férmula P, .= 1— (1 — P)» se puede deter-

minar el nimero n de disparos necesarios para lograr, con una
probabilidad de ocurrencia dada, un impacto.

Si se desea saber el nimero de disparos necesarios para tener
la certeza practica (99 %) de un impacto, la formula queda

— 2
n— —
r? 4 a?
lo ez o2
g 1— e
202

cuya grafica es la figura 3, para a = 1 (parte izquierda).
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Ademas, se traz6 la curva de minimos (a rayas), correspon-
diente a la condicién optima o2=a2+r2 es decir, con la formula

—2

0,184
log |1 —
02

Se ha completado el grafico con la formula directa para el
tiro centrado (r = 0)

n =

—( )*

=

P=1—e \/ ’
y también, por interpolacion, para valores de r entre 0,2 y 1.
Ademas, se han comprobado algunos valores aislados empleando
las tablas de probabilidad.

Si se desea averiguar el numero de disparos necesarios para
obtener un impacto con otro valor de la probabilidad, basta divi-
dir los wvalores dados por la figura 3 izquierda, por los factores
dados en la siguiente tablilla:

Probabilidad en % de

obtener un impacto .. |99 ‘ 90 (80|70|60|50|40]|20
|
Factor ............. 112131451 719120

La parte de la derecha de la figura 3 da los valores de n para
tener el 70 % de probabilidad.

El grafico puede tener otras aplicaciones, como por ejemplo
el estudio de la conveniencia de la media salva en la primer anda-
nada, estudio de eficacia de armas antiaéreas, etc.

EJEMPLO

Sea una bateria de 15 cafiones que tiene por blanco a un circu-
lo de 20 m de radio. El error medio cuadratico verdadero es de
100 m y el error de control medio verdadero de la primera salva
de 250 m.

Para trabajar con el grafico N° 1 empleamos como unidad el
hectémetro, con lo que ¢ = 02; r =25; 06 =1; 9% =02 y se

obtiene P = 0,000025 como probabilidad de impacto de cada tiro
de la salva. La probabilidad de lograr un impacto en toda la salva
es P=1—(1—0,000025)!5 = 0,0024.
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La rosa optima deberia tener ¢ = 251 me==<7.

Para entrar al grafico N°2, se efectiia el cociente o2/a? + 2
oebteznj)c/indose 0,16 y con este valor se halla R = 0,02, es decir,

Para emplear el grafico 3, como estd hecho para a = 1, se
deberd entrar con los valores o/a = 1/0,2 = 5y v/a = 2,5/0,2 =
12,5. El valor tan elevado de r hace que escape del grafico, es
decir, que n es mayor que varias centenas.

Los valores hallados indican lo siguiente:

1) La probabilidad de pegar en la primer salva es practica-
mente nula.

2) El rendimiento de la primer salva es muy pequefio. Para
aumentarlo, sin variar el error de control, habria que aumentar
la dispersiéon de la rosa; pero como vimos que el valor absoluto
de la probabilidad es pequefio, no conviene en este caso aumentar
el rendimiento, porque en valor absoluto poco es lo que se gana
y en cambio aumentaria la dificultad del spotter para medir r.

3) De modo que, a pesar del deseo de lograr impacto en la
primer salva, resulta que ésta solo servira para medir el error de
control. Pero para ello no hace falta contar con los 15 piques.
Cinco serian mas que suficientes para el spotter en circunstancias
normales. Por lo tanto, bastaria reducir la primer salva a 5 tiros.
Pero como estan disponibles los otros 10 cafiones y el error de
control medio verdadero es grande comparado con el error medio
cuadratico, se puede emplearlos en otras dos salvas de 5 tiros
cada una, escalonadas arriba y abajo de la otra porciéon de salva.
Se podrian asi escalonar estas salvas en 500 m, dados los valores
probables de la semidispersion y del movimiento de centro de rosa,
a fin de no superponerlas.

4) Incluso con rosa centrada (» = 0) se requieren 231 tiros
para tener la certeza practica de un impacto. En cambio, para
tener el 70 % de probabilidad de obtener un impacto, bastan 57
disparos. Esto se debe al elevado valor de a.

5) Para reducir o so6lo cabe o disminuir la distancia (salvo
para los cortos alcances) o disminuir las causas de la dispersion.
(Ante todo, exigir pdlvoras que no den mas de 5 m/s de disper-
sion en velocidad inicial).

BIBLIOGRAFIA:

J. GAMES: Balistica exterior. Buenos Aires, 1917
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El teodolito en la determinacion de puntos
astronomicos en la Antartida

Por el Teniente de Fragata Manuel Garrido

1. Introduccion.

Antartida, por ser un teatro de caracteristicas geograficas
y meteorologicas particulares, merece un estudio diferente en lo
que respecta a su levantamiento planialtimétrico.

Siendo practicamente imposible trabajar durante el invierno,
por la gran cantidad de horas sin luz, el frio intenso y las con-
diciones del terreno, resulta obvia la decisiéon de ejecutar los le-
vantamientos planialtimétricos durante el verano.

El verano, a su vez, tiene la particularidad de que sus dias
carecen de oscuridad y, por lo tanto, resulta practicamente impo-
sible efectuar observaciones astrondmicas con estrellas, reducién-
dose por tal causa la determinacion de puntos astronéomicos, a los
que se obtienen por observacion del sol.

Pero las condiciones adversas del invierno y la enorme can-
tidad de horas de sol en el verano, no son las unicas particulari-
dades que, a los fines de su levantamiento, presenta la Antartida.

Las condiciones del terreno (capas de hielo, gran numero de
lugares inaccesibles, zonas de grietas, etc.) no permiten efectuar
trabajos de poligonal o triangulacion, sino a costa de enormes
esfuerzos logisticos, que aun asi, no aseguran la factibilidad de
realizar el trabajo.

El levantamiento planialtimétrico es, en consecuencia, obli-
gatorio realizarlo en base a relevamientos aerofotogramétricos
con apoyo planimétrico, representado por puntos astronémicos.

Hacia la aplicaciéon de esa técnica, se ha orientado el esfuerzo
de todos los paises con intereses en esta zona; respecto al método,
tampoco existe disyuntiva: o se hace el relevamiento aerofoto-
gramétrico o no se tendra el levantamiento antartico.

Son estas consideraciones las que resaltan la importancia de

la observacion de puntos astronéomicos con teodolito y especial-
mente observando el sol.
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2. Observacion con teodolito.

a) Instrumental necesario:
Radio para escuchar sefiales horarias.
Teodolito de 1" de aproximacion.
Tripode.
Modificadores (verde oscuro, violeta).
Anteojos acodados.

Estacas de estabilidad.

Un crondémetro y dos crondgrafos de 1/100 segundos pa-
ra el top.

Lapices y libreta para registro de observaciones.

b) Personal necesario:

Un observador y un ayudante.

3. Técnica de la observacion.

II

I) Se instalard el teodolito con su tripode colocado sobre
las estacas de estabilidad (si se observa sobre la nieve),
de tal manera que las patas del tripode sean una pro-
longacion con la direccion de las estacas.

II) Dejar que el teodolito y el crondmetro adquieran la tem-
peratura ambiente (aclimatacion del instrumental).
III) Nivelar e iniciar observacion.

La observacion se efectuard con el mayor numero
de series posibles. El nimero de series no debe ser me-
nor que 6, para que la primera y ultima recta de altura
se corten a 90°. (En cada hora el sol varia en azimut
aproximadamente 15°).

Estas series pueden hacerse de la siguiente ma-
nera:

Presién: ..o

Temp.: ... SO
4 o) o T
TOoP. coeeeeeeeeeaees

J K0} o JRUU

ddd
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Inversion
Top. e

TOop. o

Top. ........ s

Nivelar
TOP. woeeeeee.

4 No) o J
4 N0) + T
Inversion
g 1) « S
Top. SNPE——

TOD. woeeereeeeeeeece

Nivelar
Top. wooeeeeeeee

4 K] o T

4 N0} o T

Inversion
4 K)o J

4 X0 o R

TOP: woeeeeeeeeeeee

449 ppp ddd Ppkp ppP

Temp.: oo eeee

Presion: ...
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Esta observacion de 18 alturas conforma una serie,
y no podra demandar mas de 30 minutos entre la pri-
mera y ultima altura tomada, para que la funciéon varia-
cién de altura de sol por unidad de tiempo sea lineal y
pueda obtenerse de la serie una recta de altura con el
menor error posible.

El ntimero de series en la Antartida puede ser de
18 a 20 (1 por cada hora de luz), haciéndose las mis-
mas siempre con el sol a mas de 5° de altura y sin repetir
las observaciones con el sol sobre un mismo azimut.

IV) El sistema de observar 3 bordes superiores y 3 inferio-
res sucesivamente permite que en cada serie (18 obser-
vaciones) se puedan obtener independientemente 3 rec-
tas de alturas.

V) Los crondémetros de /100 de segundo se utilizan a los fi-
nes de reducir al minimo los errores en longitud. La
técnica para observacion de tops horarios es la comun
y corriente.

4. Calculo.

Efectuadas las observaciones, deberan verificarse las mismas
con la funcion Pagel:

—— = sec. ¢ - cosec. Az

Se descartaran las alturas que no cumplan las condiciones de
la formula citada. La anulacion se hara de “a pares de alturas”,
es decir que, para mantener la posicion del centro del sol, en la
semisuma de los valores de borde superior y borde inferior, es
necesario descartar de a 2 alturas simétricas respecto al centro.

Ejemplo:

f1
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Se observa en el presente sistema de coordenadas la posicion

de 3 observaciones de borde superior y 3 de borde inferior de una
serie.

En la altura N° 3 se ha deslizado, segin se observa, un error
en el Top o en la observacion.

Si anulamos solo esta altura, el promedio:

1+2444546
2

== centro del sol

por lo tanto debera también anularse la altura 4, para que el pro-
medio dé la posicion del centro del sol.

Las dos rectas Pagel deberan separarse aproximadamente en
Ah 32" (diametro del sol) y deben ser paralelas.

Las observaciones serdn corregidas por refraccion y ademas
por paralaje para el sol, luna, planetas.

La formula de refraccion a utilizar es la siguiente:
R=t.p(actgh—pctg’h)
t = funcidn de la temperatura en °F
p = funcion de la presion en milimetros
a = cte. = 58" 320
B =cte.=0" 60
El valor de R estd dado en segundos de arco y se restara

siempre a la altura observada. Puede usarse cualquiera de las
formulas existentes.

El valor de paralaje en altura esta dado por la formula
p" =m".cos. h
r = paralaje horizontal del sol = 8" 80
h = altura del sol corregida por refraccion

Se sumard siempre este valor a la altura observada corregida
por refraccion.

Teniendo las alturas y los tops corregidos, podra iniciarse el
calculo de las rectas de alturas con el método Saint Hilaire.

sen h = sen ¢ sen & + cos ¢ cos & cos. ¢

cos &
sen A —=sen t

cos h,

con el @, (latitud adoptada) y o, (longitud adoptada) que se usan
en la formula anterior, se obtendrd el p, (punto adoptado) para
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trazar los azimutes de las observaciones y los Ak (diferencia de
altura calculada y observada).

Los A4 (azimutes) que se obtengan seran reducidos. Los Ah
tendran el signo (+) 6 (—) segun las 4, (alturas observadas)
sean mayores o menores que las A, (alturas calculadas) en el sen-
tido de la direccion del Az del sol para cada observacion.

Teniendo el grupo de rectas de alturas se obtendra la posi-
cion geografica del punto astronémico, geométricamente o por
minimos cuadrados.

5. Precision

La precision obtenida en los trabajos de puntos astronémicos
en Antartida por el método explicado es de 6" aproximadamente
en @ 15" en .

Se estima que esta precision puede ser aumentada solamente
con mayores observaciones en los mismos puntos.

A los efectos del apoyo planimétrico se considera como buena
la precision de los puntos astrondmicos, considerando que las car-
tas generales de navegacion confeccionadas por el Servicio de Hi-
drografia Naval de la Republica Argentina son escala 1:200.000.

Los cuarterones de fondeaderos o bahias se han apoyado sobre
trabajos topograficos locales, situandolos geograficamente en base
a planimetria general apoyada en puntos astronémicos.

6. Puntos astronomicos observados en la Antartida.

La Republica Argentina ha observado en su Sector los puntos
astronémicos que se detallan en los siguientes lugares, utilizando
teodolitos y el método ya descripto:

Isla Decepcion Caleta Potter
ArchipiélagoMelchior Puerto Svend Foyn
Puerto Lockkroy Rocas Escarpadas
Baliza Chiriguano Bahia Esperanza
Puerto Neko Isla Peterman
Puerto Paradise Islotes Martin

Bahia Anaersen

Bahia Donan Islotes Buen Tiempo

Isla Dundee Isla Baja
Caleta Armonia Isla Elefante
Puerto Lote Isla Despedida
Puerto Mikkelsen Isla Colalescu

Babhia Inutil Isla Rugged
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Destacamento General Bel- Isla Delaite

grano (Barrera Weddell) * Isla Robertson

Base General San Martin * Islotes Buen Tiempo
Bahia Luna * Cabo Longing

Cabo Primavera * Isla Cerro Nevado

Isla Buls * Cabo Dissappointment

En los puntos astrondmicos marcados con un asterisco, colabo-
raron con el Servicio de Hidrografia Naval de la Republica Ar-
gentino los sefiores Everett Merrit y James Lucas, de los Estados
Unidos, cuya capacidad y experiencia han permitido llegar a op-
timos resultados en los trabajos astronémicos sobre el mar de
Weddell.

7. Instrumental utilizado.

El instrumental usado en todas las observaciones realizadas,
fue el teodolito Wild T-2, que por su precision, facilidad de ma-
nejo y transportes ha merecido el concepto de excelente instru-
mento para este trabajo.

Es necesario hacer notar que para las condiciones climaticas
en que se usO, debe ser lubricado con aceite anticongelante, para
evitar los inconvenientes que sobre el instrumental ocasiona la
rigurosa temperatura ambiente.

Salvo las precauciones de aclimatacion y lubricante ante-
dichas, no es necesario ninguna otra recomendacion especial para
usar el teodolito en la Antartida.

La aclimatacion del instrumental debe durar alrededor de
media hora, tiempo suficiente para que el mismo se adapte a la
temperatura ambiente y se obtengan asi lecturas desprovistas de
errores por efectos de la accion térmica.

El uso especifico en si del teodolito (instalacion y manejo)
no requiere ninguna otra observacion especial, aparte de las ya
mencionadas precedentemente.
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Necesidad de la accion psicologica

en un estado democratico moderno

Por el Capitan de Fragata Néstor O. Pozzi Jauregui

En primer lugar, quiero aclarar que no pretendo teorizar so-
bre el tema “Guerra Psicoldgica”, por ser, en primer término, dema-
siado amplio y en segundo, por escapar al motivo de este trabajo;
solo trataré de dar algunas razones del por qué las democracias
necesitan realizar, como un derecho de legitima defensa, su propia
accion psicoldgica, en resguardo de sus instituciones y modo de
vivir.

En la conferencia dada por S. E. el sefior Ministro del Inte-
rior, Dr. Alfredo Vitolo en la Escuela Nacional de Guerra, en sep-
tiembre de 1959, entre otras cosas dijo: “El estado debe protec-
cion al pueblo, que tiene derecho a su seguridad interna y externa.
Una guerra puede poner en juego la existencia misma de la nacion
y cada pais tiene el derecho de arbitrar todos los medios para ase-
gurar su supervivencia.”

“La seguridad es un valor esencial inherente a la soberania;
pero la seguridad no sélo puede ser afectada en los valores rele-
vantes de la soberania territorial y la independencia nacional. La
seguridad significa también la posibilidad de desarrollar en paz
y en libertad las potencias vitales de la nacion, a fin de obtener
para el pueblo progreso y bienestar.”

El almirante Carlos A. Garzoni, en un parrafo de su libro
Estrategia, editado por la Escuela de Guerra Naval, dice:

“En primer lugar, la seguridad nacional es una situacién so-
cial. No es un grado de preparacion militar ni una serie de pre-
ceptos politicos, ni una condicidn econdémica; es algo que es nece-
sario para el bienestar de la Nacion. Significa la conservacion
de los postulados que contiene su constitucion, tanto en lo indi-
vidual como en lo colectivo y que constituyen objetivos naciona-
les. En este sentido, nuestra carta magna al establecer los obje-
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tivos, da los principios basicos de afianzar la justicia, consolidar
la paz interior, proveer a la defensa comun, promover el bienestar
general y asegurar los beneficios de la libertad, para nosotros,
para nuestra posteridad y para todos los hombres del mundo que
quieran habitar el suelo argentino.”

Segun el filosofo espafiol Ortega y Gasset, un pueblo o una
sociedad no pueden vivir como tales, si no cuentan con un sistema
de ideas y valores, que sean patrimonio de todos y compartidos
por todos, constituyendo lo que ¢l llama “creencias bdasicas”, por-
que son como la plataforma sobre la cual se asienta todo lo demas.
En un ejemplo grafico, dice que cuando abrimos una puerta para
pasar de una habitaciéon a otra, lo hacemos confiados de que el
piso continuard del otro lado, pues de lo contrario no nos atre-
veriamos a movernos. Lo mismo ocurre con los pueblos: un pue-
blo que no cuenta con un piso de “creencias basicas” o que duda
de ellas, fatalmente esta condenado a desaparecer.

Seguridad, también significa tener la confianza de que todo

lo que es vital e importante para nosotros existe y continuara
existiendo; de lo contrario, surge la preocupacion y la incerti-
dumbre, e inclusive la desesperacién ante la duda y lo descono-
cido, estado animico que los psicologos denominan angustia. Un
pueblo en estado colectivo de angustia, es un pueblo inhibido e
incapaz de actuar, es un pueblo facil de conquistar; no cree en su
futuro, ni en los valores de su propia existencia porque no cuenta
con el valor social de la seguridad.

