
~IEVllSTA 
!i))JE 

MA~ll1NA\ .r: r 
y 

A \VllA\CCll({)) N 

Sección Marina. 

EDITADA EN LA ESCUELA NAVAL DEL PERU 
LA PUNTA, CALLAO.- PERU S. A. 

SUJ.viARIO 

Nuestra Portada . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Porqué lade Jutlandianofué una batalladecisiva.-Por elContralmiran. 

te Raúl R. Tavares.-- Traducido de la < Revista M aritima Brasilem" 97 
Notas para una Historia de la Marina Fluvial de Guerra (Conti-

nuación).- Por el Tte. Jo C. l. C. S. Fernando Romero P .. . .... . 11,.1-158 
Cons1'deraciones sob1·e las posibilidades actuales del .~ubmarino . -

Pm· el Tnte. de Navío Luis Carrero Blanco.-De la <Revista 
General de Marina », España. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 111 

Ni glndiadores ni funcionarios.- Por el Cap. de Corbeta Guaicun't. 
- De la <Revista de Marina •, Chile . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 127 

Sección Aeronáutica 

Hipótesis y realidad concerniente a la preparación para la guerra.-
Por Carlo de Ryskz¡.... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 137 

Bombardear picando.- Por el Ingeniero en J efe C. Rougeron.-Tra-
ducido de la • Revue de l' A rmée de l' A ir» . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 11,.3 

El Crucero Aéreo Belga «S. V. 10»-De la Aeronautica . . . . . . . . . . . . 167 

Sección Informativa 

Notas Profesionales de Marina y Aviación.. . . . . . . . . . . . . . . . . . 173 
Crónica Nacional .. . .. . .. . .. . .. .. . . . .. .. ...... .' ......... 191 

MARZO y ABRIL NuM. 2 





Revista de Marina 
Y AVIACION 
---------~-4~-----

DIRECTOR 

Caoitán de Navío A. P., Alejandro G. Vinces 
A Dll l LNH:::i'l'ltADOH- REDA CTOH 

Cnpitan de Co rbeta .A. P., .Mánttel R. Nieto 

REDACTOR DE LA 
/ ~ 

ECCION AERO :rAUTICA 

1eniente Cornandante ele .Aviación Carlos vVashbunt S. 

Con la cooperación de la 3ra. Sección del Estado 
1\iayor de la Inspección General de Aeronáutica. 

Condidones de suscripción 
' 

Al - ~ . n no .. .... ... .. ....... ... . (· .. ... : ... _ .. _. .. .. · .. 
"\!/ lt ·.· :· _. nJue ro .' ne ,o ..... .... .......... .... ... .. . . . 

, ·nscri ci6n anual >Ji el cxtmnjero. 

Avisos 
Al· <lño por 1 púginn ..... ... . 

,, ,, ,, 
,, 

" 

/o. 6.00 

2.00 
" 
" 

1:2.00 

S/o. 60.00 

40.00 
" 
" 

30.00 

,, " " 14, " ...... ............... " :25.00 
Aviso.· EX.T({AOHDlNA l{ IOS--PHEC TOS COr VE rc roNALES. 

Todo pago ser á ade lantado 

¡e~~~íii.~~~~~~~ 

La Dirección no ~: n:s onsal¡Je de las ideas emitidas por Jos amor 
ha ju su firma . 

(; u alq u io n~ persona pertenecí m e al Uuerpo Ueneml de la Armada 
y de la Aviació n [Lsi como lo · profesionales. no penenecienles a él los. ti e· 
nen el derecbo de expresar sus ideas e n esLa Hevi ·ta, siempre que traten 
de asunws relacio nn dos co n s us tliversas e.· peeialidade. i que co n sti~ u ya n 

ll'Hhajo apreciable. <L jui ·io de la Heda · ·ió t:. 

·e ~uplic~ dirigirse a la Admin i~i.ra •ió n de ht Revi ·La de )!a r ina y 
.\.v iacion 

Casi lla ¡fo. ¡¡¡¡-Callao -Perú S. A 
¡.¡am todo lo coll'; eruie n le a reclamos. ~wisM Rnscricione y canjeti 





.ICL Mástil ~e la <torbeta ""Uln ión" 



1Auestra ~orta~a 
Rq"' ' ' y=>--

El 17 de Marzo último se han cumplido 17 años desde 
que el mástil de la Corbeta Unión fué instalado en la ex
planada de la Escuela Naval del Perú. 

Glorioso destino el de este palo que desde lejano e 
ignoto bosql~e fué llevado a Francia , a los astilleros de 
Saint Nazaire , para servir de mástil de una nave que con 
el correr del tiempo debía llegar a hacerse legendaria. 

Por más de 15 años hizo flamear sobre los mares el 
Pabellón de la República. Atravesó el Atlántico con el ga
llarde te del Comandante Miguel Grau. Después del com
bate de Abtao llevó izada hasta Valparaíso la insignia del 
Vice-Almirante Blanco Encalada, Jefe de la Escuadra 
Aliada. Y el 17 de Marzo de 1880, en la épica jornada 
de la ruptura del bloqueo de Arica, tremoló en alto el 
gallardete del Comandante Manuel Villavisencio. 