Ahora bien, un estado moderno, en el deseo de desarrollar
las potencias vitales de la Nacion, a fin de obtener para su pue-
blo progreso y bienestar, puede perseguir objetivos nacionales,
que se contrapongan o por lo menos dafien consciente o inconscien-
temente los intereses de otro u otros grupos internacionales o
estados. Como el quehacer de los hombres o de los pueblos gira
alrededor de su propia supervivencia, la manifestacion de su reac-
cion deberd ser esperada de una forma u otra.

Los intereses afectados o los estados perjudicados, pueden
reaccionar actuando directamente contra el propio frente interno
del adversario en potencia, ya sea por la “guerra politica”, por la
“guerra econdmica” o por medio de la “guerra psicologica”.

La “guerra psicologica”, la pueden realizar principalmente,
infiltrindose en el mismo gobierno, en los partidos politicos, en
los gremios, en las FF. AA., en las ciencias, etc., para, accionan-
do desde adentro, tratar de anular la capacidad y el deseo de ese
pueblo o de ese gobierno de persistir en una politica determinada.
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La guerra psicoldgica, en el sentido mas amplio, es la aplica-
cion de la psicologia en la conduccion de un conflicto determinado
y en un sentido mas estrecho, es la utilizacion de la propaganda
contra un enemigo. La propaganda a su vez es la persuasion or-
ganizada y planificada, por medios no violentos, mientras que la
guerra es la forma violenta de persuasion.

El libro Guerra Psicologica, de Paul M. A. Linebarger, dice:

“La guerra psicologica se sostiene antes, durante y después
de la contienda; no se sostiene contra los operadores de guerra
psicologica contrarios, no esta controlada por las leyes, usos y cos-
tumbres de la guerra, y no puede definirse en términos de terri-
torio, orden de batalla o compromisos definidos con un nombre.
Es un proceso continuo. El éxito o el fracaso suelen conocerse
so0lo meses o afios después de la ejecucion de la operacion. De ahi
que el éxito, aunque imposible de calcular, pueda ser enorme y el
fracaso, aunque imposible de descubrir, pueda ser mortal.”

“La guerra psicoldgica, por la naturaleza de sus instrumen-
tos y de su misidon, comienza mucho antes de la declaracion de la
guerra. La guerra psicologica, continia aun después de haber
finalizado las hostilidades abiertas. El enemigo evita a menudo
identificarse a si mismo en la guerra psicologica; la mayor parte
del tiempo se disfraza como la voz del hogar, de Dios, de la Igle-
sia o de la prensa amiga.”

Finalmente, al hacer un analisis de la licitud moral de la
propaganda, en un articulo La Accion Psicologica frente a la
moral, de la revista Criterio, del 23 de julio de 1952, se dice:
“Habiendo elegido el adversario el arma psicoldgica, uno no puede
medirse con ¢l con la sola fuerza de las bayonetas y es necesario
entonces combatir en el mismo terreno que ¢l eligid primero, es
decir, contrarrestar una accion psicologica con una accion de igual
fuerza y sentido inverso.”

“El argumento no es desdefiable, a menos de caer en un irrea-
lismo tan poco moral como el realismo sin escripulos. El estado
de guerra, porque desencadena las violencias, porque es violento,
excusa conductas que, en el estado de paz, serian censurables, co-
menzando por la muerte colectiva. Es el caso de legitima defensa.”

Recapitulando, diremos:

1° Que el término seguridad nacional es una nueva desig-
nacion para una vieja realidad y que la continuidad de
su conservacion estard siempre intimamente ligada a Ia
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supervivencia de cualquier pueblo que exista como un
grupo civilizado.

Que la seguridad nacional no s6lo puede ser afectada en
los valores relevantes de la soberania territorial y de Ia
independencia nacional, sino también en sus sistemas de
ideas y valores que constituyen sus “creencias basicas”,
0 concensus para los socidlogos norteamericanos, y que
es el factor aglutinante que mantiene la convivencia de
los pueblos y les brinda su capacidad de resistencia.

Que la "“Guerra Psicologica” enemiga tratard de romper
ese consenso social exacerbando las diferencias, aumen-
tando las tensiones, buscando disminuir la capacidad de
resistencia del adversario.

Que la guerra psicologica comienza mucho antes de una
declaracién de guerra y continia aun después de finali-
zadas las hostilidades.

Que por medio de la “guerra psicologica”, “guerra poli-
tica”, o “guerra econémica”, los estados modernos pue-
den a veces alcanzar objetivos nacionales fundamentales,
en perjuicio de otros estados, sin embarcarse en el empleo
de la violencia, que aparte de ser siempre mds cara, pue-
de en la actualidad resultar aleatoria y peligrosa.

Que habiendo elegido el adversario el arma psicologica,
uno esta forzado por razones de legitima defensa, a con-
trarrestar su acciéon psicologica con una accion igual y
de sentido inverso.

Que la accién psicologica constructiva interna del pais
asi atacado, debe tratar de robustecer su propio consen-
so, integrando y armonizando su sociedad, haciendo com-
partir y participar libremente de sus “creencias basicas”
a todos sus miembros.

Que la preservacion de la seguridad nacional debe ser rea-
lizada en forma permanente, sin menoscabo de la libertad
y dentro de la estructura de la democracia, pero con un
amplio sentido de la necesidad de poner el buque “a son
de mar” antes de que se desate el temporal.

Ahora bien, al trasladar este problema para el caso especifico
de nuestro pais, el que por constituir un estado mas dentro del
concierto de las naciones del mundo, no puede escapar a las pre-
siones o contrapresiones de la politica internacional moderna enun-
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ciadas anteriormente, debemos tener en cuenta que ademas estan
jugando entre nosotros otros factores de suma importancia.

Nuestra ubicacién en el tablero estratégico del mundo, nues-
tro deseo de vivir en paz y en democracia, dentro de la cultura, la
fe, y las tradiciones de Occidente, nuestra produccién util mas la
probable capacidad de multiplicarla y la indudable repercusion
de nuestro quehacer politico en los paises latinoamericanos, nos
ha configurado como uno de los blancos preferidos para la “'guerra
psicologica” del comunismo internacional.

En la actualidad el concepto de “guerra”, tal como nosotros
lo entendemos, esta totalmente subvertido por el comunismo inter-
nacional, pues una serie de conflictos violentos localizados y de
caracter limitado o subversiones internas de aparente caracter
nacional, coordinados en el tiempo y en el espacio, pero concurren-
tes al mismo objetivo ulterior, pueden constituir la preparacion
de una guerra mundial del tipo clasico o simplemente el sustituto
definitivo de ésta.

Oriente provoca los acontecimientos, Occidente los soporta. El
bloque occidental se ha definido en funcion de lo que rechaza, pero
no en funcién de lo que quiere. Oriente tiene la iniciativa en for-
ma indubitable, pues son ellos los que tienen la libertad de ma-
niobra para decidir entre un conflicto mundial o la guerra revo-
lucionaria, de acuerdo con su propia conveniencia.

Segun algunos estudios realizados, la tercera guerra mundial
ya ha comenzado hace unos diez afios, dentro de los moldes no
convencionales.

Segun James Burhan, socidélogo norteamericano de tendencia
trotszquista, piensa que la tercera guerra mundial comenzod en
medio de la segunda, al sublevarse la flota griega en Alejandria.

Un hombre de nuestro medio, se mueve segun sus mayores O
menores inclinaciones, en los seis grandes campos de la acepcion
séxtuple de “hombre”: democraticamente los superpone, los exal-
ta o los relega, pero al actuar en todos se fuga de los extremismos;
por eso la accion psicologica comunista es dirigida, preferente-
mente, al campo economico, religioso y politico.

Para incidir en el primero, la infiltracién en el campo obrero
es lo mas eficaz. El activista en la Argentina, no debe buscar
soluciones, debe buscar pleitos, hacerlos insolubles y llegar a la
huelga, al entorpecimiento de las actividades remuneradas, crear
rencor por indigencia. Pero para ello es substancial que el obrero
no trabaje y la evolucion industrial se detenga. En el campo reli-



82 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

gioso se propende a crear el descreimiento en lo tradicional. Con
ello se logra la desintegracion del vinculo social de la familia y el
desprendimiento, en lo moral, de la fuerza de cohesidn espiritual.

El materialismo se infiltra en los circulos elevados y trata de
oponerse a la accion rectora de la Iglesia.

En el campo politico, trata de crear el ambiente propicio para
la propagacion de su ideologia, sin perjuicio de realizar alianzas
diversas y variables, para crear mas confusion e inestabilidad.

Por todo ello, podemos decir que si bien la seguridad nacional
en los Estados Unidos es en realidad un problema casi exclusiva-
mente de caracter externo, o en Alemania Occidental el problema
externo puede estar equilibrado con el interno; en nuestro pais,
como en los demds paises de América Latina, la seguridad nacional
es un problema casi exclusivamente interno. Pues bien, si éste a
grandes rasgos, es el cuadro general de la situacion que esta
frente a nosotros, si admitimos que ya estamos en la tercera gue-
rra mundial en moldes no clasicos, si fuerzas extrafias a lo autén-
ticamente nacional, utilizando entre otros medios, armas psiquicas,
tratan de destruir el piso de nuestras creencias basicas o de impe-
dir el desarrollo de las potencias vitales de la Nacidon, nos asiste
el derecho y la obligacion de legitima defensa para poder sobrevivir
como un pueblo libre y ser duefios de nuestro propio destino.

A priori, pareciera que la accion psicologica es un contrasen-
tido en el ejercicio puro de la democracia, pero indudablemente
todo depende del fin que se persiga y de la eleccion de los medios,
en funcion de su eficacia practica y de su moralidad intrinseca;
de la purificacion de esos medios por la intencién recta y de una
moderacion prudente y razonable en su utilizacion.

La “Accion Psicoldgica” no tiene sentido moral y razon de ser,
sino en funcion de una politica que persiga un ideal humano his-
toricamente capaz de un minimo de realizacion.

La “Accion Psicologica” es vieja como el mundo, como las mas-
caras enarboladas por los primitivos guerreros para atemorizar al
adversario, pero el progreso de la ciencia y de la psicologia expe-
rimental y los medios masivos de difusion como la prensa, la radio,
la television y el cine, crean nuevos problemas que obligan a nue-
vos métodos.

Sabemos que el término “Accion Psicologica” puede variar
desde la simple accion de influencia interpersonal o colectiva, te-
niendo en cuenta la psicologia de los individuos y grupos; a los
métodos de condicionamiento colectivos por el empleo a la vez del
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terror y de la propaganda, tal como lo emplean los regimenes to-
talitarios o los procedimientos de lavado de cerebros utilizados por
los comunistas.

La influencia interpersonal o social y la propaganda condicio-
nan en alguna medida a los individuos y los grupos, pero en
realidad fuerza es reconocer que el hombre, por la educacion y el
adiestramiento de su primera infancia, es también condicionado
psicolégicamente, debido a sus reflejos condicionales y formacion
de habitos; pero indudablemente existe una gran diferencia con el
condicionamiento sistematico de las multitudes o de las masas, por
el empleo conjunto del terror y la propaganda.

Esta explotacion sistematica y masiva de los reflejos condicio-
nales de la muchedumbre, nos parece inmoral e inhumana, ligada
a una concepcion totalitaria de la vida, en donde se busca desarro-
llar en el hombre lo que hay de inhumano, los reflejos mentales, en
lugar de desarrollar lo que hay de humano, la reflexion intelectual.

El sistema comunista del lavado de cerebro, se basa en una
psicologia social anticuada y refutada por la ciencia experimental
moderna.

Por partir ellos de la base que no hay nada en la personalidad
humana, que no les haya sido introyectado por la sociedad, creen
que se puede extraer al hombre todos sus sistemas de valores, sus
creencias y sus normas de conducta, que son las que lo hacen ac-
tuar de una manera determinada, para inyectarle luego otras con-
cepciones totalmente contrarias, que lo harian actuar a su vez en
forma inversa.

Este proceso comporta dos fases: una de desintegracion de la
persona y otra de reconstitucion de la misma asi desintegrada al-
rededor de centros nuevos. Todo esto, indudablemente, es una
infernal y criminal parodia de retornos psicologicos, pues el “in-
culpado”, cuya resistencia tiene siempre un limite, para poder es-
capar a la neurosis, termina por encontrar en la confesion y la
autocritica su Unica liberacion.

Si bien reconociendo la importancia de la sociedad en la for-
macién de normas y patrones de conducta en la persona individual,
se acepta cada vez mas la existencia real de una facultad humana
libre y auténtica de cada uno, que le permite seleccionar, rechazar,
aceptar y elaborar experiencias anteriores. Esta facultad juega en
todo momento y desde la primera infancia y es lo mas precioso
que tiene el hombre y lo que constituye auténtica y definitivamente
su espiritu de libertad. En un magnifico libro titulado precisa-
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mente E! hombre incondicionado, ha documentado esta posicion
el psicoanalista austriaco Victor Frankl, cuyas afirmaciones han
sido confirmadas en psicologia infantil por los estudios de la Es-
cuela Francesa de Piagé y la Germano Norteamericana de Spitz
y en psicologia de la Eleccion del destino, del profesor suizo Leo-
pold Szondi.

Este es un pais joven, de muchos recursos y de conformacion
étnica extraordinaria; si ain no envia satélites a la luna, puede en
cambio saber lo que eso representa y no subestimarse por razones
parecidas.

Las normas morales, la aplicacion de las leyes, la vision de la
justicia son puntos esenciales en el orden de un pais democratico,
pero todo eso se facilita cuando oportunamente cae en el campo
propicio de una mentalidad cientificamente preparada.

Sin la complacencia interior de la masa, no habra triunfo.
El hombre debe apoyar con “simpatia” una obra, pues es un factor
de retardo el solo hecho de su impasibilidad,

Una larga enumeracion de propoésitos es factor politico, pero
si esos propositos son el resultado de un anhelo, resuelven una
frustracion o dan sensacion de seguridad optimista, entonces se
logra el médulo de accion y se avanza.

Para finalizar, diré que la accidén psicoldgica en una democra-
cia debe propender a la cohesion espiritual de su pueblo, a su
entendimiento reciproco, a la sustentacion de la unidad para soste-
ner una causa de bien comun defendiendo la justicia sin realizar
injusticias, la libertad sin la opresion, la verdad sin la mentira y
la dignidad sin el envilecimiento, para construir un frente interno
sobre bases solidas y permanentes, con mentalidad nacional autén-
tica e insobornable, conscientes de su realidad histoérica y confiados
en su proyeccion en el futuro.



Alistamiento y tiempos muertos

Por el Capitan dé Corbeta Laurio H. Destéfani

I. El gran problema.

Hasta comienzos de la segunda guerra mundial, al iniciarse
las hostilidades, sucedia un periodo de tregua en que los beligeran-
tes se movilizaban, se preparaban para atacar o defenderse, des-
plazaban sus unidades y completaban sus pertrechos; en una pa-
labra, se ponian “a punto”, mientras una reducida parte de sus
efectivos intervenia en acciones menores de tanteo y reconocimiento.

Hoy dia las cosas han cambiado y el peso total de la guerra
se descarga casi de inmediato sobre un pais. La invasion de Po-
lonia, la guerra de Corea, el conflicto de Suez, y el desembarco
norteamericano en el Libano demuestran que progresivamente el
periodo inicial de estudio y preparacion se hace cada vez mas redu-
cido. Féacil es prever que el futuro nos presentard un panorama
aun mas agudizado en ese sentido, en el que contaran, en el aire,
cohetes y aviones de enormes velocidades, capaces de transportar
en pocos minutos, a través de los océanos, sus cargas nucleares o
convencionales; en la tierra, tropas aerotransportadas de gran
movilidad, y en el mar, submarinos y naves atomicas que estaran
desplegadas sobre nuestras costas al iniciarse el conflicto.

Todo nos indica que no habrda mas “tiempo muerto inicial” y
que desde el momento que una declaracién, un ultimatum o el
impacto de una bomba nos indique que hemos sido atacados, debe-
remos ‘“estar listos” y “a punto”, dentro de lo posible. Ese estado
de eficiencia bélica permanente debe ser considerado como un fac-
tor fundamental de nuestro poderio, sobre todo si se tiene en cuenta
el efecto devastador de las armas modernas y el golpe psicologico
de las primeras acciones favorables entre beligerantes y neutrales.

Limitando este problema s6lo a la parte naval y en particular
a los buques de guerra, digamos que Estados Unidos, Rusia, y qui-
zas Gran Bretana, cuentan con algunas unidades listas permanen-
temente para entrar en combate y en condiciones muy aceptables
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de eficiencia, pero para determinadas y bien definidas operacio-
nes; ni aun en esas naciones de enorme poderio y multiples recur-
sos, se pueden alistar buques para comenzar cualquier tipo de
accion en condiciones Optimas, porque tal situacion es, en la prac-
tica, inalcanzable, y exige un “tiempo muerto” de experiencia y
preparacion so6lo lograble en la accidon misma. Hay, sin embargo,
otros “tiempos muertos” que pueden reducirse desde la paz y te-
niendo en cuenta la enorme importancia de conseguirlo, fuerza es
que le dediquemos todo nuestro empefio.

Volviendo a la Segunda Guerra Mundial, nos sorprende que
potencias que estaban proximas a entrar en el conflicto hayan
tenido grandes “tiempos muertos” en varios aspectos de su pre-
paracion. Para probarlo, citaremos s6lo algunos ejemplos:

Es sabido que los torpedos usados por los destructores y sub-
marinos norteamericanos que atacaron a los buques japoneses tu-
vieron un porcentaje muy elevado de fallas, por no explotar o
hacerlo con anticipacidon. Ello caus6 el desaliento de sus tripulan-
tes, que veian fracasar, en ultima instancia, un esfuerzo muy ries-
goso. Evidentemente, fue una prueba de falta de suficientes ejer-
citaciones con torpedos de combate, en tiempo de paz.

En materia de comunicaciones, tanto japoneses como ameri-
canos sufrieron numerosos inconvenientes, de los que podemos
sefialar los de Guadalcanal y Leyte, debiéndose gran parte de ellos
a las contramedidas y a un deficiente adiestramiento en tiempo
de paz, para reducirlas en sus efectos.

Si observamos la publicacion Jane’s Fighting Ships de los afios
1940 a 1948 y verificamos las fechas en que fueron tomadas las
fotografias de los buques, aun aceptando un grueso margen de
error en las mismas, llegaremos a las siguientes conclusiones: Que
gran cantidad de buques entraron en guerra sin estar “camoufla-
geados”. Que al terminar las hostilidades, practicamente todos lo
estaban.

Dado que la guerra del 14 habia demostrado fehacientemente
los valimientos del enmascaramiento visual, era de esperar que un
mayor numero de buques hubiera empezado el conflicto con esa
proteccion adicional, que aun conserva su validez a pesar de la
deteccion radioeléctrica.

Varios paises, entre ellos Suecia y naciones de la orbita co-
munista, han aprendido la leccion y tienen unidades permanen-
temente enmascaradas en tiempos de paz.

Citando un ejemplo positivo de alistamiento, nos referiremos
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a los torpederos japoneses del Contraalmirante Raiso Tanaka,
que en las islas Salomon demostraron estar “a punto” para el
combate nocturno. Todo lo que debian hacer habia sido practicado
bajo la conduccion de su capacitado comandante, en riesgosas y
repetidas maniobras de severa sigilosa. Los combates de Tassa-
faronga y Kolombangava, entre otros, demostraron la eficacia
que era previsible.

Relacionado con el tema y para dar una idea de tiempos de
alistamiento de buques en “reserva”, citemos que la Marina In-
glesa estima que el «Vanguard», “el ultimo acorazado inglés” aho-
ra cuidadosamente preparado como nave insignia de la Flota de
Reserva, que tiene su artilleria secundaria cubierta por casquetes
plasticos y todos sus equipos enfundados, pero contando con una
tripulacion reducida, necesita siete dias para salir a navegar y
45 mas para estar listo a combatir. Serd, por supuesto, en con-
diciones lejanas del 6ptimo de eficiencia.

Sin embargo, dos meses es tiempo muy breve, para que todo
funcione, en una gran nave de reserva.

En otra situacion estaba el «Warrior», ahora nuestro «Inde-
pendencia». Deshabitado, con sus compartimientos herméticamen-
te cerrados, de algunos se habia extraido el aire; los ingleses es-
timaban que se necesitaban 6 meses para ponerlo en condiciones
de navegar y cerca de dos afios para que operara con eficiencia.
Nuestros marinos, acostumbrados a recurrir a su ingenio, a falta
de elementos y equipos nuevos, redujeron esos plazos a 3 y 6 me-
ses, dando una muestra de capacidad profesional. Un buque en
actividad estd en otras condiciones; la mayoria de sus equipos
funcionan regularmente y sus tripulantes estdn adiestrados y co-
nocen el buque; en una nave en reserva hay que comenzar desde
lo mas elemental. Para buques en actividad, tiene que ser cues-
tion de muy pocos dias, contados con los dedos de una mano, el
estar listos en condiciones aceptables de eficiencia, si no se corre
el riesgo de llegar tarde o no poder salir nunca.

II. Qué se opone a un alistamiento éptimo.

Son muchas las causas que se oponen al mantenimiento per-
manente de un alistamiento Optimo y varias de ellas totalmente
justificadas. Nos ocuparemos, por razones de brevedad, solo de
tres que consideramos entre las mas importantes:

1°) Causas economicas. La realizacidon de maniobras, ope-
rativos o ejercicios realistas y continuados; el mantenimiento de
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unidades en pie de guerra totalmente abastecidas y tripuladas; el
enorme gasto de combustible y municién que un alistamiento Op-
timo requeriria, tienen un precio que los presupuestos de tiempo
de paz no pueden satisfacer y esto es mas sensible en las naciones
democraticas, muy reacias a aumentar sus presupuestos militares,
aunque ello esté justificado.

2°) Causas relacionadas con el personal. Son numerosas y
complejas. En la mayoria de las naciones occidentales, sélo una
pequefia parte del personal militar es permanente y el resto esta
constituido por conscriptos o voluntarios, que permanecen tan
poco tiempo en servicio (a veces s6lo un afio) que apenas se les
puede ensefar o adiestrar en las tareas mas elementales de abordo
y nunca se llega a completar su preparacion para la guerra. Esta
continua renovacion de personal conspira contra niveles mas com-
plejos y elevados de adiestramiento compuesto.

También en caso de guerra, las reservas deben ser adiestra-
das e incorporadas en tiempo minimo y llegan a bordo para com-
pletar su preparacién, que a duras penas se puede lograr con el
tiempo. Si agregamos que aun el personal permanente debe ser
rotado periodicamente de sus destinos, que comandos, oficiales y
personal deben comenzar por ambientarse en cada nuevo destino,
sumaremos una serie de inconvenientes insalvables que conspiran
contra el alistamiento dptimo.

Finalmente, tampoco se puede lograr ese grado de eficiencia
sin una tensién casi permanente, sin reforzar las guardias, sin
una atencién agotadora y en esto no se debe pasar de limites mo-
derados en la paz, para que el desgaste fisico y psiquico produ-
cido no nos disminuya para la guerra, que es donde corresponde
exigir, ese rendir al madximo agotador.

3°) Deficiencias en la conduccion.

a) Se puede argiiir que ese alistamiento Optimo se conse-
guird siguiendo las normas que fija el Estado Mayor General al
respecto; pero ello es cierto en una pequefia parte y ese exceso
de confianza de que todo vendra resuelto desde arriba demuestra
desconocimiento y falta de iniciativa. En efecto, el Estado Ma-
yor dicta normas para el alistamiento pero ellas son de tipo ge-
neral y no detalladas para cada tipo de buque; por otro lado, esos
planes debido a su complejidad e importancia, son confeccionados
cada varios afios y a menudo no estan actualizados. En conse-
cuencia, es el comando el que debe adaptarlos, completarlos y
actualizarlos, dentro de la doctrina, en su buque.
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b) El exceso de rutina, puede ser un sedante de la imagi-
nacion y el ingenio y aunque tengamos que adaptarla e imponerla
en pos de una mayor eficiencia, cuidemos que no llene de telara-
flas nuestro cerebro. Aceptémosla como una aliada util, pero poco
agil y flexible.

¢) Es una obligacion de los oficiales el mantenerse al dia
con la informacion profesional y es una tarea importante del co-
mando el estimulo de esa actividad que sostiene y alienta la vo-
cacion.

d) Una peligrosa apatia es la que sienten muchos oficiales,
causada por el desaliento de la continua transformaciéon moderna
de las armas y tacticas, que llevan al falso convencimiento que
todo lo que se haga no servird en un futuro préoximo y que por lo
tanto es necesario esperar, para llegado el caso, tratar de golpe
de adaptarnos a la tultima palabra. Bueno es recordarles, que esa
transformacion no so6lo es de equipos, sino también de ideas y
que si no se pueden adquirir los primeros, estan a nuestro alcance
las segundas; ese continuo cambio también es una lucha y esa
apatia, es un signo de entrega y derrota. Si no hay elementos, de-
bemos adaptar los viejos; si no son adaptables, su utilidad sera
mayor conociendo lo que puede hacer el adversario. Por ultimo,
llegado el momento de luchar, estaremos mas al dia habiendo se-
guido toda la evolucion de un arma, porque ello nos agilizara para
su mas rapida comprension.

Es cierto que a muchos de los problemas mencionados, las so-
luciones que podamos darles son precarias o no existen, pero en
las relativas a exceso de confianza, desconocimiento o apatia, se-
ria imperdonable no tratar de resolverlos.

III. Lo que se puede hacer.

Es mucho, si descontamos por parte de los comandos, ese
saludable deseo de que el buque de cada uno sea el mejor.

Primero y bésicamente, es necesario crear en la Plana Ma-
yor, mediante explicaciones y conferencias, “conciencia” sobre la
enorme importancia de la disminucién de los “tiempos muertos”.
Los oficiales deben creerlo tan importante como la disciplina, vi-
gilar la proa o la presion en calderas o situar el buque. Es decir,
una obligacion que no se puede descuidar.

Una vez creada esa “conciencia”, se puede empezar a trabajar
y como en toda tarea dificil, se necesita contar con un buen plan.
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En la mayor parte de los buques, existe un plan de alistamiento
o directivas sumarias que lo reemplazan. Ellos derivan casi siem-
pre de ordenes de los Estados Mayores o instrucciones confeccio-
nadas en el periodo de alistamiento que siguidé a la botadura; pero
generalmente nunca estan actualizados, no son ni aceptablemente
completos, estan fuera de realidad y representan algo “no inme-
diato”, de un vago valor, que duerme un tranquilo suefio en una
caja fuerte, bajo un ambicioso sello de secreto. El plan de alis-
tamiento, por lo contrario, debe ser completo, eficaz, adecuado al
momento y actualizado al dia, como el Libro de Guardia. De ese
plan veremos que muchas cosas pueden ser realizadas y otras de-
ben permanecer latentes, planificadas, en espera de su momento,
cuando los reservistas que se incorporen y los elementos y per-
trechos, que nos provean, permitan ponerlos en vigor.

Proposito primario de estas lineas es sefalar el grave pro-
blema del alistamiento y de los “tiempos muertos”, pero a modo
de complemento se esbozaran algunas de las actividades y medi-
das que se pueden desarrollar a bordo, en ese sentido.

Comenzaremos indicando algunas ideas o trabajos realizables
para alistar los cargos.

Cargo Control de Averias: Es quizds donde mdas agudamente
todo debe estar listo, por las ingratas pero no descartadas posibi-
lidades de entrar en accion “real” por colisiones, incendios o ave-
rias de tiempo de paz. Puede decirse que un Cargo Control de
Averias eficiente, debe ser el modelo para mejorar los otros. Los
ejercicios deben ser hechos con el maximo realismo posible y se
realizara severamente la eliminacion de elementos combustibles,
planificando y registrando los tolerados en tiempo de paz. Todo
el personal debe conocer su aporte en este sentido.

Comunicaciones: Un cargo, donde siempre quedara algo por
hacer. Mediante conferencias, clases y ejercicios, el personal co-
nocerd teoria y practica de las comunicaciones de combate, mucho
mas dificiles y muy distintas que las normales. Los operadores
deben poder trabajar a pesar de contramedidas tales como radio-
engafio o interferencias que usard el enemigo. Los ejercicios con
equipos de emergencia deben ser efectivos e imprevistos y el
levantar una nueva antena, improvisar un destello visual, o repa-
rar una falla provocada, deben ser ejercicios elementales, ruti-
narios y controlados bajo reloj.

Artilleria: Se deberda tener conocimientos y practica sobre
los problemas que crea la municion de guerra con su stock com-
pleto y las diferencias entre su manipuleo y el de la municion de
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ejercicio. Los problemas de un combate prolongado también de-
ben ser estudiados en detalle.

La solucién de graves averias simuladas en los ejercicios de-
ben llegar a ser rutina y el trabajo con mascaras contra gases, el
tiro independiente por torres o cafones, deben ser encarados a
fondo, no so6lo en forma teorica.

Hoy estamos en una etapa de continua y rdpida transforma-
cion, en que el cafidbn es complementado o reemplazado por co-
hetes y toda clase de armas auto-propulsadas, que seran usadas
intensamente en toda guerra futura; nuestro deber consiste en
conocer todo lo posible sobre ellas y hacerlo saber a nuestros su-
bordinados, de acuerdo a sus esferas, por medio de clases o con-
ferencias. Aun contra esos elementos, armas antiguas bien usa-
das, pueden proveer una defensa.

Armas  submarinas: Ademas del complejo adiestramiento
normal, el personal del cargo debe tener nociones sobre los ultimos
adelantos en armas de todo tipo, los métodos defensivos contra
torpedos actsticos, magnéticos o buscadores y las soluciones bue-
nas o precarias que nos ofrecen nuestros medios. Se debe conocer
el uso y problemas que nos presentaran los torpedos de combate
y las dificultades de estiba en una provision completa de cargas
de profundidad. Por otro lado, oficiales y personal técnico deben
estar al tanto de los ultimos adelantos en sonares y centrales anti-
submarinas y ver si ellos se pueden aplicar de algin modo, a nues-
tras instalaciones.

C. I C.: Conseguida la eficiencia necesaria para los ejercicios
en tiempo de paz, deben efectuar practicas con datos similares a
aquellos que se puedan esperar del enemigo en tiempo de guerra.
Por otra parte, ademas de estar al tanto de los adelantos electro-
nicos, se debe preparar al personal para trabajar con sus radares
y equipos interferidos, como ocurrird normalmente en el combate.

Electricidad y Maquinas: Deben prever averias y problemas
resultantes del funcionamiento de las instalaciones a todo poder
y realizar practicas simuladas sobre navegacion en combate a ma-
xima velocidad y maniobras repetidas.

Contaduria: Debe tener planeado el alojamiento y atencién
del personal de reserva y sobre todo el abastecimiento completo
del buque; no so6lo en el papel, sino también estudiando los loca-
les, adaptandolos, y consiguiendo equipos y elementos.

Por ultimo Sanidad realizara ejercicios de todo tipo, planifi-
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cara su accion en el combate y proveera el abastecimiento de me-
dicamentos y equipos para una larga campana.

Uno de sus problemas fundamentales es cooperar en la guerra
antiatomica, especialmente en la lucha contra la radioactividad,
determinacion del dosaje pernicioso y el tratamiento de los que
hayan recibido dosis excesivas.

Si bien se debe estimular el conocimiento de armas y equipos
nuevos por oficiales y personal subalterno, por otra parte también
se debe insistir sobre la fundamental importancia de mantener en
optimas condiciones nuestras armas, por anticuadas que sean, men-
cionandoles los ejemplos de guerra que han demostrado que armas
viejas, bien conservadas y usadas, pueden dar el triunfo.

Ademas de la preparacion de cada cargo, existen problemas
generales que deben ser encarados en conjunto, tales como el sal-
vamento, el camouflage del buque y la defensa antiatomica.

El problema del salvamento, abandono del buque y supervi-
vencia en el mar, es complejo y dificultoso, pero todo esfuerzo
realizado en ese sentido sera ampliamente recompensado, si llega
el momento; ademds esta es una cuestion que como la del Control
de Averias, no puede esperar a la guerra: en todo momento debe
tener un maximo de eficiencia.

Gran cantidad de buques, de guerra o mercantes, conservan
aun los equipos inadecuados de salvamento, que por otra parte
eran los Unicos conocidos hasta hace muy poco; pesados botes de
madera, salvavidas inadecuados e insuficientes elementos de su-
pervivencia. Hoy dia, con la ayuda de la ciencia de varias nacio-
nes, especialmente Francia, se ha conseguido mejorar enormemente
el equipo de naufragio que comprende botes autoinflables de goma
(que protegen al naufrago contra el frio y llevan un completo
equipo de supervivencia), salvavidas practicos y alimentos sinté-
ticos. Todo ese material de poco serviria, si no fuera complemen-
tado por instruccion y adiestramiento adecuados y continuos.

Es muy dificil que nuestro buque cuente con todos los ele-
mentos modernos, pero es necesario emprender una accién enér-
gica para lograr el mayor niimero de ellos e improvisar los otros.
Es posible la obtencion de alimentos sintéticos, equipos para pesca
o aparatos elementales para destilar agua por accion solar, etc.;
ademas, se puede lograr un buen nivel de conocimientos por parte
del personal, sobre supervivencia y realizar zafarranchos de aban-
dono completos, frecuentes y, sobre todo, lo mas reales posible.
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Otro asunto de interés general es el que se refiere al camou-
flage (término mdas difundido) o enmascaramiento, que es el
vocablo castellano.

Los modernos medios de deteccion radioeléctrica, no han con-
seguido disminuir la importancia de ese principio defensivo re-
presentado por el camouflage visual y lo llamaremos visual para
diferenciarlo del electronico, actualmente en pleno desarrollo. Ar-
gumentando, podemos mencionar que practicamente todas las uni-
dades estaban enmascaradas al final de la segunda guerra mun-
dial. Las razones son varias: la fragilidad de radares y detectores,
que sufren averias después de las primeras salvas, el éxito de las
contramedidas electrénicas, la necesidad de guardar silencio ra-
dar y el auge que contintan teniendo lo métodos de punteria vi-
suales desde submarinos, aviones o buques de superficie. Por otro
lado, el camouflage visual dindmico, que no trata de ocultarse
del enemigo, pero si engafiarlo en cuanto a rumbo y velocidad, no
ha sido afectado totalmente con la aparicion de sistemas electro-
nicos de deteccion; todo demuestra pues, plena vigencia del ca-
mouflage visual.

Aunque no se pueda, en general, mantener permanentemente
enmascarado nuestro buque durante la paz, se puede si, tener pla-
nes y pintura preparada para hacerlo, ademds de artefactos para
modificar el aspecto de la superestructura y en otro aspecto, adoc-
trinar al personal sobre su trabajo en esa especialidad.

El problema de una guerra atémica, tampoco nos puede sor-
prender en una resignada filosofia oriental. Ante lo que es una
pavorosa amenaza y mientras no sea proscripta, debemos luchar
con todos nuestros medios y nuestro ingenio para tratar de lograr
la mejor preparacion para defendernos, y es mucho y efectivo,
lo que se puede hacer.

Es cierto que atenta contra una preparacion completa la
falta de elementos, pero se puede lograr alguna defensa atomica
contra impactos mas o menos cercanos, mediante medidas sencillas.

Primeramente, es necesario que los oficiales lean y se inte-
resen sobre el tema; en cuanto al personal, se le deberan dar los
conocimientos elementales en clases y conferencias.

Revistas y libros especializados, nos indican que el peor pe-
ligro, después de una explosion nuclear que no nos ha hundido,
es la radioactividad y lo primero que debemos hacer, es aprender
a descubrir a este enemigo, por medio de contadores comunes del
tipo Geyger. El segundo paso consiste en eliminar esa radioacti-
vidad y el medio mas eficaz ha resultado hasta ahora el lavado
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del buque, que se puede efectuar con una modificacion de la tube-
ria de incendio, que permita maniobrarla sin salir al exterior.

Concretando, con cuatro medidas a nuestro alcance, tendre-
mos un buque un poco mejor preparado para sobrevivir.

1) Instruccidon y conferencias para conocer la Defensa Pa-
siva Atomica.