Después del desastre de Miraflores, la Corbeta fué 
incendiada y hundida por su propia tripulación al norte 
de la bahía del Callao, pero el mástil quedó siempre so
bresaliendo del agua. Durante el día, como si fuera el 
puntero de un cuadrante solar, su sombra marcaba las 
hor as sobre la tranquila superficie del mar. Y en el si
lencio de las noches estrelladas parecía señalar en lo alto 
el tránsito de las constelaciones. Así estuvo 38 años. 

Desde el año 1918. en que por iniciativa del malogrado 
Capit án de Fragata D. Manuel l. Vegas fué extraído del 
mar para ser instalado en la explanada de la Escuela Na
val, el mástil de la Corbeta Unión vino a constituir para 
las nuevas generaciones que allí se educan, el símbolo 
objetivo del valor y del deber cumplido. 

Glo:rioso destino el de este mástil que erguido frente 
al mar vive la eterna vida de los símbolos .............. . 
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SECCION DE MARINA 

PORQUE LA DE JUTLANDIA NO FUE UNA 

BATALLA DECISIVA 

Pon EL CoNTRALMIRANTE RAuL R.TAvAnEs 

(Traducido de la Revista M aritima Brasilera) 

En 1909, nos vimos sorprendidos con el nombramiento de 
instructor en el curso para oficüdes en la Escuela Profesional de 
Artillería. Era un nombramiento que el amor propio no permi
tía rehusar. De regreso de Europa en el C. T. «Pará», en donde 
habíamos adquirido nuevos conocimientos sobre artilloriP., se 
comprende que ningún motivo podíamos aducir p::-.ra justificar 
el sustre.ernos de tam2.ña responsabilidad. Esta era t2.nto mayor 
cuanto que debíamos reemplazar en la enseñ:mze. P.l entonces 
Ce..pitán de Corbeta Conrado Heck, repute..do, a justo titulo, 
como uno de los más competentes en asuntos de e.etillerb. 

Al fine..l del segundo año del curso. dejáb!l.mos un cuerpo de 
delito impreso bajo el título: Escuela Profesional de Artillería.
Conferencias por el Instructor, en dos volúmenes, hoy 2.gotados, 
en los que exponíamos los asuntos relacionP.dos con el armament o 
en general empleado en nuestros buques y en la defens:.>, de costas. 
Reflejan las páginas de esos dos volúmenes much2.s opiniones 
personales sobre puntos de doctrina, en que nos 2.pe.rtáb2.mos 
casi escandalosamente do la gran mayoría de nuestros pr fesio
nales. Podría creerse que el único objeto era contradecir, con 
un espíritu de critica apasionade, lo que equivale a decir injus
tificable y parcial, los conceptos corrientes y la.s ide2.s en bog~ .. 
Nada, sin embargo, más falso ni más injusto. En el número de 
las opiniones personales que fueron reputadas, entonces, como 
ap2.sionadas, sobresalen las que se refieren a la superioridad do 
la artillería Krupp sobre las inglcs_as de Armstrong y Vickers. 

Partiendo de la construcción de cañones, con respecto a las 
dos tem·ías de enrollamiento de alambre de acero, adoptado por 
la artillería inglesa y la de tubos superpuest os con que Krupp 
y Canet construían sus bocas de fuego, hasta los P.pa.ratos de 
cierre de la culat·. y los vP,riOB si >temr .s do oLturaeión, co.J.dui 10s 
que la superiori• ·.ad de· la e.r~illería dcmana om palpable y 1-rar. 
falsas las doctrinas sustentadas por Longridgo en su Trazado 
de la aplicación de alamb1·e de acero en la construcción de las bocas 
de fuego, publicadí~.s en 1884. 
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Según la teorí& inglesa dos emn las ventaj :>..s del enrolla-
miento de &lembre de ece1·o: 

P.-Disminución de peso del cañón. 
28 .-Mayor resistencia a las presiones. 
Si la teoría llevaba a tales conclusiones, la p.ráctica. y los 

hechos desmentíais rotundamente. 
Bnstaba para probarlo companu los pesos de un cañón Krupp, 

un Canet y un Armstrong del mismo calibre . Así un cañón inglés 
de 120 mlm y de 45 calibres pesaba 3 .33 tonelr.das; un cañón de 
sistema Canet también de 125 mlm y de 45 calibres pesaba 3. 2 
toneladas y uno de sistema Krupp exactamente igual, pesaba 
tan sólo 2. 97 toneladas. 

Si comparamos los cañones de 152 mlm y 50 calibres se 
llega a la misma conclusión: 

Así: 
Cañón Armstrong de 152 mlm y 50 calibres, peso 8. 75 to

neladas. 
Cañón Vickers de 152 mlm y 50 calibres, peso 7.16 tone

ladas. 
Cañón Krupp de 152 mlm y 50 calibres, poso 6. 03 toneladas. 
Si pasamos, por último, a los cañones de 305 mlm y 45 ca-

libres, se verifica lo mismo: 
Cañón Armstrong de 305 mlm y 45 calibres, peso 58 tons 
Cañón Vickers de 305 mlm y 45 calibres, peso 57.14 tons. 
Cañón Krupp de 305 mlm y 45 calibres, peso 41.86 tons . 
Pasando, ahom, a la segunda ventaja, de que el cañón 

construido de acuerdo con las teorías inglesas es de mayor resis
tencia a les presiones, veremos también, con los hechos compro
bados, que no es verdadera aquella ventaja. En realidad, el ob
jetivo de la constzucci6n con e.lambro de e.cero no se ha alcan
zado do ningún modo, porque se puocl.o, toóric.amente, probr.r 
que el espesor do las paredes permtmeciendo el mismo, el cañón 
alambrado no posee resistencia mByor, o que siendo ol mismo 
el esfuerzo, no s~ pude darle menor espesor a las paredes que en 
un cañón reforzado. 