2) Realizacion de zafarranchos de ataque atdémico, con el
buque estanco en toda su superestructura, el maximo de
compartimientos internos cerrados y todo el personal en
su interior.

3) Lavado, en forma improvisada y conducido desde el in-
terior.

4) Medicion de la radioactividad residual, con contadores
Geyger u otros tipos elementales.

Con respecto al lavado, muchos buques norteamericanos han
adaptado en forma provisoria sus tuberias de incendio, con el
agregado de tuberias plasticas de quita y pon.

Aun en el caso de que no se posea un sistema de lavado pre-
parado, se puede lograr algo, dejando abiertas las bocas de in-
cendio, con o sin mangueras colocadas, y dejando correr el agua
en el momento oportuno, con una llave maestra desde el interior.
Recientes experiencias demuestran que el lavado es mas efectivo,
si se empieza antes de recibir la lluvia radioactiva.

Se puede deducir, entonces, que puede esbozarse en cualquier
unidad un plan de defensa antiatomica, que no nos deje inermes,
esperando resignados nuestra destruccion.

Lo dicho hasta ahora, debe ser el apresto final del cumpli-
miento de la rutina normal que se vive a bordo y si se llegara
también a hacerlo una especie de variable rutina, se tendrian eli-
minados en gran parte los nefastos tiempos muertos del alista-
miento.

No se ha pretendido dar en tan breve articulo, una guia,
ni mucho menos un plan para “ponernos a punto”; se ha querido
si, dar una idea de como encarar ese complejo problema.

Digamos, finalmente, que si el tiempo es oro, el que se re-
duzca el del alistamiento, puede ser supervivencia y triunfo. Para
ello, es necesario inquietud profesional, estar informado y poner
en practica los arbitrios que nuestros medios nos permitan. En
los paises que no cuentan con medios poderosos para el apresto
bélico, pueden contar en cambio, el ingenio y decision de sus
hombres.



La Camara Zenital

Instrumento revolucionario

Por el Teniente de Fragata Manuel Garrido

Una de las mayores preocupaciones de los Estados Mayores
de las Fuerzas Combinadas en la ultima guerra, fue la de redu-
cir la permanencia en territorio enemigo de los teams hidrogra-
ficos desembarcados previamente a la iniciacion de operaciones,
con el objeto de efectuar los levantamientos cartograficos indis-
pensables para el conocimiento de las condiciones hidrogréficas
del area de la accion futura.

La maxima dificultad aparecia con el personal que debia
realizar observaciones astrondmicas, debiendo permanecer ocultos
durante grandes lapsos a la espera de condiciones favorables pa-
ra la observacion.

Esta dificultad y la gran cuota de geodestas que “no re-
gresaron”, fueron los que originaron el advenimiento de la Ca-
mara Zenital.

La Camara Zenital es en sintesis una camara fotografica
orientada verticalmente, pudiendo ser nivelada mediante un jue-
go de tornillos calantes.

El proceso para la obtencion de valores de latitud y longitud
de un punto cualquiera, comprende las siguientes operaciones:

a) Obtener la fotografia del cielo.

b) Seleccion e identificacion de estrellas para el calculo.

¢) Medicioén de las placas fotograficas.

d) Calculo para obtener las coordenadas geograficas de la

placa fotografica.

De estos procesos, solamente el primero es indispensable ha-
cerlo en el terreno donde se desea obtener las coordenadas geo-
gréficas.

Lo demds se hace en gabinete. Y este trabajo de campo, para
fotografiar el cielo, requiere s6lo dos cosas:
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1) Que esté despejado.
2) Veinte minutos de trabajo para obtener las fotos.

En eso reside una extraordinaria ventaja de este revolucio-
nario sistema. Se necesita un pequefiisimo tiempo en el terreno
para efectuar una observacion astrondmica, que con los tradicio-
nales métodos de observacion (latitud: stemeek, longitud: stee-
cher o astrolabio) se requeria un espacio de tiempo mucho mayor.

Y lo que es mas, la precision no disminuye, sino que por el
contrario, este método tiene la ventaja que no entran en juego
el error propio del observador, ya que el fop de la fotografia se
grafica en una cinta conectada al cronometro en forma eléctrica
cuando se abre y cierra el diafragma de la camara.

Por eso la fotografia y el fop se registran automdaticamente
cuando el operador hace funcionar la camara.

La precision que se obtiene con este método estd dentro de
las tolerancias geodésicas para el primer orden: (1") 30 mits.

El calculo es largo (100 horas-hombre de trabajo por punto
astronomico), pero por ser del tipo de iteraciones sucesivas, es
posible ir verificandolo en forma casi inmediata y no acumular
errores.

Daremos ahora una sintesis del trabajo en si.

La placa que se utiliza para la fotografia, es de vidrio y del
tipo Super XX. El grano de la emulsion no es mayor de dos
micrones (dos milésimas de milimetro) de didmetro.

El revelado de estas placas se puede hacer en el mismo lugar
de la observacion y demanda 25 minutos. Con ello, se tiene la
certeza de que el trabajo ha salido bien y en caso contrario, se
podra repetir la operacion.

En este tipo de placa, se impresionan hasta las estrellas de
72 magnitud y a partir del punto nodal posterior de la lente se
abarca un campo visual equivalente a un cono de 16° de angulo.

Obtenidas las placas, se eligen solo 3 estrellas con las que se
hard el trabajo. Estas deben estar deflexionadas lo mas cerca
a los 120° a partir del punto principal de placa y a una distan-
cia equidistante del mismo. Las magnitudes deseadas de las es-
trellas a usar serdn entre 32 y 72 magnitud y su impresion en la
placa es de 25 micrones para una exposicion de 10 segundos de
tiempo.

Viene luego el problema de medir en el sistema de coorde-
nadas cartesianas las imagenes de estrellas elegidas en la placa.
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Este trabajo se hace en un aparato de extraordinaria preci-
sion: el comparador micrométrico cartesiano. Este instrumento
estd basado en un sistema Optico-mecéanico, disenado para efec-
tuar mediciones segin dos ejes octogonales x e y con la precision
de 0,001 mm (1 micrén).

Consiste, en sintesis, en una plataforma metalica rectangu-
lar desplazable en el sentido del eje de las x por un tornillo y en
el sentido del eje de las y por otro tornillo.

Esta plataforma tiene practicado en su parte central un rec-
tangulo de tamafio igual al de la placa y estd iluminado artificial-
mente desde su parte inferior, a fin de que en las imagenes de
la placa se observen con nitidez.

La lente para observar las imdgenes de estrellas tiene un
poder de 50 aumentos. Conviene acotar aqui que una imagen de
estrella tiene 2 micrones de espesor y por eso se requiere un
aumento tan grande. En la medicion de las coordenadas se debe
tener especial cuidado en la temperatura ambiente, pues con la
variacion de la misma varian también las mediciones, tal es la
sensibilidad del comparador.

En los EE. UU., este aparato esta colocado sobre bases de
cemento y en habitaciones donde solo entre el hombre que mide
las placas. Espera media hora dentro de la habitaciéon, hasta que
¢l tome nuevamente la temperatura ambiente, modificada por el
calor del cuerpo humano.

Estas precauciones dan el sentido de cémo se cuidan los de-
talles, para la exactitud de las mediciones en las placas fotograficas.

Este método, que resulta revolucionario, no s6lo por la velo-
cidad y precision que se obtiene, sino por ser totalmente diferente
a los tipos de observacion anteriores, recién ahora ha podido ser
aplicado gracias al avance de la técnica.

Hoy es posible conseguir placas con grano de emulsion de
2 micrones de diametro y comparadores micrométricos cartesianos
capaces de medir al micron.

En los clasicos métodos de observacion, el observador jugaba
un rol fundamental e insustituible. La precision del trabajo de-
pende, esta vez, mucho menos del hombre y mucho mas de la ca-
lidad del material e instrumental.

Numerosos trabajos han sido realizados en EE. UU. y Fran-

cia con esta Camara Zenital, y Argentina ha efectuado ya, con
los resultados enunciados, la planimetria para la restitucion aero-
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fotogramétrica de Tierra del Fuego, con un total de 34 puntos
astronomicos hechos en un lapso de 2 meses (febrero y marzo de
1959), por medio del Servicio de Hidrografia Naval.

La pauta del valor de este tipo de trabajo, la da el siguiente
caso.

El relevamiento de la Isla de los Estados demand6é a dos
equipos de observadores, 3 afios de trabajo (1933-34-35). El
trabajo de Tierra del Fuego llevo en total 3 meses y es 5 veces
mas grande en extension.

Esta diferencia es tan evidente, que no requiere otro co-
mentario.

La Céamara Zenital ha resuelto otro problema fundamental
de la geodesia.




Notas Profesionales

NACIONALES

ENTREGA DE DESPACHOS A LOS NUEVOS GUARDIAMARINAS

A bordo de la fragata «Presidente Sarmiento», efectudse el
15 de diciembre la ceremonia de entrega y bendicion de espadas,
diplomas y premios, a los nuevos guardiamarinas graduados des-
pués de haber realizado el viaje anual de instrucciéon en el buque
escuela «Bahia Thetisy», integrantes de las 862 Promocion del Cuer-
po General y de la 212 del Cuerpo de Infanteria de Marina. El
acto fue presidido por el primer mandatario, y conté con la asis-
tencia de ministros y secretarios de Estado, embajadores america-
nos y agregados navales y militares, jefes y oficiales superiores
de las fuerzas armadas, legisladores nacionales, altos funcionarios
de la administraciéon nacional y un numeroso grupo de parientes y
familiares de los flamantes oficiales.

Luego del arribo del doctor Frondizi, quien fue recibido por
el comandante de la nave, capitan de fragata Miguel Santos Hau-
regot, y de haber sido saludado por las demas autoridades, se es-
cuch6 el Himno Nacional y terminada la cancidon patria, hizo uso
de la palabra el director de la Escuela Naval, contraalmirante
Leandro N. Maloberti, quien dijo:

Hoy es dia de jubilo para la Armada Nacional, porque recibe en su.
seno a las nuevas promociones de Oficiales, y de particular satisfaccion para,
la Escuela Naval, que conoce la sobresaliente calidad de los miembros
que la componen, en cuya seleccion y formaciéon tuvo casi total respon-
sabilidad.

En esta ceremonia reciben sus diplomas de Guardiamarinas y espadas de
oficiales, los Cadetes de la 862 Promocion del Cuerpo General y de la 212 del
Cuerpo de Infanteria de Marina.

Especial mencion cabe al Comando, Plana Mayor y Tripulacion del
Buque Escuela «Bahia Thetis», que tuvieron a su cargo la etapa final de ins-
truccién, cuyo cometido ha sido sobresaliente, tanto en lo especifico de su
tarea como en el de haber representado con prestancia y dignidad a nuestra
Patria en el extranjero.
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La presencia del Excmo. Seflor Presidente de la Republica, altas auto-
ridades nacionales y representantes de paises amigos, califica de por si la
trascendencia de este acto y obliga a nuestro reconocimiento.

Las Marinas hermanas del Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Estados
Unidos de América, Francia, Gran Bretafia, Italia, México, Peru, Uruguay
y Venezuela, se han asociado a esta fiesta, como también Sus Excelencias el
Sefior Ministro de Educacion, los Sefiores Secretarios de Estado de Guerra,
de Aeronautica y. prestigiosas instituciones oficiales y privadas, con la asig-
nacion de diversos premios a las distintas virtudes evidenciadas por los nue-
vos Guardiamarinas.

En nombre de la Escuela Naval y en el de los favorecidos, expreso nues-
tra gratitud.

Comprendemos y valoramos el regocijo con que los familiares culminan
ahora largos afios de preocupaciones y sacrificios, pero no dudamos que po-
dran sentir satisfaccion y orgullo por sus desvelos, al ser participes en la for-
macion de este mucleo de ciudadanos que hoy recibe la Patria en su seno,
capaces de las mas grandes acciones y sacrificios para mantener su integri-
dad fisica y prestigio personal, ademas de ser pundonorosos -custodios de
nuestras mas caras instituciones republicanas y de nuestra forma cristiana
de vivir, permanentemente acechada en los tiempos que vivimos, por el mate-
rialismo y las extrafias teorias disolventes y falaces con que se pretende
emponzoiiar los mas elevados ideales y sentimientos de la vida.

Se ha elegido la vieja y gloriosa Fragata Sarmiento para encuadrar en
su marco este acto, de modo que los flamantes oficiales tengan como primera
oportunidad de su brillante carrera, pisar su cubierta ahita de tradiciones y
contemplar sus jarcias cargadas con el espiritu de nuestros antepasados ma-
rinos, que cuidaron del honor y nos dejaron como herencia, la fuerza moral
que supone la abnegacion y la hombria de bien, que siguen caracterizando a
la Institucion.

Me complace mencionar la presencia del cadete ecuatoriano René Molina,
que egresa como marino de su patria, habiendo cursado sus estudios en nues-
tra Institucion.

Guardiamarinas:

Dejais seis afios de escuela para pasar ahora a integrar las planas ma-
yores de los buques de la Flota. Habéis acreditado las calificaciones y méri-
tos necesarios y mnos es grato felicitaros por vuestro primer triunfo en la
carrera. Hacemos votos por que sigais acumulando las mismas cualidades y
aplicacion en las sucesivas jerarquias de la profesion naval.

De lleno os enfrentaréis con una nueva forma de vida, donde ya nadie
os vigilara de cerca, excepto vuestra propia conciencia. Es condicion basica
que hace a los conductores de hombres saber escuchar y cumplir los manda-
tos de esta “vocecilla interior”. Ademads, seréis permanentemente ejemplo
para vuestra gente a quien en primer lugar le deberéis vuestros desvelos y
recordad, también, que a ella se la conduce mas con el corazén que con otra
cosa.

Quiero adelantaros que os esperan tareas a bordo que, a veces, os re-

sultaran duras, en ocasiones monoétonas, también no faltaran algunas des-
agradables, y que no os quedaran horas para cumplir con todas las obliga-
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ciones de la jornada; sin embargo, en su prediccion y realizacion, debéis poner
sentido religioso de perfeccion. El buque es tal vez una de las organiza-
ciones humanas mdas perfectas para el trabajo, donde cada uno tiene asig-
nada su responsabilidad y su tarea y en ninguna forma os gustarda ser el
eslabon mas flojo de ese equipo.

En tres principales se agrupan vuestras obligaciones a bordo: el cargo,
la division y la guardia. Siempre tendréis deberes para cada uno y seria
muy dificil mencionar cudl es la mas importante, aunque como ya habéis
aprendido, la guardia tiene prioridad sobre otra funciéon, cuando la ejercéis.
Cualquiera sea la que debéis cumplir, en el puente, la cubierta, la maquina
0 en otras estaciones a bordo, pondréis en ella no soélo todos los sentidos,
sino vuestra imaginacién para prevenir lo que pueda suceder. Os repito aquel
viejo consejo de un gran almirante: “En el mar hay que tomar tantas pre-
cauciones hasta caer en lo ridiculo y luego otras tantas mas”, a la que debe-
riamos agregar que “la guardia es la escuela de prediccion”. No os vaya a
recriminar alguna vez la conciencia de que, por no haber estado debidamente
prevenidos, una futil incidencia, se transforme en un desastre.

En la carrera naval, una de las mas ansiadas es el Comando. Para llegar
a justificarlo no dejéis perder ocasién en vuestra rutina a bordo o en el cuar-
tel, y es justamente la guardia, la practica diaria del comando. En ella de-
mostraréis, en definitiva, vuestra capacidad para ser merecedor de asumirlo,
cuando llegue la hora. Tened presente que todo el mundo a bordo estd pen-
diente de quién es y qué hace el oficial de guardia. Que sea motivo de orgullo
intimo para cada uno de vosotros saber que los tripulantes, al ver vuestros
nombres en la lista de guardia se sientan tranquilos previendo un dia sin pre-
ocupaciones ni dificultades, ajenas a las propias de sus faenas. El oficial de
guardia da la expresion del semblante del buque o del cuartel; el arrancho,
el orden y la prediccion hacen su cara feliz.

En el ejercicio de vuestras tareas de division, es donde vuestra carrera
tiene el cariz humano y por tanto donde estan presentes las condiciones que
hacen al hombre capaz de dirigir su gente. No debéis ignorar nada de la vida
de vuestros subordinados, tanto en cuanto se refiere a sus tareas a bordo,
como a sus actividades privadas. Estaréis atentos a resolver sus conflictos
y evitar sus frustraciones. No os exagero al decir que en este sentido la nues-
tra es una de las mas nobles de las profesiones, porque os dara oportunidad
de compartir con vuestra gente sinsabores y sacrificios, pero también, a su
vez, os retribuira con las satisfacciones del deber cumplido, en equipo.

El cargo, cualquiera sea, os exigira permanente actualizacion y compren-
sion de problemas técnicos.

La Escuela de Rio Santiago, os ha dado un bagaje que os servira de base
firme, pero ahora comenzaréis a aplicarlos en cada una de las actividades com-
plejas que se perfeccionan dia a dia. Para evitaros una desilusion al tener que
manejar muchas veces materiales y mecanismos anticuados, recordad que la
nuestra es una marina pobre y su eficacia, de la que nos enorgullecemos, estd
en saber aprovechar al maximo y con el propio ingenio, las cosas que tenemos.

Para los que habéis elegido la Infanteria de Marina, encontraréis menos
contrastes en la vida del cuartel, pero vuestras responsabilidades seran ana-
logas en la rutina y actividades técnicas. En especial haceos exigentes en
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la instruccion. Una deficiencia de ella puede ser la causa que uno o varios
hombres no pueden regresar del combate o del ejercicio.

Agrego, para terminar, que pronto comprenderéis la razén de la dura
disciplina en que se os ha educado en la Escuela Naval y también veréis que
la nuestra es una de las profesiones nobles en que no entran la comodidad, la
holgura y el lucro, sino todo lo contrario, se os exige desinterés, permanente
actividad y responsabilidad, con la prohibicion de tener otro medio de vida,
de modo que aquellos comentarios malévolos ¢ irresponsables que siempre
pululan en los momentos de crisis, dejadlos de lado con el desdén propio del
que pone su vida en ideales mas honrosos y mas altos.