Longridgo, on 1861, en una conferencia en la Sociedad de 
Ingenieros Civiles de Londres, partía de lo. consideración de que 
cla ejecución de un c.añón reforzado era mucho más dificil para 
la garantía de la homogeneidad del metal y una buena ejecución 
del trabajo, al paso que en los de alambre de acero, por su modo 
de fabricación y la posibilidad del examen minucioso do sus 
pequeñas partes, ofrecia todas le.s garantías posibles». 

La práctica, sin embargo, no ha justificado la considomción 
de Longridge. Si es un hecho que la resistencia trasversal do los 
cañones alambrados ba sido tan e:¡ccelent~ como la do los ca
fioncs tubulares, no sucede lo mismo en cuanto a la resistencia 
longitudinal. Por lo tanto, la vida de los cañones alambrados es 
niucho más corta, mucho monos regular y mas pl'ecaria que la 
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de los cañones compuestos, reforzados. A fines do Agosto de 1904 
un cañón alambrado del acorazado «Exmouth (clase Duncan) 
se encontró con ol tubo ánima rajado, el que fué menester cam
biar. Durante el combate del 10 de Agosto entre rusos y japo
neses, de los 16 cañones de 305 m!m que montaban los acoraza
dos jap_pneses, siete quedaron inutilizados en tal forma que fué 
necesario cambiarles los tubos-ánima. 

. Imagínese, si el Japón no hubiese tenido capacidad indus
tne.l propia para cambiar en sus arsenales los tubos-ánima, en 
qué situ2.eión se habría encontmdo la escuadra de Togo el día 
de Tsushima? 

En los acorazados «Magnificent», «Majestic», Hannibal», 
«Prince Jorge », «Victorius», «Jupiter», «Mars» «Ceasar» e 
«llustrious:o, hubo necesidad de cambiarles los tubos ánima a 
varios cañones de 305 mlm antes de haber disparado 50 tiros con 
carga de combate. 

En el «Üccan», un cañón tuvo necesidad de repararse des
púes de 24 tiros con c&rga de combate; en el «Glory» a un cafión 
se lo rajó un tubo- ánima después del 24° disparo. En el «Ex
mouth» y en el «Duncan» hubo necesidad de retubar un cañón 
en cada uno a mmsa de las extensas fondas producidas después 
de 30 disparos, y todos esos cañones emn de 305 m!m, poro de 
45 calibres de l:ngo, solamente. 

Varias explicaciones so he.n dado sobro esos desastres, y el 
notable artillero Carlyon Boll-Airs se expresa así: «Es probable 
que la causa real de esos desastres sea motivada por la distensión 
on el disparo de los tubos interiores, que van envueltos por mu
chas milw.s do alambre. Un tubo-alma cuyo espesor de carga es 
de 25 c!m, va envuelto por 102 millas do alambre, que se enrolla 
a la tensión requorid2., en capes superpuestas; en vista do la 
resistencia del alambre, se pensó que podía reducirse, sin peligro, 
el poso del metal empleado en el tubo y en los refuerzos. Cuando 
el tubo-ánima sufre fuertes erosiones puede sor cambiado, pues 
las cap2.s de alambro son ligadas mecánicamente en frío. Por 
efecto del alargamiento, el ánima so contrae en las pro},:imidades 
do los p queños resaltos que tienen por fin impedir el movimien
to para adcl~mtc. En el tiro siguiente y en los sucesivos el pro
yectil cncuentr~ resistencia. en las partes contre,idas por los tiros 
anteriores do lo que resultan explosiones dentro del ánima del 
cañón. 

Se ha observado que los cañones lm·gos (do 40 a 45 calibres) 
alambrados, son muy flexibles, do manera que en el propio caJión 
so produce un movimiento ondulatorio u oscilatorio que también 
provoc2, tiros muy pocos exnctos». 

Todo esto conduce a le conclusión de que he.y defecto de 
construcción. La ne.ture.leza de las averí2.s sufridas por los ca
ñones con enrollmnionto de r.lt>.mbre, ce.si todas por fendas y 
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urc·sir.nes en lo3 tubos ánim:>,, mucho nntes de la vidv. racional y 
r gubr de un cañón, no dejan duda 2.lguna do que en los cañones 
e.sí construidos la resistencia a la flexión o la resistencia a la 
trv.cción longitudinal quP. es ejercida por el proyectil e.I pasar 

or le.s ra.y[l,s del tubo-ánima, resistoncin. a la cual no contri
buye pr.ra nada el enrollamiento de alambre, es insuficiente y 
fr.laz. 

LD. opinión deducida de la teorÍ2., de gran resistencia a 1 ·, 
tr[', cción pcnnit ido. por el alambro de acero, según la cual el 

· cr.fión 8,SÍ construido será siempre superior al cañón !reforzado 
or lingotes tubul&rcs de acero, permite, a igualdad de calibre 

m.:::.yor o por lo menos igual rendimiento balístico y que puede 
· sf'r más ligero, menos pesado, (lo que ya vimos no ser exacto), 

cm entonces la idc!l. predominante aún en los centros compe
tentes. Poro esa espere.nza, esa ilusión no se podía re&lizar, ni 

· j?.más se rc2.lizará, como puede verse comparando, por ejemplo, 
el r d. íento balístico por kilogramo de peso del ce.ñón inglés 
-Mm·. I X- con el ce.ñón Krupp Cl901, del mismo largo y del 
mismo diámetro, o con cualquier otro modelo. 

FUERZA BN LA BOCA 
PESO 

CAÑ"ONES 
::.e-~ 

DEL ...... 
~-s 

CAÑ"ON Total tons. .. ..... a.:.c: 
5-.ti¡. 
L'CI u-

Cañón v.le.mbr&do de 305 mJm 
LJ40 (Inglés) . . .. , ....... . . 50.802 12.241 24.1 

Cañón :E rupp de 305 mJm L 
20J40 (Alemán) ....... ... . 41.100 13.500 327 

Tratándose do cañones do 45 calibro se verifica lo mismo 

..... 
Velocidad lnl- ....... 

;,:-¡¡ 
CAÑONES PESO clal plb por .. g 

sepndos. ..... -
~- .... 
~=i..: =-

Cañón Armstrong de 305 mlm 
I.J45 .......... ... . ...... 58 2.000 49.568 

Cañón Krupp de 305 mlm Ll45 55 . 57 3.0 68 50.341 
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Si estudiamos, como hicimos en la Escuela Profesional, los 
mecanismos de culata, la superioridad del cierre de cuñe., em
pler.do en la e.rtillería r.lemana, en comparación con. el que em
plean l:.>.s artillerías inglesas de Armstrong y Vickors, so hace 
te.mbién indiscutible. 

N o os necesario analize.r aquí le.s ventaje.s del cierre do cuña 
on comparación con cualquier sistema do cierre de tornillo 
bastando ten solo con citarle.s: 

1 °.- Ten.er movimientos más simples y más rápidos quo los 
cierres do tornillo. 

2°.-Ser mas simples en los órganos que componen el mccl!.nismo 
de culata. 

3°.-Ser su conservs.ción más simple, más fácil y más real. 
4°.-Evitar el tre.bajo delic:?.do de filetaje de una parte del ce.ñón. 
so.-Haber mucho más facilidad de dcsgt>.ste pa.ra los filetes del 

tornillo que para la.s c::>.ra.s de la cuña. 
6°.-La construcción de la cuña es mucho más fácil y ~ún más 

tosca que la de cualquier tornillo de cierre. 
7°.-Per:mitir mayor rapidez de fuego que con los cierres de tor

nillo, cualquiera que sea el calibre del cañón. 
8°.-Tener en el mec2.nismo de culata mucho menos piezas com

ponentes que en cualquier sistema de cierre de t ornillo. 
9°.-Ser es2.s piezas menos delicadas, y, por consiguiente, sor 

más resistente el conjunto del s.parato. 
10°.- Usar invaria.blemente el cartucho metálico. 
11 °.-Permitir mayor espacio en l?.s torres y en las c:?,samatas 

de los buques y fortificaciones, dejando mas espacio por la 
parte de atras del cañón para el aparato de carga y los ele
vadores de municiones, atacador hidráulico, etc. 

12°.-Sor, bajo todo punto de vist:?., mucho más resistente a. las 
presiones longitudinales, desafiando el fenómeno del des
culatamiento. 

La superioridad de la artillería alemana so manifiesta tam
bién enorme, cuando pasamos al estudio de los obturadores, que 
en ella se hace automáticamente por expansión por medio del 
cartucho metálico ,obtura.ción natural en contrtJ.sto con las otras 
que son he ches artificialmente, con todas sus desventajas y hasta 
peligros. También sería alargar demasiado esto artículo si qui
siéramos demostrar, lo que sería supérfluo tratándose ele tma 
revista técnica, como la Revista M aritima, las venta.jas irrefu
tables do la obturz.ción automática por expansión y el empleo 
del cartucho metálico propismonto como munición de guerra 
r.lcjanclo o imposibilitando dos~strcs como los que se han pro~ 
ducido en virtud del empleo del saquete. Muchos haphos po
dr18.mos citr.r v.l J.'Cspecto1 pero be.stará recordr.r lo que ocurrió 
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en lv. torre del acor:1zado 2.mcric2.no cMissouri », de cuya inves
tigación, hecha por técnicos de renombro, resultaron las siguien
tes considen•.cionos: cSi emplease la artillería americana el car
tucho metálico no so habría. producido el dosr.stre del cMissouri>, 
ni so repetiría en el futuro ». 