Os deseo que el éxito corone vuestros esfuerzos de tantos aflos y que os
sintais desde ya, identificados en el ejemplar espiritu de nuestra insigne Ar-
mada Nacional.

iQue Dios y la Patria os guien en vuestros pasos!

Finalizada la alocuciéon del contraalmirante Maloberti, se dio
lectura al decreto del P. E. promoviendo a guardiamarinas a los si-
guientes cadetes:

Del Cuerpo General: Enrique Emilio Molina Camou, José Luis Tejo,
Napoledén Claisse, Héctor Carlos Pimentel, Ismael Jorge Garcia, Jorge Luis
Perrotto, Carlos Alberto Donadio, Alfredo Samuel Luzuriaga, Jorge Enrico,
Eduardo Luis Alimonda, Alfredo Augusto Yung, Ricardo José Sanchez, Ge-
rardo Luis Nufiez, Eduardo Juan Pelayo, José Roberto Fernandez, Claudio
Alvarez, Ivan Joaquin Cohen, Alberto Ratl Miqueleiz, José Héctor Garcia,
Alberto Luis Casabianca, Julio Angel Ramos, Eduardo Renard, Julio César
Falcone, Emilio Héctor Giordano, Horacio Ambrosio Lopez Daneri, César
Juan Zago, Raul Aguiar, Enrique Pedro Gabarrot, Carlos Juan Moneta, Wal-
ter José Pagliardini, José Luis Penafiel, Jorge Luis Longobardi, Leandro
Rogelio Amaturo, Femando Lozzia, Francisco Antonio Scalone, Fernando
Francisco Louge, Felipe Barrantes, Natalio Anselmo Ganancias, Adolfo Gui-
llermo Videla, Jorge Alberto Gallego, Dante Pedro Forte, Héctor Raul Ghio,
Rodolfo Rivarola, Pedro Luis Galazi, Roberto Crivellini, Néstor Enrique Fer-
nandez Marasco, Andrés Agustin Morales, Emilio Virgilio Giauque, Carlos
Tomas Garrigo, Angel Carlos Barros, Roberto Juan Seisdedos, Héctor Carlos
Casais, Eduardo Raul Albareda, Néstor Osvaldo Zarrans, Amaldo Mario
Mutto, Antonio Maria de Jests Scasso, Eduardo Fanelli, Marcelo Eduardo
Revilla Cornejo, Anibal Luis Clodomiro Malnati, Ricardo Antonio Fernan-
dez, Alberto César Ballester, Carlos Alberto Martinez Zavalia, Ernesto Mau-
ricio Salmoén, Armando Antonio Dante Valusso, Antonio Luis Vizioli, Emilio
Jorge del Real, Miguel Jorge Sosa, Juan Angel Maafion, Marcos Francisco
Moray y Héctor German Welsh.

Del Cuerpo de Infanteria de Marina: Jorge Miguel Alvarez, Carlos Her-
nan Botto, Jorge Alberto Monti, Ratl Noziglia, Carlos Antonio Rodriguez,
Luis Alberto Carbajal, Oscar de Salas, Eduardo Marcelo Cueli, Carlos Eduar-
do Gianola, Romulo Augusto Illa, Victor Hugo Theaux, Damian Horacio
Abalos, Jorge Sudrez, Antonio Mocellini, Guillermo Jorge Manuel Dietsch y
Ricardo César Araujo.

Inmediatamente después tuvo lugar la bendicién de las espa-
das por el capellan mayor de marina, capitan de fragata Carlos M.
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Ratcliffe. Acto seguido, el primer mandatario procedid a entregar
las espadas a los guardiamarinas mdas antiguos de cada cuerpo,
guardiamarina Enrique Molina Camou y guardiamarina de 1. M.
Jorge Alvarez.

El acto culminé con la entrega de los siguientes premios:

“Almirante Brown”, al guardiamarina Enrique Molina Camou,
que lo recibi6é de manos del Excmo. Sefior Presidente de la Nacion.

“Almirante Brown”, al guardiamarina de 1. M. Jorge M. Al-
varez, que lo recibi6 de manos del sefior Secretario de Marina, con-
traalmirante Gaston C. Clement.

“Armada Nacional”, al guardiamarina Héctor Pimentel, de
manos del director de la Escuela Naval Militar, contraalmirante
Leandro N. Maloberti.

Se prosiguio luego con la entrega de otros galardones insti-
tuidos por gobiernos extranjeros e instituciones del pais, distin-
ciones que fueron entregadas por embajadores, agregados navales
y miembros de las entidades otorgantes.

(Periodistica.)

ENTREGA DE PREMIOS EN EL CRUCERO A. R. A. “LA ARGENTINA”.

A bordo del crucero A. R. A. «La Argentina» se realiz6 en la
mafiana del 10 de julio el acto de entrega, a los ganadores, de los
premios “Marina de Guerra”, y los instituidos por los diarios
“La Prensa” y “Clarin”, para tiro de artilleria y lanzamiento de
torpedos.

Presidié el acto el Comandante en Jefe de la Flota de Mar,
vicealmirante Alberto P. Vago, y asistieron, ademas, el Coman-
dante de la Division Cruceros, contraalmirante Carlos A. Kolun-
gia; el Comandante de la Fuerza de Destructores, capitdn de
navio Mario Lanzarini; el Comandante de la Fuerza de Fraga-
tas, capitin de navio Juan Carlos Manuel Bassi; el Comandante
del crucero A. R. A. «La Argentina», capitan de navio Mario An-
drés Darrieu; el Comandante del crucero A. R. A. «9 de Julio»,
capitan de navio César Poch; los comandantes de unidades surtas
en el puerto metropolitano y miembros de la Plana Mayor del
portaaviones.

El Director del diario “La Prensa” fue representado por el
sefior Carlos R. Etcheverry y el del diario “Clarin” por el Secre-
tario general de ese matutino, sefior Luis Clur, quienes pronun-
ciaron discursos para referirse al acto. En nombre de los jefes y



104 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

oficiales que recibieron los premios, us6 de la palabra el capitin
de navio Jorge A. Boffi.

El premio “Marina de Guerra” fue entregado por el viceal-
mirante Vago y los instituidos por los mencionados diarios por
los representantes de los mismos.

La némina de premios y jefes y oficiales que se hicieron
acreedores a los mismos, es la siguiente:

Premio ‘‘Marina de Guerra - Artilleria”. — Copa de Honor
a la fragata A. R. A. «Sarandi», por obtener el mejor promedio en
las ejercitaciones de tiro. Recibieron las medallas el capitin de
fragata Santos R. Ferreira (Comandante) y el teniente de fra-
gata Eduardo L. Saccone (Jefe de Armamento).

Premio “Marina de Guerra - Torpedos". — Copa de Honor
al destructor A. R. A. «Buenos Aires», por haber obtenido el me-
jor promedio en las ejercitaciones de lanzamiento de torpedos.
Las medallas instituidas por el diario “Clarin” fueron entrega-
das al siguiente personal: capitin de navio Jorge A. Boffi (Co-
mandante), teniente de navio Guillermo M. Obiglio (Jefe de Ar-
mas Submarinas) y suboficial segundo torpedista Osvaldo Del-
pini (Encargado preparacion del material).

Premio “La Prensa - Artilleria”. — Copa de Plata a la fra-
gata A. R. A. «Sarandi», por haber obtenido la mejor calificacion
en el tiro previo de combate. Recibio las medallas el siguiente
personal: capitdin de fragata Santos R. Ferreira (Comandante),
teniente de fragata Eduardo L. Saccone (Jefe de Armamento),
guardiamarina Enrique A. Mac Laughlin (Jefe de Control), cabo
primero Art. Armando Di Carli (Apuntador Elevacion); mari-
nero 1° Art. Humberto Benitez (Apuntador Elevacién) ; cabo se-
gundo Mar Fabian Escudero (Apuntador Direccioén), conscripto
Heraldo Montedoro (Apuntador Direccion), suboficial primero
Art. Fernando Mermet (Encargado Bateria), y cabo primero

Magq. Luis C. Debegnach (Encargado Control Tiro).
(Informativo.)

CONTACTO CON SUBMARINO DESCONOCIDO.

En circunstancias en que la Fuerza de Fragatas operaba en
el Golfo San Jorge y siendo las 2217 horas del 19 de octubre, se
obtuvo un contacto sonar frente al puerto de Comodoro Rivadavia
con un posible submarino, hecho que fue confirmado a las 2240
horas. Este contacto se perdié6 nuevamente a las 2340 horas, pero
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quince minutos mas tarde la fragata «Heroina» avistd la torreta
del submarino, pero sin resultados visibles. A las 0146 horas hubo
nuevamente contacto sonar y se procedié al ataque con erizos y
bombas de profundidad.

Si bien el comandante de la Flota de Mar dispuso la consti-
tuciéon de una fuerza antisubmarina de caza y ataque, para lo cual
ordend la concentracién en la zona del portaaviones «Independen-
cian y de la fuerza de destructores, que se encontraban operando
en Madryn y Mar del Plata, se dispuso luego la cesacion de la bus-
queda ya que, presumiblemente, el submarino habia abandonado
el lugar.

El dia 21 del mismo mes se recibid6 una informacion de que
el buque tanque «La Platay habia avistado un submarino a las
1810 horas, en latitud 44° 36' Sur y longitud 64° 56' Oeste, que
navegaba en superficie. Este hecho hizo que se reanudara la bus-
queda, interviniendo unidades de superficie y aereas, y no obs-
tante haberse avistado una gran mancha de aceite, producida por
una averia o un simple truco, es indudable que el submarino logro
burlar la persecucion y alejarse de las aguas territoriales nuestras.

Debe tenerse presente que no es ésta la primera vez que se
ha avistado un submarino extrafio en nuestras aguas. En agosto
de 1955 se hizo una denuncia en la Camara de Diputados sobre la
presencia de un submarino en el Atlantico Sur, y el 24 de mayo
del afio proximo pasado fue detectado otro submarino en las pro-
ximidades del Golfo Nuevo, el que también logré desaparecer.

(Periodistica.)

EXTRANJERAS

ESTADOS UNIDOS DE NORTE AMERICA

ENSAYOS CON SATELITES.

El Vanguard Il fue exitosamente lanzado el 18 de septiem-
bre y recorria su orbita alrededor de la Tierra, en cumplimiento de
una mision considerada como avanzada de los futuros viajes tri-
pulados al espacio cdsmico. El lanzamiento tuvo lugar en Cabo
Canaveral, Florida, y de inmediato fueron oidas sus sefiales de
radio en forma potente y nitida. Este es el octavo de los satélites
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de los Estados Unidos que cumple con éxito su cometido. Las
principales funciones de este satélite son la determinacion del cam-
po magnético de la Tierra, de los rayos X solares, de los bombar-
deos de micrometeoros, y las temperaturas dentro y fuera del saté-
lite. Este nuevo satélite demora 130 minutos en recorrer su Orbita
completa. Se ha calculado que el Vanguard III se mantendra en
el espacio entre 30 y 40 afos, y que las emisiones de sus sefiales
duraran unos tres meses.

Posteriormente, el 13 de octubre, y también desde Cabo Ca-
flavera], se puso un nuevo satélite alrededor de la Tierra, el Ex-
plorer VII, con los elementos necesarios para estudiar la radiacti-
vidad coésmica y obtener otros datos del espacio. Este nuevo saté-
lite realizd su primer giro completo alrededor de la Tierra en 101
minutos.

Poco antes de esta prueba, un avion de reaccion de bombar-
deo del tipo B-47 lanz6 un proyectil cohete Orion, cuyo objeto era
el de cruzar la trayectoria del Explorer VI, que en esos momentos
se encontraba a unos 233 kilémetros de la Tierra y desplazandose
a una velocidad de aproximadamente 41.600 kilémetros por hora.
Informaciones posteriores dejaron saber que el Orion llegd hasta
unos 240 kilometros de altura y a unos siete kilometros mas arriba
de la orbita del satélite, para luego caer en el Océano Atlantico.
No hubo intencion de derribar al satélite, sino simplemente pasar
cerca del mismo para comprobar la precision del sistema de guia-
do al salir el cohete de la atmdsfera.

(Periodistica.)

FRANCIA

EL EMPLEO DEL HELICOPTERO EN LA MARINA.

Desde las primeras etapas de la conquista del aire, la marina de guerra
ha considerado que ella no podia desligarse de este nuevo dominio. Después
de algunos tanteos y acrobacias, logré6 formar una simbiosis buques-aviones
concretada por el portaaviones.

La aparicion de un aerodino como el helicoptero, cuya sustentacion es
independiente de la velocidad, y que, partiendo de una velocidad nula, puede
moverse indiferentemente en todas las direcciones en las tres dimensiones,
no podia dejarla indiferente.

Esta aparicion es relativamente reciente. Por consiguiente, no es po-
sible todavia, tener en cuenta mas que las primeras posibilidades, no en-
contrandose aun perfectamente definido o codificado el empleo del helicop-
tero en la marina.



NOTAS PROFESIONALES 107

Puesto que la evoluciéon en el dominio maritimo, si bien menos espectacu-
lar y menos conocida por la opiniébn publica, es tan rapida y tan importante
como en el dominio de la aeronautica, su consecuencia es la de plantear ince-
santemente problemas nuevos donde los medios del pasado no permiten siem-
pre hallar respuesta. Con frecuencia, tan solo el helicoptero es capaz de
facilitarnos la solucion.

Las grandes posibilidades de maniobra del helicoptero, hacen que pueda
ser empleado en una multitud de misiones diversas que clasificaremos bajo
el rubro general de “servidumbres”. Citemos, como ejemplo:

— Ligazén en el mar entre buques.

— Transporte de autoridades, 6rdenes o correos.

— Evacuacion sanitaria de un enfermo de un buque carente de equipo
a tierra 0 a un buque mejor equipado.

— Calibracion radar.

— Observacion e informacion.

— Emision de cortinas de humo o de sefiuelos anti-radar.

— Sostén logistico de buques dispersos.

— Remolque y desencallado de embarcaciones, etc., por cuanto esta mi-
siéon, en mar como en tierra, es limitada practicamente tan sélo por
la imaginacion.

El empleo maritimo del helicéptero

En el salvamento.

En el orden cronologico, la primera utilizacion puramente marina de
los helicopteros, ha sido el de salvamento en el mar. El grito de “hombre al
agua” es tan viejo como la marina. Ademds, el marino-aviador se encuen-
tra a veces devuelto a su elemento natural como consecuencia de la perfidia

de los mecanismos aeronauticos.

El salvamento debe llevarse a cabo lo mas rapidamente posible, por
cuanto la supervivencia del naufrago es funcién del tiempo que permanece
en inmersion. El ndufrago debe ser rescatado cualquiera fuesen el estado
del mar y las condiciones meteorologicas. Finalmente, el rescate no debe
significar para ¢l una nueva fuente de peligros.

Debe reconocerse que el barco no satisface plenamente ninguna de esas
condiciones. Hay que agregar que, desde el punto de vista militar, el sal-
vamento aleja al buque de otras tareas importantes.

El helicoptero que se precipita sobre los lugares del accidente se inmo-
viliza sobre el naufrago; la salida del agua agarrado a una correa, ence-
rrado en una red, o sentado sobre un asiento, o ver asimismo la mano exten-
dida de un nadador adiestrado para ayudarlo en todas estas maniobras, cons-
tituye evidentemente una solucion que mas de un millar de pilotos asi resca-
tados concuerdan en considerar como elegante.

Todo hombre que experimente la necesidad urgente de salir de una
situacion maritima incomoda es merecedor del helicoptero: los ultimos ocu-
pantes de un buque que se pierde, el veraneante imprudente o el guardian
de un faro en peligro, han debido con frecuencia su vida a un helicoptero.
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Pero si bien el helicoptero puede haber adquirido renombre durante al-
gun tiempo “por haber salvado mas vidas de lo que ¢l ha costado”, conviene
sin embargo considerar misiones de un cardcter menos pacifico y mas espe-
cificamente militar.

En el ataque.

Puede citarse como antecedente el helitransporte de ataque, cuyo ca-
racter no es particularmente marino. Es, sin embargo, necesario observar
la importancia del envolvimiento vertical en el momento de las operaciones
anfibias. El transporte por helicopteros viene a sumarse —ver reemplazar
en los desembarcos limitados— al lanzamiento en paracaidas del personal
y del material o la puesta en la playa de olas de embarcaciones especializa-
das. Tiene sobre los primeros la ventaja de entregar tropas agrupadas y
listas de inmediato para el combate; sobre los segundos, el de la rapidez e
independencia frente al estado del mar y de la configuracion de las playas.

Equipado como elemento de comando volante, el helicoptero permite
controlar y dirigir toda clase de operaciones terrestres o maritimas.

Armado, ¢l puede neutralizar a pequefios nucleos de resistencia aisla-
dos, manteniéndolos en el mismo lugar, gracias a sus posibilidades de ma-
niobra, bajo la amenaza de sus armas.

En la lucha antisubmarina.

Nos hemos referido anteriormente a la rapida evolucion en la marina.
Tenemos aqui un ejemplo preciso: durante la ultima guerra, la velocidad,de
los submarinos, mientras evolucionaban sumergidos, era de 3 a 6 nudos. Esta
velocidad es actualmente de 15 a 25 nudos, y ya se habla, para un futuro
proximo, de velocidades en sumersion de 40 a 50 nudos.

El submarino se ha hecho mas veloz, pero también mas discreto. El
schnorchel le ha permitido, en primer lugar, evitar la pesada servidumbre
que le obligaba a salir a la superficie para recargar sus baterias. El schnor-
chel es, por supuesto, detectable por el radar de los aviones A. S. M., aun
cuando el submarino detecta con frecuencia las emisiones radar antes de que
éste haya detectado el schnorchel de aquél. Pero esta ultima posibilidad des-
aparece también con los submarinos atdmicos, que, practicamente, pueden
quedar sumergidos casi indefinidamente.