Si pe.s8.mos ahora. al estudio de la fabric8.ción de proyectiles, 
llogarifl.mos fácilmente a la conclusión de que la artillería. aloman::•. 
era muy superior en este particular, como en todos los otros a.s
poctos ya esbozados. Croemos, así mismo, que después de la 
Gran Guerra, cualquiera que la haya ostgdiado con ojos téc
nicos, no podrá tenor dudes a.l respecto. Es justamente esto lo 
que vamos a tener el gusto de presentar en las páginas de esta 
revista,tmduciendo el capitulo VII de la reciente obra de By
water y Forraby, titulada Intelligence Service. En ese capitulo 
que ya desde por su titulo - Porque la de J utlandia fué una ba
talla indecisa- los ilustres a.utores exponen clara y minuciosa
mente lr.s causv.s me.te;rialos del engaño británico en su 
lucha contra la escuadra do Alta Mr.r Alemana. Vamos 2. ceder 
la palv.bra a los dos gprociados e insospechables autores ingleses, 
cuyos conceptos justifice.n le. superioridr.d de 1!1. artillería ale
mena sobro lr.s inglosr.s, como pusimos de mv.niefisto desde 1909 
en l2.s págine.s do les Confm·encias por el Instructor, en la Escuela 
Profesional de Artillería. 

Dejando a un lado la superioridad del sistema de protección 
de los buques 2.lemanos sobre los ingleses, que Byw!l.ter y Fe
rreby nos muestmn con sinceridad en las tres primere.s páginas 
del referido c8.pítulo VII, pe.semos a ver lo que ellos afirm::.m con 
respecto a l2. superiorida.d incontestable del armamento alemán. 
Antes, sin embr.rgo, es necesario decir que la lucha en el mar 
entre lr.s dos ne.ciones fué, puede decirse, une. lucha entre dos 
doctrinas !l.nt&gónicl?.s. La inglesa, en que los navíos emn cons
truidos con gran movilidr.d estratégica, gran mdio de 2.eción y 
mucre comodidv.d a bordo, con perjuicio del compartimenteje 
defensivo do protección; y la a.lemann. que hacia mínimos el 
radio de &.cción y le. comodidad del personal en vista do un ob
jetivo milite.r clare.mente definido: combatir en el M!!.r del N orto, 
en el Báltico y ü!.l voz en el de la Mtmch&. pero nunca a mayores 
dista.ncia.s de la. Ba.hia do Hcligoland. Y los dos ilustres autores 
nos dicen que: 

«Si era de mala politice. pm·p, nosotros, en virLud do l2.s ne
cesid&dos crea.dr.'.s por nuostr2. estrr.tegie. mundit~.l, construir 
Droadnoughts v. guisa do baterías flotantes, teniendo en vista el 
principio alemán, no cstaríe. por el contrr.rio fuera de nuestras 
posibilide.des contrr,bahmcear por otros medios la.s ventajP.s 
táctic2.s que posoí8.n los slcme.nes debido a l2.s cualide.des su
periores do sus n:wios. Vordadoramonte, cu2.ndo so comp2.re.be.n 
las do~. flotr.s sobro el pa.pel, pr.recía que nosotros habíamos dado 
10s pe.sos nocosv.rios en osa dirocciún y por eso nuestros buque~ 
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oste.ban armados con cañones mucho m&yoros. A los do 280 y 
305 alemanes nosotros oponll>.mos los de 340 y 3 l. En teoría, ellos 
eran b2..stante potentes como para destruir los buques alemanes 
8. despecho do la espesura de sus coraze.s, y, en la práctica ellos 
lo habrí~em conseguido si hubiésemos omplo~do buena especie de 
proyectiles. Desgr:wiadamonto, mientras que fabricábamos 
potentes cañones, dúscuidábamos el podo1· y le.s buenas cuali
dedes do los proyectiles, el paso que Aleme.nia fl:'.bricaba cañones 
menores, poro los complotaba con proyectiles de notables cua
lidades. La consecuencia fué que en potencia destructora real, 
las armas alemanas do menor calibro fueron iguP.les, si no supe
riores a nuestra artillería do mayor calibro, lo que añ!'.dido a la 
ventaja de una superior protección daba a los buques alemanes 
menifiesta superioridad táctica». MP.S adelanto, los autores 
cite dos escriben: 

«LP.s dos potencias hicieron un estudio completo do le.s en
soñanze.s dejadas por la guerra ruso~japonesa en 1904-1905 en 
materia do artillería . Mas, las conclusiones que ellos dedujeron 
no .se parccir.n en nad!' .. En la opinión do los técnicos británicos, 
el aniquilr..mionto de la escuedra rusa en Tsushima, fué debido 
a los proyectiles do gr!'.n cape.cidad oxplooiva empleados por la 
artillería do grueso cdibre japonesa . Esos proyectiles oran de 
paredes delgadas, c&rgz.dos anormalmente con grandes cargas 
do ruptura y provistos do espoletas supersensibles. 

Muy pocos de ellos atravesaron las corazas principal<.'s do 
los buques rusos :o . 

Y pasan on seguida los ilustres escritoros a trascribir del 
conocido libro del comandent~ Semenoff- Camino del Sacri
ficio - los horrores producidos a bordo do los navíos rusos, en 
Tsushima, por la explosión de las granadv.s - minas japor.,csas. 
Después de la épica descripción de Somenoff, que tanta impre
sión causó en el mundo naval, Bywatcr y Ferraby citan una 
nota del comandante Semenoff, en la cual se loo lo siguiente: 
<Durante un número de años, dos ideas diferentes prevalecían 
en la arWlería na val: una era la de inflingir al enemigo, si bien 
no en gmn cantidad, averías serias, como por ejemplo: parada 
de las máquinas brochas o explosiones en ol interior del casco 
bajo la linea de flotación, en una palebm, poner al buque fuera 
de comb2.te con un solo golpe; la otra era la de disparar sobre el 
enemigo el mayor volumen do fuego en el más corto espacio de 
tiempo, aunque los tiros cayesen encima de la flotación y aunque 
el daño causado por cada tiro, cons1derado aisladamente, no 
fuese muy considemblo, con la esperanza de que el conjunto de 
los tiros pamlizase el buque y en la confia.nza de que, si este 
resultado se alcanzaba, no sería difícil destruirlo completamente, 
hundiéndose el buque por si mismo. 
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Con los cañones modernos, pr.ra realizar lo. primero. do 
aquellas ideas, era preciso emplear sólidos proyectiles de rup
ture., esto es, proyectiles de paredes glUesr.s (cuya capacidad 
interior para la carga explosiva tenia que ser disminuida en 
consecuencia) y espoletas do acción retr.rdada, que hiciesen ex
plot::l.l' el proyectil en el interior del blanco. Para realizar la 
segunda concepción, los proyectiles no tenían necesidad de sor 
ele paredes sólidas, lo suficiente apene.s parr.. que no explotaran 
dentro del ánima del cañón. De ahl que se pudiera reducir al 
minimo posible el espesor de le.s paredes, aumentando, de esta 
suerte, la carga explosiva do ruptura hr.sta el máximo limite. 
Las espoletas, a su vez, debian ser ~uper sensibles, para explotar 
2.1 menor choque. La primera de este.s dos doctrinas preveleció, 
sobre todo, en Fmncie. y la segunda en Inglaterra. En el tras
curso do la guerra, nosotros (los rusos) adoptamos 1& primera y 
los jr.ponoses la segunda,. 

Comentando la nota do $emenoff, escriben los técnicos in
gleses citados: 

eN o he. y duda que Lord Fisher tenía en el espiritu lo que 
parecía ser la verdadera lección de Tsushima, cuando inició la 
política de los Drcadnoughts. El tuvo la visión de un acorazado 
con numerosos cañones de grueso ce.libre que lanze.ban sobre el 
blanco proyectiles de gran capacidad explosiva; provistos de 
espoletas instr.ntánoas, que hacian saltar por el aire todas las 
partes no protegidas y reduciendo a los buques al estado de 
simples pontones, sin necesidad de penetrar su cintura acora.
zada. De sus dotaciones, los que escapasen de la muerte o de las 
heridas graves, quedarían desmore.lizados por el huracán de 
llamas y astillas de acero y, si bien el buque podria todavía flo
tar, no existiría ya como máquina de combate. Y esta politica 
no fué modificada cuando aumentamos el calibre de los cañones 
de 205 a 340 y después a 381 milímetros. 

Es verdad que cierta proporción de proyectiles era de rup
tura, pero la confianza se ponía sobre todo en los proyectiles 
de gr11.n.. capacidad explosiva, que los japoneses emplearon con 
tan gril:ñ efecto on Tsushime.. Nuestra política habría sido buena, 
si, por ventura, los acor::.zr.dos alemanes de 1914 hubiesen sido 
semeje.ntes a los rusos nacidos en 1905 bajo te.n mala estrella. 

En efecto, ellos derivaban de concepciones muy diferentes. 
Era evidente, on consecuencia, que el tipo de proyectil que hi
ciera inclinar la balanza en Tsushima clol lado japonés, ora ab
solutamente impropio e inutil para atacar buques como los ale
manes. Cmmdo teniamos on nuestro poder los detalles casi com
pletos del sistema de protección do cada Dreadnought alemán, 
so haco dificil comprender porque fallamos en hacer proyectiles 
de ruptura e.bsolutfl.mente eficaces, esto os, proyectilns que per
forasen corazas esposas y q~ explotasen en ol interior con vio
¡encia devasts.dora». Tocle.vía nos cuentan Bywater y Ferraby1 
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lo que os verdaderamente sorprendente dadr. la fe.ma do la efi
cacia de la marina inglesa, que on Juthmdia: <muchos proyec
tiles de 381 estaban cargados con pólvora negra ordinaria, que 
producían une. explosión relativB.mente débil». 

Procurando defonder en alguna forma la inr.dmisible ne
gligencia, quo no se sabo bien si es hija de esta f:?.lta te.n poco 
rocomondable o si es proveniente de ignorancie. técnica, los ilus
tres autores a;tribúyenla a falta de experiencia práctica do tiros 
con los cañones de grueso calibre contra blancos que represen
tasen buques bien acorazados. Y ellos muestran que los eJema
nos gastaron grandes sumas de dinero en experiencir.s de tiro 
contra blancos acorazados, empleando diversos tipos do prcwec
tiles, experiencias hechas en condiciones semejantes r. la realidad 
en el campo do batalla. Y después, agregan: «No había razón 
para que nosotros no hiciésemos experiencias r.náloge.s. Y el 
no haberlas hecho, es una seria censura e.l Consejo del Almiran 
tazgo». 

cLa escaramuza, añaden, del 17 do Noviembre de 1917 en 
el Me.r del Norte, da un ejAmplo concluyente. En un combato 
en retirada de cruceros ligeros en<>migos, H. M. S. Repulse al
canzó al Konigsbm·g con un tiro de enfilada. Un proyectil de 381 
mJm. pesando 871 kilogramos, atravesó las bases de tres chime
neas y explotó en una carbonera de proa, La explosión fué tan 
débil que el proyectil no se fragmentó sino en r.lgunas astillas 
y no causó sino algún daño locBl, sin disminuir el valor comb~.ti
vo del navío. 