He aqui, pues, al submarino completamente desarmado, y a los es-
coltas encargados de perseguir a los submarinos con velocidades inferiores
a los de éstos. Debe recurrirse entonces fatalmente al helicoptero, por
cuanto:

— Fl puede emplear los mismos medios de deteccion que los buques, es
decir, el sonar. Puede, asimismo, emplear este sonar en mejores condicio-
nes, por cuanto su escucha no es afectada por los ruidos parasitos de las
hélices o del agua frotando contra el casco, ya que puede sumergir su cupula
a la profundidad que asegure las mejores condiciones de propagacion del
sonido en el agua.

— Cuenta todavia con un importante margen de velocidad con respecto al
submarino. Puede, pues, alcanzarlo y atacarlo.

— Finalmente, es dificilmente detectable por el submarino y practica-
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mente invulnerable (por lo menos en la hora actual), salvo que éste salga a
la superficie.

El empleo de los helicopteros A.S.M. medianos y pesados, portadores de
medios de deteccion y de ataque, después de haber sido objeto de numerosos
estudios y experimentos, se ha generalizado ahora en diversas marinas.

Se destaca con frecuencia el progreso de los submarinos. Sin embargo,
los escoltas no quedan congelados en su formula prescrita. Por otra parte, los
sonares mejoran, y los alcances de deteccion van en aumento notable, mas
grande, a veces, que el alcance de las armas antisubmarinas. El problema
consiste, pues, en llevar rapidamente dichas armas a una distancia del sub-
marino lo suficientemente adecuada para que las mismas sean plenamente
eficaces. Era inevitable que se pensara en el helicoptero para asegurar dicho
transporte: el helicoptero ligero, portador de armas, embarcado en un escolta,
constituye un novedoso empleo del helicoptero en la marina, que promete tener
un gran futuro.

La guerra de minas no ha quedado rezagada en la evolucion.

Ciertas minas se han hecho tan sensibles que por muy bien protegidos
que se encuentren los rastreadores, dichas minas son igualmente influenciadas
por aquéllos.

El helicoptero, gracias a su discrecion tanto magnética como acustica, se
presenta como un medio cémodo para remolcar las rastras que los rastrea-
dores no pueden ya arrastrar sin peligros.

El helicoptero puede hasta revolucionar los métodos habituales de la gue-
rra de minas: por ejemplo, provisto de equipos especiales, puede detectar las
minas, que serian de inmediato desarmadas por los buzos.

Los problemas particulares del helicoptero marino

Sin embargo, no hay que llegar a la conclusion de que los otros medios:
escoltas, rastreadores y aviones A.S.M., han perdido su valor y listos para
ser tirados como hierro viejo. El helicoptero ha venido para ayudar a esos
medios, completarlos, y hasta revalorizarlos. Asi como tampoco el avion ha
traido consigo la desaparicion de los buques, el helicoptero, recién venido, no
eliminard a los buques y aviones. Pero asi como se ha llegado a una simbio-
sis buque-avion, asi también el helicoptero se integrard en una marina de
guerra ya aeronaval. Ya hay portahelicopteros en construccion; las plata-
formas para los helicopteros son montadas en los buques de superficie, ofre-
ciendo desde ya un aspecto de su silueta futura.

Su concepcién.

Nos queda ahora determinar en qué forma las caracteristicas de dichas
misiones particulares a la marina reaccionan sobre la concepcion en si del
helicoptero marino.

El buque encargado de salvaguardar al portaaviones, que practicamente
ha desaparecido durante el dia, debe reaparecer durante la noche. Desgra-
ciadamente, los submarinos no tienen la costumbre de disminuir sus activi-
dades en el crepusculo y se mofan descaradamente de las condiciones meteo-
rologicas en la superficie. Los puertos y sus canales de acceso deben ser
librados de las minas y reabiertos al trafico con la menor demora.
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En otros términos, es absolutamente imperativo que el helicoptero marino
sea capaz de cumplir su misién tanto de dia como de noche; con buen como
con muy mal tiempo; en una palabra, que sea apto para el vuelo “en todo
tiempo”.

Su equipo.

Es unanimemente admitido en el pequefio mundo del helicoptero, que
la tUnica solucion al problema del vuelo sin visibilidad es el equipo de esta-
bilizaciéon automatica. Sin pretender querer definir dicho equipo, deben men-
cionarse ciertas particularidades realmente marinas:

— Este equipo debe ser seguro: una falla en uno de sus elementos no
debe acarrear la interrupcion de la mision por el helicoptero que lleva a cabo
un salvamento o por el helicoptero 4. S. M. en contacto con un submarino.

— La esfera de accion de las cadenas debe quedar restringida a la playa
estrictamente necesaria para la estabilizacion. El helicoptero marino vuela,
la mayor parte del tiempo, a 10 metros sobre el agua. El piloto debe, por
lo tanto, estar en condiciones de retomar instantdneamente el control del apa-
rato en el caso de una falla total o parcial del estabilizador.

— Debe abarcar todo el campo del vuelo: tanto el vuelo de crucero como
el vuelo de transicion y el estacionario, como asi también el estacionario sobre
la vertical de la cupula sonar. Debe cubrir la configuracion del rastreado,
donde el helicoptero tiene una amplia base para descender.

— Debe preverse igualmente que, en un futuro proéximo y en ciertos
casos, el piloto desaparecerda y que tendremos la formula del helicoptero sin
dotacion, telecomandado.

Es igualmente imperativo contar con una navegacion precisa en las mi-
siones marinas. La estima casi no tiene valor para un aparato que se
desplaza en todas las direcciones, con velocidades bajas y por lo tanto derivas
considerables.

El guiado desde un buque es evidentemente posible, pero cuenta con el
inconveniente de ser indiscreto.

El empleo de una infraestructura tierra es aleatoria; todos los mares
no estan cubiertos por semejante infraestructura; ella es susceptible de tras-
tornos en tiempo de guerra.

El helicoptero debe, por lo tanto, tener un equipo de navegacion auto-
nomo, discreto y suficientemente preciso.

Asi equipado, el helicoptero marino debe disponer de una autonomia y
un radio de accion adecuados. Debe tener excelentes performances estando
estacionario y para velocidades bajas.

Su puesta en funcionamiento.

Debe poder ser puesto en funcionamiento muy rdpidamente: esta ultima
condiciébn impone practicamente el empleo de turbinas. Por otra parte, estas
ultimas permiten el empleo del gas-oil como carburante, el cual se consume
a bordo de los buques; por consiguiente, no es necesario prever en estos ulti-
mos, pafioles para la gasolina o carburadores especiales para el helicoptero
embarcado.

Como el helicoptero marino realiza sus misiones sobre la superficie del
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mar, la soluciéon de las multiturbinas, por lo menos para los medianos y pe-
sados, es preferible.

La solucion de las multiturbinas no lleva siempre consigo la seguridad
absoluta; quizas haya que montar una flotabilidad de auxilio, y hasta recu-
rrir a un caso de hidroavion que permita el amerizaje normal, como asi-
mismo el amerizaje en caso de pararse el motor. Los marinos han pre-
parado los aviones para decolar y posarse en el agua y ellos no pueden
decorosamente privarse de hacer lo mismo con los helicopteros.

De todos modos, aun cuando no se pose sobre el agua, el helicoptero
marino se encontrard siempre en las proximidades del agua: debe, por
consiguiente, prestarse especial atenciébn a su proteccion contra la corrosion
proveniente del aire salino.

Su plataforma.

Por definicion, el helicoptero maniobrarda en la Marina desde platafor-
mas no solamente flotantes, sino también moviles. El helicoptero debe poder
ser firme y convenientemente amarrado sobre dichas plataformas.

Esta amarradura debe ser practicamente instantanea, por cuanto el he-
licoptero, con tiempo malo, debe poder ser tomado de inmediato tan pronto
se apoye en cubierta; asimismo, debe ser desamarrado inmediatamente antes
de decolar. La largada debe poder ser ordenada por el piloto en caso de
necesidad. El ideal seria disponer de un sistema de amarradura automatica
0, por lo menos, semiautomatica.

Los fuertes vientos con que uno se encuentra en el mar, que se suman
a veces a la velocidad propia del buque, imponen la instalacion de un dispo-
sitivo denominado “anti-cono”, que permite la puesta en marcha y la deten-
cion de los rotores en estas condiciones.

El espacio, tanto a bordo de los escoltas como de los portaaviones, tiene
un precio elevado. Los ascensores no son extensibles. Por lo tanto, el heli-
coptero marino debe ser lo mas compacto posible. Para disminuir la obs-
truccion, las palas, y también la cola, deben poder replegarse.

El helicéptero especializado.

Se han citado tan solo algunas de las exigencias de la marina. No se
ignora que ellas son numerosas y, a veces, contradictorias. Para satisfa-
cerlas mejor sera necesario disponer de helicopteros no soélo especificamente
marinos, sino también de muchos tipos, cada uno de ellos estudiado para una
categoria determinada de misiones. Este escalonamiento ideal definido a par-
tir de los existentes actualmente comprenderia, en lineas generales:

Un helicoptero ligero sin piloto telecomandado portador de armas anti-
submarinas, que formaria parte integrante de los escoltas ligeros, y que seria
practicamente un arma del escolta.

Un helicoptero mediano de 6 a 7 asientos, estudiado principalmente para
fines de salvamento, pero también capaz de responder a otras servidumbres.

Un helicoptero mediano antisubmarino ideado como un sistema de armas
completo, con importantes equipos electronicos, capaz de transportar asimis-
mo los medios de deteccion y ataque y disponiendo de una gran autonomia.
Este helicoptero tendria su base en los portaaviones, portahelicopteros o gran-
des escoltas.
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Un helicoptero de transporte de ataque, que podria ser una version ajus-
tada a la marina, de los helicopteros analogos empleados en las otras fuerzas.

Un helicoptero concebido para el remolque, reservado al rastreo de minas.

Desgraciadamente, a la par de tantas cualidades, los helicopteros tienen
el inconveniente de ser costosos y uno se ve obligado a recurrir a la poli-
valencia. El mismo helicoptero debe no solamente asegurar muchas misiones
a la marina, sino que también debe aproximarse todo lo posible a los modelos
ideados para otros empleos. Dejamos el cuidado de llegar a los mejores com-
promisos posibles al ingenio de los constructores.

El futuro

Tales son, muy breve y muy someramente definidos, los empleos del he-
licoptero en la marina de guerra. Pero después de una “edad de oro” para el
helicoptero, nuevas formulas de Viol y Stol amenazan competir seriamente
para ciertos empleos. ;Qué porvenir tendrd reservado en el seno de la Ma-
rina?

En la mayoria de los casos el helicoptero marino cumple la gran ma-
yoria de sus misiones en forma estacionaria o a escasa velocidad. Los Vol
ideados para alcanzar en traslacion velocidades equivalentes a las de los
aviones clasicos, son el resultado de un compromiso que descuida fatalmente
el rendimiento en vuelo vertical, siendo esto para ellos tan so6lo un caso de
vuelo accesorio. Por consiguiente, estos aerodinos no reemplazardn al heli-
coptero.

El helicoptero aparece pues en una época que se caracteriza por la con-
quista de velocidades cada vez mayores, como el “eslabon que falta” en el
otro extremo de la gama, gracias a sus posibilidades particulares en ser esta-
cionario y a sus bajas velocidades y a sus facilidades de maniobra. Con este
titulo, parece estar destinado a ocupar un lugar cada vez mayor en el seno
de las marinas del futuro.

El navio portahelicopteros serd entonces admitido, tan indiscutido como
el portaaviones, en el seno de las fuerzas navales. Hasta los mismos buques
pequeiios estarian ideados para ofrecer asilo al recién llegado.

(“Bulletin d'Information de la Marine Nationale",
N©° 24, del 16 de junio de 1959.)

EN LA ACADEMIA DE MARINA

Exposicion sobre la situacion y la evolucién de las flotas de guerra

El 11 de diciembre pasado, el sefior H. Le Masson —autor de “Flottes
de Combat 1960”"—, hizo en la Academia de Marina una larga exposicion
sobre la situacion y la evolucion de las flotas de guerra. La reunién estuvo
presidida por el Ingeniero General de Ingenieria Naval (C. R.) Lous Kahn.
Observose la presencia de numerosas personalidades de la Academia de Ma-
rina, destacandose la del almirante Lemonnier, sefiores A. Fould, J. Marie,
Anduze-Faris, Cangardel, el contraalmirante Lepotier, y A. Reussner. El
vicealmirante de escuadra Monaque, acompaiiado del contraalmirante Bai-
lleux, representé al sefior Le Bigot, Delegado Ministerial para la Marina como
asimismo al Estado Mayor General.
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Un periodo de transicion

El orador recordd, desde el primer momento, que hace cien afios, la fra-
gata acorazada «La Gloire», debido al genio creador de Dupuy de Lome, daba
origen a una verdadera revolucidon en el armamento y tacticas navales. A
su juicio, la era actual, con la propulsion nuclear y los proyectiles dirigidos,
sera considerada en el futuro tan revolucionaria como aquella que vio el na-
cimiento de «La Gloire».

El sefior Le Masson prosiguié diciendo que todas las marinas tienden
actualmente a desembarazarse de todas aquellas naves de concepcion clasica
—aun encontrandose en condiciones de seguir prestando servicios— para
conservar Unicamente buques modernos o modernizados. Es asi como la
marina norteamericana ha procedido, en los ultimos meses, a la eliminacion
de mas de 700.000 toneladas y que la Royal Navy ha considerado como cha-
tarra a mas de 200.000 toneladas de buques, entre los cuales se encuentra su
ultimo acorazado.

En el extranjero

Luego el sefior Le Masson se refiri6 largamente a la marina norteame-
ricana que, segun ¢l, ha logrado en todos los dominios: propulsion, arma-
mento, procedimientos de deteccion, un notable adelanto sobre todas las de-
mas. Ella dispone en efecto, de grandes recursos y su propio presupuesto
equivale, ¢l solo, al presupuestd total de nuestro pais. Sin embargo, no obs-
tante sus enormes recursos, clla ha tenido que renunciar, debido a su costo
demasiado elevado, a la construccion del segundo portaaviones de 80.000 to-
neladas, de propulsion atémica, que habia sido proyectado.

La punta de lanza de la U. S. Navy se encuentra en las Striking Forces
(Fuerzas de Ataque), constituidas por grandes portaaviones rodeados de un
apoyo logistico moévil, que les permite permanecer largo tiempo en operacio-
nes. Para 1965, la U. S. Navy dispondrda de una flota de 10 grandes porta-
aviones de ataque, de los cuales 1 de 80.000 toneladas, de propulsion atomica,
y 6 de 60.000 toneladas, del tipo «Forrestal». Estas grandes naves estaran
protegidas por cruceros y grandes escoltas, armados con proyectiles dirigidos
antiaéreos, cuyo alcance serd de 40 km. con el Terrier, y hasta mas de 100
kilometros con el Talos. Para protegerse contra los submarinos enemigos, la
Task Force de grandes portaaviones dispondra de escoltas provistas de armas
cuyo alcance no cesa de crecer, y de submarinos atéomicos cazadores de sub-
marinos. Con estas Striking Forces, la U. S. Navy estd en condiciones de
llevar la guerra lejos en el interior del territorio enemigo. Dentro de algu-
nos afios las mismas serdn completadas con grandes submarinos que llevaran,
cada uno de ellos, 16 proyectiles balisticos del tipo Polaris con cabeza atd-
mica, con un alcance superior a los 1.500 km. Ocho de estas naves estan en
construccion y una realiza sus pruebas: el «G. Washington». Los norteame-
ricanos proyectan construir un total de cuarenta submarinos similares.

En esta forma, la marina de guerra estadounidense se encuentra en
camino de poseer una fuerza de disuasion casi “invulnerable”. Pero ademas
de esas misiones ofensivas, ella tiene que cumplir otras dos misiones esen-
ciales: impedir que los submarinos lanzadores de proyectiles del enemi-
go se aproximen a las costas americanas y proteger las rutas de comu-
nicaciones maritimas contra la acciéon de otros tipos de submarinos enemigos.
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Con este fin, ella se dedica al establecimiento de barreras antisubmarinas
escalonadas en profundidad, barreras constituidas por aviones con base
en portaaviones, escoltas, aviones con base terrestre y finalmente submarinos
cazasubmarinos de propulsion nuclear. Ella espera construir dentro de algu-
nos aflos un numero elevado de submarinos de este tipo, que no seran tan
grandes como los actuales submarinos atomicos y que contaran con un arma
de gran alcance, denominada “Subroc”.

El conferenciante consideré luego el problema de la marina soviética
que, a su juicio, en pocos afios se ha elevado hasta llegar al segundo puesto
en la jerarquia de las potencias navales. Los rusos poseen la flota subma-
rina mas numerosa, si no la mas moderna del mundo. Algunos de sus 450
submarinos pueden lanzar proyectiles dirigidos y, segin el conferenciante,
también estaria en servicio un submarino atdmico y se estaria ensayando
con otros tres. Los rusos se esfuerzan asimismo para dotar a su flota con
un apoyo logistico mévil.

Muy atras de estas dos flotas gigantes, siguen aquellas que el seflor Mas-
son llama las marinas de tercer orden, es decir, la Royal Navy y la nuestra.

Los tres portaaviones H. M. S. «Victorious», «Hermes» y «Ark Royal»
constituyen y seguirdn constituyendo durante largo tiempo todavia, la co-
lumna vertebral de la flota britanica. Dentro de dos afios, la misma sera
reforzada con el «Eagle», actualmente en vias de modernizacion. Esta fuerza
naval es completada con: tres cruceros antiaéreos de transicion (clase «Ti-
ger») y, a partir de 1963, cuatro pequefios cruceros de 6.000 toneladas ar-
mados con proyectiles dirigidos, algunas decenas de destructores y fragatas,
algunos submarinos de construccion reciente —hay seis en los astilleros— y
un pequeiio tren de escuadra moévil. Con tales fuerzas, la Royal Navy no
puede pretender, como en el pasado, reinar indiscutidamente sobre los
mares. Esta flota reducida, pero de calidad, y tripulada con un personal
magnifico, estd perfectamente capacitada para las misiones que le corres-
ponden, a saber: asegurar, en tiempo de paz, la proteccion de los intereses
britanicos en el mundo; participar en un conflicto limitado o en una opera-
cion de policia que implique operaciones anfibias; proteger, en caso de un
conflicto mundial, el comercio maritimo que es. de interés vital para el Reino
Unido; participar, finalmente, en las operaciones de gran envergadura con-
juntamente con la U. S. Navy. A este fin, los portaaviones ingleses podran
poner rapidamente en servicio aviones embarcados portadores de bombas ato-
micas tacticas.