Si el proyectil hubiese estado cargado con nitrotolueno, 
sería bien probable que habría partido en dos al Konigsber g. 
Es por esa y otras razones que los ingleses emplearon cinco largas 
horas p8.ra echar a pique a los dos cruceros acorazados alemanes 
Gneisenau y Sshamhm·stf . .. . 

Pero no queda~ ahí las pruebas. Los dos conocidos escri
tores ingleses nos dan otras más concluyentes, cuando escriben: 
s;n hablar de la prueba me.terial que la destrucción do los gran
des buques ingleses nos presenta, la eficacia de los proyectiks 
alemanes encuentra, además, numerosos testimonios. De una 
manera general, ellos atravesaban fuertes core.zas y axplosio
nabr.n con violencia atormdora, provocando daños interiores y 
p.érdidas muy graves. Se puedo citar, como contre.ste, un tes
timonio alemá.n sobre como so portaban los proyectiles ingleses. 
Herr Betzhold, en Die Tecnik im W eUkriege escribe lo que s · gue: 

Los efectos de los tiros de grueso calibre sobre los gre, dos. 
buques alemanes, mostraron, claramente, que las municione;:; 
británica~ e.ran de inferior cali~ad. En general los proyectiles 
no explos10na han¡ cuando explos10na be.n, lo hacían en el exterior 
de las corazas, mientr2.s que las espoletas alemanas no provo
caban la explosión sino cuando el proyec~il habia p,travesado lá 
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coraza. La composición y la acumulv.ción de las c~rg;es de pól
voras inglesas, asi como su protección insuficim1te, constituían 
constr.nte fuente de peligro para el buque. Tanto por la dispo
sición como por su espesor, las corr.zas británic2.s se mostraban 
insuficientes contra los ataques de los cañones alem2.ncs de mo
derado calibre, rlliontras quo la resistencia y lt?.s cualidades do 
los acorazados alemanes eran tales que desafiaban el ataque de 
los mayores calibres británicos. El proyectil de 381 milimetros 
era incapaz de penetrar nuestras corazas do 305, aún en dis
tancias que variaban entre 10.000 y 15.000 metros». 

«Después de la guerra, dicen los referidos autores, se cono
cieron muchos detalles con respecto al tipo de proyectil a.lemán 
empleado en Jutlandia. En su calidad de agente directamente 
responsable del aniquilamiento de nuestros tres cruceros d.e ba
talla, para no recordar la destrucción de otros tres cruceros aco
razados y los graves daños causados a otros buques, el proyectil 
mortal merece mucha atención. Débense esos detalles al Coman
dante Kinzel, oficial que servia antes de la guerra en la Direc
ción de Artillería del Ministerio de Marina Alemán. 

Mucho antes de la guerra, declara él, la Dirección com
prendió la importancia de mejorar los proyectiles de ruptura 
y consagró interminables estudios y experiencir.s a ese objeto. 
En colaboración con la casa Krupp, se prosiguió este trabajo 
durante muchos años, sin consideración por la~ dificultades y 
fxacasos, hasta alcanzar, por fin, un resultado tal que, cmmdo 
estalló la guerra, se babia encontrado un proyectil de ruptura 
prácticr.monte perfecto. El cuerpo del proyectil era de acero 
Krupp, cromo-nickel, igual en tenv.cidad y dureza. El proyectil 
se afilaba en la ojiva en larga y fina punta, que, .:;i por ventura, 
se quebraba a.l chocar contra la coraza, no tenia la protección 
que da una cofia de metal más dulce. El descubrimiento de la 
forma más favorable y del metal más conveniente pv.ra esta 
cofia no se consiguió sino después do numerosas experiencias 
que costaron mucho dinero. En el culote del proyectil había una 
abertura para la introducción de la carga explosiva, cuyo peso 
era de corea del 3 % del peso tott~.l del proyectil. Para obtener 
el efecto máximo en la explosión, fué preciso emplear una com
binr.ción extremadamente explosiva de la serie aromática. 

Pero, como l&s sustancias de esa especie están sujetas a de
tonaciones inmediatamente que chocan contra la coraza, se 
cifró el problema en estabilizar la cr.rga do tal sumte que pudiese 
sin dañarse pasar las corazas más espesas y, por lo tanto, sin 
debilitar en modo alguno la violencia do su explosión. La difi
cultad del problema puedo ser juzgada por el hecho de que en la 
époaa do la batalla los ingleses no habí&n alcanzado ningún 
resultado a este respecto. Por falta de experiencias prolongadas, 
llos fueron obligados a cargar sus proyectiles de ruptura casi 

oxclusivamonte con pólvora n gra, infinitamente menos eficaz 
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que la prepar::>.eión con sustancias de alta potencia explo_siva 
Dícese, y con razón, que la espoleta es el alma del proyectil. 
Imaginar una espoleta de efecto retardado que funcione per
fectamente en un proyectil de ruptur9. es, en si m.ismo, un pro
blema muy dificil. Es preciE"o que ocupe un mínimo de peso y 
de espacio. Es preciso que los elementos muy pequeños de que 
se componen, sean a prueba del choque brutal al partir el tiro, 
a fin de evitar la explosión prematura del proyectil en el ánima 
del cañón, que se inutilizaría, matando a su dotación e infla
mando, problabemento, las cargas que se hallaren en las torres, 
poniendo en grave peligro a todo el navío. 