Gracias a la ayuda norteamericana, la Royal Navy construye actual-
mente un submarino de propulsion atéomica: el «Dreadnought», que no es mas
que una copia integral del submarino americano «Skipjack». Segun el sefior
Masson, la Royal Navy proyectaria la incorporacion de otras siete unidades
del mismo tipo pero no consideraria la iniciaciéon, por ahora al menos, de
la construccion de submarinos lanzadores de proyectiles dirigidos.

En Francia

Después de haber considerado a las marinas extranjeras, el sefior Mas-
son se refirid a la nuestra.

“.En Francia, desde hace dos afos, no ha sido posible ordenar la
construccion de un buque de guerra debido a las dificultades financieras
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provenientes, en parte, a la guerra en Argelia, dificultades que subsisten
aun en la actualidad.

Esto no significa que no se ha hecho nada: muy lejos de ello. Y con-
fieso que cuando veo este achicamiento de las grandes marinas de que hablé
hace un rato, yo no puedo dejar de pensar que dentro de dos o tres afios
haremos con nuestra hermosa flota, de transicion por supuesto, un papel
modesto —pero con todo, un papel menos malo que muchas otras. Y hay
que estar agradecidos a todos los oficiales generales y a todos los ministros
que han ido sucediéndose, desde hace algunos afios, en la rué Royal, por
haber logrado, no obstante las dificultades, construir aquellos buques nue-
vos de los cuales nuestro pais puede sentirse orgulloso.

Ustedes saben que el mas importante de ellos, el mas grande que se
haya colocado sobre gradas después de la guerra, el portaaviones «Clemen-
ceau», ha iniciado sus pruebas y va a alistarse para su primera salida el
23 de noviembre.

Este portaaviones, evidentemente, no puede compararse a los monstruos
norteamericanos de que ya hemos hablado. Su desplazamiento con carga com-
pleta es del orden de las 30.000 toneladas solamente. Pero, tal como es, con
sus aviones Etendard para el ataque, sus Alizé para la lucha ASM, con la
posibilidad de que aterricen en cubierta, en caso de necesidad, de casi todos
los tipos de aviones norteamericanos, con sus catapultas de vapor, su pista
oblicua, su ascensor lateral, su notable equipo electronico, el «Clemenceau»
es un buque moderno, perfectamente adaptado para nuestras necesidades.
Cuando sea secundado por su gemelo, el «Foch», actualmente terminandose,
podremos decir que tenemos a nuestra disposicion una buena fuerza de
ataque.

Ustedes dirdn que me conformo con poco.. No, yo no me conformo
con poco; yo compruebo simplemente que podriamos no tener dichos buques
y que es una inmensa ventaja para nuestra marina teniendo en cuenta las
misiones que tendrda que desempefiar. Como ustedes saben, el portaaviones
es también el tipo de nave polivalente que tiene una posibilidad de empleo
extremadamente flexible.

El «Clemenceau» y el «Foch» pueden compararse ventajosamente con
los mejores éxitos extranjeros y es algo a que tenemos derecho de estar
orgullosos y de proclamarlo bien alto.

Con estos dos portaaviones y el portahelicopteros actualmente sobre
gradas en Brest, se logra la construccion de lo que podriamos denominar
nuestra flota de transicion, que comprende, entre otros, nuestros dos cruceros,
nuestros escoltas del tipo «Surcoufy y «Le Corsé», nuestros submarinos de
gran autonomia y sobre todo aquellos del tipo «Daphne», de 850 toneladas.
Respecto a estos ultimos, se dice que los mismos podran sumergirse a mas
de 250 metros y que podran compararse ventajosamente con los submarinos
soviéticos, en los que todo el mundo reconoce actualmente la amenaza que
constituyen por su calidad.

El primer buque de nuestra flota futura ya figura en el presupuesto
de 1960. Se trata, como ya se habran enterado ustedes por la prensa, de
un crucero lanza proyectiles dirigidos. Su armamento estara constituido por
proyectiles suelo-aire tipo Masurca y proyectiles antisubmarinos de gran
alcance tipo Malafon. Estas dos armas seran de concepcién Yy construccion
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totalmente francesa. Un helicoptero 4. S. M. y una artilleria de dos torres
dobles de 100 antiaéreos completaran el armamento de este buque.

Estos nuevos proyectiles que termino de mencionar aqui seran experi-
mentados en el ultimo de nuestros escoltas clasicos, «La Galissoniére», que
se esta construyendo en Lorient.

Es posible que este escolta sea igualmente aprovechado para llevar a
cabo ciertos estudios para considerar la posible transformacion de los escol-
tas que poseemos actualmente, sobre todo aquellos del tipo «Surcoufy», que
se encuentran en servicio desde hace cuatro o cinco afios. Es muy po-
sible que en el futuro, algunos de dichos escoltas sean empleados ya sea como
buques de comando, o como lanza proyectiles dirigidos, o como buques 4. S. M.

El presupuesto de 1960 prevé igualmente la puesta de la quilla de un
buque especial que se asemejara al L. S. D. (Buque de desembarco, dique)
de la U. S. Navy, que reemplazara a la unidad estadounidense de dicho
tipo que actualmente poseemos. Este buque estard dispuesto para el trans-
porte de algunos helicopteros.

En cuanto a nuestro submarino atémico, no me referiré al mismo por
cuanto no hay ninguna novedad al respecto. Me limitaré, para ser pru-
dente, a decirles que se encuentra en estudio.”

Después de esta exposicion hubo una interesante discusion. El almi-
rante Lemonnier, sobre todo, destacdé como el poder combativo de las flotas
se habia acrecentado en pocos afios y ello en proporciones no sospechadas
por el publico en general. Hace apenas unos decenios, el alcance de las
piezas mas gruesas no era mas de los cuarenta kildmetros. Hoy, los avio-
nes y los proyectiles dirigidos llevan cargas de un poder extraordinario hasta
millares de kilometros. Pero él se asombra de la expresion “Fuerza de
ataque”, que se ha hecho tan corriente. Esta formula la considera poco apro-
piada, por cuanto todas las armas, cualquiera sea su poder, son concebidas
precisamente para golpear al enemigo.

El almirante Monaque tomo luego la palabra:

“Desearia hacer mas precisas las declaraciones del almirante Lemo-
nier. Por mi parte, yo no concibo este término “potencia de ataque” sin el
adjetivo “atomico”.

“Cuando se habla de “potencia de ataque”, ya sea para la marina nor-
teamericana, ya sea para la marina francesa o de Francia en general, lo
que esta en juego es el empleo estratégico de las armas atomicas.”

“Quizas sea debido a una especie de pudor que no se atreve uno a
mencionar.”

“Creo, hablando aqui en forma personal, que debe distinguirse -clara-
mente entre el empleo del arma atomica en el escalon estratégico y el empleo
del arma atomica en el escalon tactico.”

“Estos dos empleos me parecen bastante distintos.”

“El primero trata de obtener la decision aisladamente excluyendo la de
otras armas. La simple ‘“amenaza” de este empleo constituye aquello que
nuestros aliados anglo-sajones llaman el “disuasivo atdmico”.

“El segundo, por el contrario, se integra en el concierto de las demas
armas.”
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“Debo destacar ademas que, para que la “amenaza del empleo” sea va-
ledera, es necesario que todas las condiciones del empleo real sean cumplidas;
ahora bien, en la hora actual, solamente la marina norteamericana satisface
esas condiciones: intentar rivalizar contra ella en este dominio, me parece
fuera del alcance de las posibilidades de la marina francesa reducida a sus
propios recursos.”

Para finalizar, el Ingeniero General (C. R.) Kahn, que presidia, dijo,
entre otras cosas:

“El problema de mas dificil resoluciébn es, para unos, hacer pasar los
cien millones de toneladas de buques mercantes que surcan los mares; para
los otros, su destruccion. Y alli uno choca directamente con los medios y las
finanzas que permiten su realizacion. No puede llegarse a concebir el medio
unico, el medio decisivo, ya se trate del ataque, ya se trate de la defensa. Y
es el sistema naval en su totalidad que va desde las bases al avion y al
submarino, que termina por asegurar no el dominio absoluto que jamas ha
existido en el mar, sino aquel dominio relativo que puede asegurarse en
una operacion determinada o en un pensamiento estratégico claro.”

“Pero la realizacion de este sistema naval tan completo como sea po-
sible, no se encuentra al alcance de todas las marinas; también para ellas
se presenta el problema de la eleccion.”

“El gran problema de las marinas, que se ven obligadas a reducirse o
a esperar, es el de aceptar con valor y de defender con lucidez aquello que
estan obligados a cuidar con las partidas disponibles, bajo pena de desapa-
recer en las profundidades sin tener la oportunidad de volver a vivir.. Y
lo que hemos escuchado hoy, dandonos ideas que no siempre son aquellas que
podriamos esperar, nos ha demostrado por lo menos que esas posibilidades de
existencia se encuentran, entre nosotros, protegidas.”

(“Bulletin d’Information de la Marine Nationale”,
N° 50, del 15 de diciembre de 1959.)

GRAN BRETANA

EL MARISCAL MONTGOMERY CONSIDERA QUE EL PODER
NAVAL DEL FUTURO ES VITAL.

En un discurso pronunciado en Plymouth, el 24 de septiembre, el maris-
cal de campo Vizconde Montgomery manifestdé que en cualquier guerra fu-
tura la esencia de la lucha estaria como habia sucedido en la ultima guerra,
en el control de las comunicaciones maritimas.

“Hay quienes creian que el poder aéreo haria que el poder maritimo
cayera en desuso. Jamds hubo error mas craso. El avion se desempefid6 como
un instrumento del poder maritimo. El portaaviones demostrd, en la guerra
de Hitler, que no le va en zaga en nada.”

“En el futuro, el submarino de propulsion nuclear representara un ade-
lanto tan revolucionario en el arte de la guerra, tan grande, como el paso
de la vela al vapor.”

“A decir verdad, espero el dia en que todos los buques de la Real Ma-



118 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

rina cuenten con propulsion nuclear, como, por supuesto, debe ser”, agregd
el Mariscal de Campo.

La estrategia britdnica siempre se ha fundado en el poder maritimo,
y después de dar varios ejemplos, el Vizconde Montgomery prosiguié: “Hay
quienes consideran que en una guerra futura no habra papel alguno para la
Marina Britanica. No den crédito a esas personas.”

“La ultima guerra fue, en esencia, una lucha por el control de las
comunicaciones maritimas y, mientras no ganamos esa lucha, y pudiéramos
emplear libremente el transporte maritimo, no podiamos proseguir con nues-
tros planes para ganar la guerra. Sucedera lo mismo en una guerra futura.”

“Las tres cuartas partes de la superficie del mundo estdn cubiertas por
agua. La Alianza Occidental debe contar con el libre uso de las zonas de
agua, tanto en paz como en guerra.”

“Las ensefianzas de la historia demuestran que, desde los dias de la
primitiva Roma, la nacién que ejercia el control de los principales océanos
y mares, y de las areas de transito, era la que prevalecia finalmente.”

“Hoy el mar debe ser explotado en forma creciente para la provision de
movilidad estratégica y tactica y facilitar lugares ele lanzamiento moviles
para las armas nucleares.”

Lord Montgomery inauguraba el Guilhall restaurado, de Plymouth, que
habia sido destruido por un incendio debido a una incursion aérea sobre la
ciudad en 1941.

(“The Admiralty News Summaryy - N° 157 - Octubre de 1959.)

N.A.T.O.

EL ALMIRANTE JERAULD WRIGHT HABLA ANTE EL
CONGRESO DEL ATLANTICO.

Al hablar ante el Congreso del Atlantico, el 6 de junio, aniversario de
la invasion de Europa por los Aliados Occidentales durante la Segunda
Guerra Mundial, el almirante Jerauld Wright, Comandante Supremo Aliado
del Atlantico, se refirio a los tres elementos constituyentes de nuestra de-
fensa colectiva.

“El primer elemento constituyente de nuestra defensa se encuentra en
nuestro poder politico: la consistencia de nuestro concepto del gobierno libre
y representativo, la consistencia del principio de la supremacia del hombre
sobre el estado, y la consistencia de nuestro llamado a todos los pueblos de
todo el mundo sobre nuestro concepto de la verdadera libertad y de la apli-
cacion de la verdad y de la justicia a los asuntos nacionales e internacio-
nales. Nuestro poder politico se funda en los principios del gobierno re-
presentativo. Se manifiesta en el orden nacional mediante nuestras elecciones
libres y por el voto de nuestras legislaturas. En el orden internacional queda
expuesto por nuestro apoyo a las Naciones Unidas. La mayor prueba de su
poder se encuentra, quizds, en la alianza politica de las quince naciones libres
y soberanas que integran la N. A. T. O., donde todas ellas se encuentran
unidas en su resistencia contra la dictadura de los estados comunistas.
Nuestro poder politico es la clave de nuestra defensa individual y colectiva.”
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Poder econémico.

“El segundo elemento integrante de nuestra defensa contra el comu-
nismo,” expres6 el almirante Wright, “se encuentra en nuestro poder eco-
némico, nuestra productividad, nuestra aptitud para mantenernos a nosotros
mismos y nuestra condicion e importancia en los mercados del mundo. En el
orden nacional, una economia sana es indispensable de una segura defensa
nacional. En el orden internacional, una sana economia es el Unico medio
con que contamos en tiempo de paz para la muy necesaria y vital compe-
tencia, en los mercados mundiales, frente al bajo costo de los productos del
trabajo forzado provenientes de los estados comunistas. Toda la postura de
cada nacion en los asuntos internacionales, queda determinada por el poder
de su economia y la estabilidad de su moneda.”

“Las naciones del mundo libre son econdémicamente interdependientes.
A través de los siglos hemos aprendido a comerciar entre nosotros, a cose-
char los Dbeneficios mutuos de nuestras diversas aptitudes especializadas:
agricultura, industria, materias primas, etc. En el pasado, hemos disfrutado,
durante generaciones, del mutuo intercambio gracias a nuestro control de
los mares y nuestras numerosas economias nacionales se forman alrededor
del comercio internacional.”

“Una gran ventaja a favor de las naciones del mundo libre para el man-
tenimiento de una economia equilibrada y estable, se encuentra en los mu-
chos millares de buques de la Marina Mercante Aliada. Actualmente, en este
preciso instante, contamos con mas de 2.500 buques que navegan en el Atlan-
tico Norte y en los mares adyacentes, y otros 1.000 en los puertos aliados.
Los buques nos permiten un acceso directo mutuo entre nosotros. Los bu-
ques constituyen el eslabon de unién econdémica entre las naciones libres.
Los buques hacen que todas las naciones con fronteras maritimas sean ve-
cinas entre si. Es indudable de que el transporte aéreo es también impor-
tante para el comercio internacional, pero debemos tener en cuenta que por
cada tonelada de carga aerotransportada a Europa fue necesario enviar 1 '
toneladas de combustible para avidon por via maritima hasta Europa. Los
buques, los petroleros, traen este combustible y hacen posible el regreso y
posteriores viajes de los aviones.”

“Los buques transportan de una naciéon a otra, los enormes tonelajes de
materias primas que constituyen la base de sus economias. Los buques dis-
tribuyen los productos terminados en todo el mundo, donde los mismos se
necesitan. En tiempo de paz, gozamos de las enormes ventajas de nuestros
buques mercantes y de nuestros puertos altamente desarrollados, y recoge-
mos los beneficios que ambos producen. En tiempo de guerra dependemos
de nuestra marina mercante para nuestro mutuo apoyo, para nuestro re-
fuerzo y para nuestra supervivencia.”

“Creo que una solida economia nacional y su contraparte esencial, una
divisa estable y fuertes lazos maritimos entre todas las naciones libres, son
indispensables para nuestra defensa colectiva.”

Fuerzas militares.

“Esto nos trae al tercer componente de nuestra defensa, a saber: el
poder de nuestras fuerzas militares, nuestro poder militar.”

“El poder politico y el poder econdémico se ven debilitados si son ensom-
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brecidos por una continua amenaza de guerra. Esto es tanto mas cierto si
nosotros, en un momento cualquiera, nos encontramos en una situacion de
potencial militar desfavorable. Nos hallamos frente a un adversario des-
piadado e inescrupuloso, un adversario que recurrira a cualquiera y a todos
los medios, a las falsas acusacionec, a los tratados incumplidos, a las amena-
zas de destruccion y a todas las formas de chantaje internacional; recurrird
a cualquier cosa con tal de hacernos perder el equilibrio politico y destruir
nuestro sistema econdmico; con el proposito de que ellos, los soviéticos, pue-
dan eventualmente dominar a todo el mundo.”

“En esta situacion debemos convencer a los Soviets de que si ellos nos
atacan, fracasaran. Tan solo asi podemos asegurar la prevencion de una
guerra y solamente bajo estas condiciones puede nuestro poder politico y
economico desempefiar el papel que le corresponde en el mundo actual.”

“Aqui se encuentra el papel del tercer componente de nuestra defensa,
nuestras fuerzas militares: para facilitarnos la aptitud de sostener nues-
tra determinacion de mantener nuestros derechos; la aptitud para neutra-
lizar las amenazas del Soviet; para rechazar el chantaje soviético.”

Mejoramiento de la eficiencia antisubmarina.

“Considero que a ustedes les interesard conocer un informe referente
a los adelantos realizados durante los ultimos afios, para hacer frente a la
amenaza naval soviética que se cierne sobre nuestra alianza”, prosigui6é el
almirante Wright.

—Hemos intensificado nuestro adiestramiento aliado en guerra antisub-
marina.

—Hemos avanzado rapidamente en la standardizacion.

—Hemos organizado con cardcter permanente las fuerzas de tarea de
guerra antisubmarina de todos los tipos, tendientes al desarrollo de
métodos tacticos avanzados.

—Hemos mejorado nuestras armas enormemente, sobre todo, los torpe-
dos antisubmarinos y proyectiles dirigidos antiaéreos.

—Hemos aplicado las armas nucleares a la guerra antisubmarina y
ellas estan rapidamente disponibles.

—Hemos desarrollado y puesto a disposicion de la N. A. T. O. la mas
moderna y promisoria arma antisubmarina: el submarino de propul-
sion nuclear.

—Hemos asignado a estos buques la tarea esencial de destruir a otros
submarinos y la tarea secundaria de adiestrar a nuestras propias
fuerzas antisubmarinas en la destruccion de submarinos nucleares.

—Y quizas algo que supera a todo lo demds: hemos descubierto el gran
potencial sin explotar del talento -cientifico antisubmarino europeo y
establecido en La Spezia, Italia, el Centro de Investigaciones Anti-
submarinas del Comando Supremo Aliado, Atlantico, para que los
hombres de ciencia de la N. A. T. O. realicen investigaciones tendien-
tes al mejoramiento de los equipos de guerra antisubmarina.

“Todas estas medidas han producido grandes dividendos en la eficiencia
de la guerra antisubmarina.”
Para terminar, el almirante agregd lo siguiente: ‘“Nuestro poder total
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de la N. A. T. O. descansa en un apoyo de tres patas, algo asi como un tri-
pode. Una pata politica, una econdémica y una militar. Las presiones sobre
cada una de ellas son equilibradas y cada una de ellas soporta la parte que
le corresponde de la carga de la defensa. Si se debilita una de ellas, la carga
se derrumbara. Mantengamos las tres juntas y nuestra Alianza de la N. A.
T. O. continuard siendo la mayor oposicion del mundo contra el chantaje
soviético, el mayor disuasivo del mundo contra la agresion soviética y un
solido bloqueo en el camino de la expansion comunista.”

“Lleguemos a la conclusion de que mediante el mantenimiento de pode-
rosas defensas y por la decision de recurrir a las mismas, si fuera preciso,
en defensa del mundo libre, nosotros aseguraremos que el terrible sacrificio
de la guerra jamas sera nuevamente necesario.”

(“The Admiralty News Summary”, N° 154, julio de 1959.)

NORUEGA
TRANSFERENCIA DE UNA ESTACION EN LA ANTARTIDA.

Mediante un cambio de notas entre el ministro noruego en
Londres, sefior Erak Braadland, y el alto comisionado sudafricano,
doctor Van Rhijn, realizado el 30 de octubre, Noruega entregd a
la Uniéon Sudafricana la “Estacion Noruega”, que tiene establecida
en la Antartida y que se dedica a las investigaciones cientificas.

Mediante este acuerdo, los sudafricanos utilizan por ahora,
con caracter de préstamo, las casas ¢ instalaciones permanentes de
la estacion, como asimismo se les cede gratuitamente las provisio-
nes y el combustible dejados en dicha estacion. En cuanto a los
instrumentos cientificos, los sudafricanos compraran algunos de
ellos a precios reducidos.

En cuanto a la expedicién nacional destacada en la estacion
de referencia, la misma iba a ser recogida por el buque noruego
«Polarbjoern», que zarpaba del puerto de Aalesund el 31 de octu-
bre, debiendo hacer escala en la Ciudad del Cabo para recoger a la
expedicion sudafricana que ocuparia dicha estacion.

(Periodistica.)

PERU
ADQUISICION DE CRUCEROS.

En la base naval de Portsmouth se procedid, el 31 de diciem-
bre, a la entrega del primero de dos cruceros britanicos adquiridos
recientemente por el Peru. Esta unidad, el «New Founland», de
8.800 toneladas, sera rebautizado con el nombre de «Almirante
Grau». Se desconoce el precio pagado por el mismo.

(Periodistica.)
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UNION SOVIETICA
LANZAMIENTO DE OTRO PROYECTIL A LA LUNA.

Nuevamente los hombres de ciencia soviéticos lanzaron exi-
tosamente un nuevo cohete hacia la Luna, regulado para llegar a
la misma, el 14 de septiembre a las 05 horas de Moscu. Este cohete
llevaba la bandera soviética e insignias con el emblema de la hoz
y el martillo, las iniciales equivalentes en ruso a URSS, y la fecha
septiembre 1959.

Contrariamente a lo acontecido en otras oportunidades al ha-
cerse los lanzamientos de los Sputniks y otros vehiculos espaciales
que eran dados a conocer con demoras de mas o menos un dia, en
este caso, pocas horas después de haberse lanzado al “Cheta”,
como se llama el nuevo cohete, Radio Moscu interrumpié su pro-
grama de la tarde y haciendo repicar una campana, dio el comu-
nicado respectivo y continud trasmitiendo boletines sobre la mar-

cha del cohete.

Los astronomos del observatorio de Budapest informaron, el
dia 14, haber observado una nube de polvo en la Luna al hacer
impacto en ella el cohete ruso.

Por su parte el profesor A. J. Lovell, director del observatorio
britanico de Jodrell Bank, manifesto6 que no habia razones para
dudar de que la capsula del Lunik hiciese blanco en la Luna.

NUEVA ETAPA EN LA CONQUISTA ESPACIAL.

Grande fue la repercusion mundial producida por el disparo
de una nueva estacion espacial llevado a cabo el 4 de octubre,
“estacion automadtica interplanetaria” destinada el dar la wvuelta
alrededor de la Luna y fotografiar por primera vez en la historia
su faz posterior. Segin la informaciéon oficial rusa, la referida
estacion interplanetaria seguiria una derrota que debe llevarla
hasta una distancia de 10.000 kilometros de la Luna, para luego
regresar a la Tierra.

Esta estacion envid sus primeras sefiales alrededor de las 13,
en momentos en que se hallaba a 107.200 kilometros de distancia
sobre el océano indico.

Al dia siguiente, 5, el profesor Vsevolod Sharunov expreso
que “el observatorio automatico completo” se habia separado de
la Gltima etapa de su cohete propulsor y se calculaba que llegaria
a las proximidades de la Luna —a menos de 7.000 kilometros, en
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su punto mdas cercano— “mafiana martes a las 1430 horas de
Greenwich”. Desde ese momento serian enviados datos electroni-
cos, que serian compilados en una estacion computadora central
instalada en algtn lugar de la Union Soviética.

Noticias posteriores confirmaron que la estacion interplane-
taria habia cumplido su recorrido con precision matematica y el
28 del mismo mes, la Unidn Soviética dio a publicidad las primeras

fotografias del lado oculto de la Luna.
(Periodistica)
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de la guerra en el Pacifico.
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Normas referentes a depositos
Plazo Fijo

(Sesion de la C. D. del 19 de noviembre de 1958)

1° Los depoésitos en la cuenta de Fondos de Aso-

20

30

ciados “PLazO0 FUO” no serdn por sumas
inferiores a m$n. 3.000, y los importes ma-

yores a esa cantidad lo seran en unidades
de m$n. 1.000.

Los capitales que actualmente no llenen esa
condiciéon, al vencimiento de cada uno de
ellos, previa comunicacion al interesado, se-
ran transferidos, total o parcialmente, a la
cuenta del 7 %.

A solicitud del interesado podrd capitalizar-
se los intereses de Plazo Fijo en la misma
cuenta, siempre que sus importes llenen los
requisitos especificados en 1°.






















JULIO MUZZIO
Capitan de Fragata
Falleci6 el 19 de octubre de 1959












Asuntos Internos

ALTAS DE SOCIOS ACTIVOS

Capitan de fragata Osvaldo Pedro Eguia; capitdn de fra-
gata contador Norman C. Intraguglielmo; teniente de navio 1. M.
Rubén Norberto Girotti; guardiamarina complementario Héctor
Miguel Aguilar; teniente de navio Raul Adolfo Fitte; teniente de
corbeta farmacéutico Dixk Antonio Pérez; guardiamarina conta-
dor Domingo Mario Incicco; teniente de navio bioquimico Guiller-
mo Ramoén Villarquide; teniente de corbeta contador Juan Carlos
Farina; capitan de corbeta Arturo Damian Ambrosini; capitan de
corbeta Luis R. Segura; guardiamarina Victor Pedro Arancibia;
teniente de navio médico Benjamin Torres Arguello; teniente de
fragata dentista Ego Domingo Angelici; capitin de corbeta den-
tista César Oscar Dominguez; guardiamarinas Damidn Horacio
Abalos, Raul Aguiar, Eduardo Ratil Albareda, Eduardo Luis Ali-
monda, Claudio Alvarez, Jorge Miguel Alvarez, Ricardo César
Araujo, Alberto César Ballester, Felipe Barrantes, Angel Carlos
Barros, Carlos Hernan Botto, Luis Alberto Carbajal, Alberto Luis
Casabianca, Héctor Carlos Casais, Napoleon Claisse, Ivan J. Cohen,
Roberto Crivellini, Eduardo Marcelo Cuelli, Carlos Alberto Do-
nadio, Jorge Enrico, Julio César Falcone, Eduardo Fanelli, Ricar-
do A. Fernandez Garcia, José R. Fernandez Insta, Dante Pedro
Forte, Enrique Pedro Gabarrot, Pedro Luis Galazi, Jorge Alberto
Gallego, Natalio Anselmo Ganancias, Ismael Jorge Garcia, José
Héctor Garcia Leiva, Carlos Garrigo, Héctor Ratl Ghio, Carlos A.
E. Gianola Martinez, Emilio Virgilio Giauque, Rémulo Augusto
Illa, Horacio A. Lopez Daneri, Jorge Luis Longobardi, Fernando
Francisco Louge, Fernando Lozzia, Alfredo Luzuriaga, Juan An-
gel Marafion, Anibal Luis Malnati, Carlos A. Martinez Zavalia,
Alberto Migueleiz, Antonio Angel Mocellini, Enrique Emilio Mo-
lina Camou, Carlos J. Moneta Testa, Jorge Alberto Monti, Andrés
Agustin Morales, Marcos Moray, Arnaldo Mario Mutto, Ratl No-
ziglia, Gerardo Luis Nufiez, Eduardo Juan Pelayo, José Luis Pe-
fiafiel, Jorge Luis Perrotto, Héctor Carlos Pimentel, Julio Angel
Ramos, Emilio Jorge del Real, Eduardo Renard, Marcelo E. Re-
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villa Cornejo, Rodolfo Rivarola, Carlos A. Rodriguez, Oscar de
Salas, Ricardo José Sanchez, Francisco Antonio Scalone, Antonio
Maria Scasso, Roberto Juan Seisdedos, Victor Hugo Theaux, Ar-
mando Antonio D. Valusso, Antonio Luis Vizioli, Héctor German
Welsh, Alfredo Augusto Yung, César Juan Zago y Néstor Zarrans.

REINGRESO SOCIOS ACTIVOS (ART. 14)

Teniente de navio contador Julio Anibal Ledon y teniente de
corbeta (re) Enrique Darnaud.

CONFIRMACION SOCIOS ACTIVOS.

Ex-teniente de corbeta Edgardo Obdulio Carnevale, ex-tenien-
te de corbeta Alfonso J. R. Racedo, ex-guardiamarina Ismael G.
Dambolena, ex-guardiamarina I. M. Augusto José Bello y ex-guar-
diamarina contador Guillermo Mauro.

RECONOCIMIENTO DE SOCIOS VITALICIOS.

Capitan de fragata médico Ramon Goya, capitan de navio (T)
Juan N. Cruz, contraalmirante Gregorio A. Portillo, capitan de
fragata contador Miron Cozarinsky, capitdn de fragata (T) Juan
Marenzi, contraalmirante (T) Ramén Vera y capitdn de corbeta
ingeniero Manuel Lorenzo.

ALTAS DE SOCIOS CONCURRENTES.

Conforme al articulo 16, inciso 1° del Estatuto: Teniente co-
ronel Abel Oscar Almeida, comandante Lorenzo T. Bergara, te-
niente 1° auditor Carlos Carranza Zavalia, teniente 1° Carlos Jesus
Cornejo, capitan Alejandro Gavier Olmedo, brigadier mayor Héc-
tor Francisco Grisolia, mayor Carlos Maria Guillani, capitan Fer-
nando Antonio Montenegro, brigadier Ernesto Lopez Enriquez,
capitan (Aer.) Numa Lemos y capitan (Aer.) Edgardo Carlos
Monti.

Conforme al inciso 2°: Profesor Enrique Norberto Carbone.

Conforme al inciso 3°: Sefiores Javier José R. Ayerza y
Achaval, Francisco R. E. Baltzer Werner, Alfredo A. Pittaluga y
Gaston Aldo Solari.

Conforme al inciso 4°: Dr. Jorge Francisco Boullosa, Dr. Héc-
tor Dal Lago, Dr. Victoriano Estévez, Dr. Adolfo Dago Holmberg
(reingreso), Dr. Carlos Alfredo Moreno, capitan de ultramar José
Luis Noziglia, Dr. Carlos Lucio Onorati, Dr. Julio Pedro Poggi,
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ingeniero Baldomero Francisco Segui y Dr. Oscar Benjamin
Vieyra.

BAJAS DE SOCIOS VITALICIOS.

Por fallecimiento: Capitan de corbeta Carlos Braida, capitan
de fragata Ignacio Espindola, capitan de navio contador Domingo
E. Tejerina, capitan de fragata (T) Antonio Sciacaluga, capitan
de fragata contador Julio Muzzio, capitan de navio médico Eleo-
doro V. Gallastegui y capitan de fragata Victor M. Padula.

BAJAS DE SOCIOS ACTIVOS.

Por renuncia: Teniente de fragata Guillermo Enrique Es-
trada, sefior Carlos Rafael Deyheralde, teniente de corbeta conta-
dor Haréon Martin Veciana, capitdin de fragata dentista César A.
Torres, ex-teniente de navio dentista Héctor Benitez Castellanos,
ex-guardiamarina Alberto Jorge Diaz, teniente de navio Enrique
V. de Nucci y teniente de corbeta contador Carlos R. Corvalan.

Por fallecimiento: Capitdn de navio Nicolds Caruso, capitdn
de fragata Juan C. Maggi, capitan de corbeta Gerardo Zaratiegui,
teniente de navio Jos¢ Eduardo Palet, teniente de fragata Ed-
gardo Rodolfo Cabral, capitan de fragata ingeniero Luis Maria
Reboratti, teniente de navio Manuel L. Oliden y capitan de corbeta
Carlos Batana.

SEPARACION DE SOCIOS ACTIVOS.

Por aplicacion articulo 29, inciso 1°. Ex-capitdn de corbeta
Alberto J. Springolo.

Por aplicacion articulo 29, inciso 2°: Ex-teniente de corbeta
contador Julio Alberto Robacio, ex-teniente de corbeta contador
Antonio Vajaga y ex-teniente de fragata médico Miguel Eduardo
Sanmarco.

Por aplicacion articulo 29, inciso 3°: Ex-guardiamarina Gui-
llermo Juan Tula, ex-teniente de fragata médico Antonio Marcelo
Casartelli, ex-teniente de fragata médico Rubén Dario Fernandez
y ex-teniente de fragata médico José A. Gallo Morando.

SOCIOS DADOS DE BAJA.

Ex-teniente de fragata médico Diego Enrique Block y sefior
German Norberto Lopez.
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BAJAS DE SOCIOS CONCURRENTES.

Por renuncia: Doctor Paulino Corvalan, teniente coronel An-
tonio Enrique Pelejero, teniente coronel auditor Roberto H. H.
Carranza, capitan Francisco A. Pérez Berbain, sefior Julio A. Mul-
hall y mayor Jorge Alberto Battaglia.

Por fallecimiento: Doctor Eduardo Bernasconi Cramer y se-
flor Pedro Bergeret.

SEPARACION DE SOCIO CONCURRENTE.

Por aplicacion articulo 29, inciso 3°: Ex-comandante Diego
Zeus Pérez.

ACTOS CULTURALES.

Durante el periodo que abarca el presente Boletin, se efec-
tuaron dos conciertos en el salon del 2° piso de nuestro Centro.

El primero de ellos, que tuvo lugar el 13 de noviembre, fue
dado por el coro de la Escuela Naval, constituido por un grupo
de cadetes de dicha institucion que, llevados por su inquietud artis-
tica y su afan de difundir canciones marineras, al igual que en
otros institutos similares de diversos paises, se abocaron a la tarea
de crear un conjunto vocal bajo la experta direccion del maestro
Rubén Urbiztondo.

Este coro, integrado por treinta y tres cadetes, desarrolld el
siguiente programa:

“Margot labourés les vignes”, de J. Arcadelt; “Im arm der
Liebe”, de L. van Beethoven; “El tilo”, de Franz Schubert; “Adieu
cher camarade”, solista: Hugo H. Colombotto; “jOh Shenan-
doah!”; “;Boga, boga!”; “Sanak spava”, de Vilko Novak, solista:
Juan C. Corral; “Pala pala”; “Mecido en la cuna del mar”, solista:
Hugo H. Colombotto; “Swing low, sweet chariot”, solista: Juan
C. Corral; “Zamba de mis pagos”, de los Hermanos Abalos; “jQué
linda sois!”, de M. Gémez Carrillo, y “Estrela’e lia nova”, de Héc-
tor Villalobos, solista: Juan C. Corral.

El segundo de estos conciertos, que tuvo lugar el 7 de diciem-
bre, estuvo a cargo de un grupo de cuarenta cadetes que integran
el coro del Liceo Naval Militar “Almirante Guillermo Brown”,
bajo la habil conduccion del profesor Juan José Valero, quien ini-
ci6 el programa con una disertacion sobre “La importancia del
canto coral en la educacion estética de la juventud”.

A continuacidon, fueron escuchadas las siguientes interpreta-
ciones a tres voces:
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“Cancion de cuna”, de J. Brahms; “Alleluia”, de W. A. Mo-
zart; “Casinha pequenina”, trad. brasilefa; “Himno de guerra de
la Republica”, trad. norteamericana; “Vidalita”, de Massa; “Vi-
niendo de Chilecito”, de Guastavino; “Buenos Aires”, de Jovés;
“Milonga”, de Wilkes.

En ambas reuniones, la numerosa concurrencia que asistio a
las mismas aplaudi6 larga y calurosamente a este nuevo y notable
esfuerzo de nuestros cadetes en el ambito musical.
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