Es esencial, también, que esos elementos puedo.n res_istir 
el choque terrible que se produce luego que el proyectil choca el 
blanco acorazado. Es el momento en que la espoleta entra en 
juego y, si todo sucede normalmente, provoca la explosión de la 
carga. Gracias a una incans::>.ble devoción :;o, l deber, que se sobre~ 
puso a las innumerables decepciones oncontrad&s, conseguimos 
realizar, por fin, una espoleta de acción retardada v. le que nin
gún choque influenciaba, que permitía al proyectil penetrar 
intacto en las partes vitales del buque enemigo y que sólo en
tonces provocaba la explosión». 

Y Bywater declara, en último análisis, «que es preciso r-e
corwcer que los proyectiles alemanes eran más eficaces que lo3 
nuestros». 

Mas, es no sólo en virtud del proceso de fabricación de los 
proyectiles de cromo-nikel, y de la espoleta de efecto retarda , 
ni de la carga explosiva, que la superioridad do la artill< rí.. al -
m&.na se verificó y se vorificz.rá siempre. Los autores cit~dos es
tudian todas las ventajas del armamento alemán, patcntn.ndo 
las insuficiencias de la industria inglesa hasta en los telémetros 
y otros instrumentos ópticos necesarios para la dirección dol 
tiro, poniendo de manifiesto que la «rapidez con que los buques 
alemanes encontraban el alza y comenzaban luego a meter tiros 
en el blanco, sorprendió dolorosamente al Almirante JoliGoe». 
Además de eso, dicen nuestros autores, los efectos del tiro ale
más aumentaban por el método de las salvv.s cerradas, a pesar, 
lo que es m!\s admirt>.blf:, de que los alemv.nes no poseían aún en 
el momento do la batalla de Jutlandia, ol sistcmr. de punt~ría 
centraliz2.da análogo al que tenían la .mayoría de los buques de 
linea británicos, lo que es de presumir habría aumenta o con
siderablemente la precisión del tiro de la artillería ». Con el sis
tema de alvas cerradas, si el alza era precisa, el blanco err. su
ceptible do sor tocado por muchos proyectiles simultáneamente, 
lo que sólo se puede conseguir con una medida exacta de las 
distancia por modio do telémetros perfectos, y con la doctrina 
de concentrar sobre un punto, on vez do esparcir por todo el 
blanco, el mt~.yor número de cañones. Fué lo que sucedió al 



i08 Revista de Marina y Aviación 

Queen Mary y a los otros dos buques que fueron tocados no por 
un proyectil sino por vr.rios, al mismo tiempo, en dcterminatlo 
punto visado. 

Este hecho haco quo nuestros autores escriban con cierta 
gracia, reproduciendo lo que Lord Fisher acostumbraba pro
clamar: «Si alguna vez, estando on la mesa, alguien lo insultara 
a Ud., no se lo vaya a ocurrir tirarle la tapa do la garrafa por la 
cabeza; tire lo la gana fa. entera». 

Y los alemanes supieron servirse, magistralmente, do la 
metáfora do Lord Fisher, lanzando contra los ingleses las garra
fas enteras do efectos mortales durante el combate de los cru
ceros do batalla en Jutlandia. 

No terminan ahí, todavía los dos ilustres autores. «Sin 
tener en cuenta el calibro, dicen ellos babia diferonci&s notables 
entre los gruesos cañones británicos y alemanes. Los primeros 
construidos según el sistema de enrollamionto do hilo do acero 
tenían un tubo extremadamente posado: nuestro cañón do 381 
posaba casi 100 toneladas. Los cañones alemtmes eran del sis
tema de refuerzos supuerpuestos y mucho más livianos: el de 
381 pesaba 70 toneladas; la precisión no era en forma alguna 
inferior a la de los nuestros (antes, decimos nosotros, era supe
rior, como hemos visto) y su vida era más larga». 

Esta declaración de nuestros autoras, que ponemos sub
rayada, viene en apoyo do lo que está estampado desde 1909 en 
las Conferencias po1· el Instructor y de lo quo reproducimos en las 
primeras páginas de este articulo. Y la causa de la mayor vida 
de los cañones alemr.nes, está íntimamente ligada al sistema do 
construcción, qm~ produce también su menor peso. 

Mas, prosiguen nuestros autores: 
«Otro factor de seguridad dol lado alemán estaba consti

tuido por los cartuchos metálicos, on los cuales se halle.ba la prin
cipal parto do la carga do proyección. Do hecho, si las lle.mas 
causadas por un proyectil penetraban en una torre o en un ele
vador do municiones cuando subía para servir al cañón, las 
cargas principales protegidas por el cartucho metálico, incen
diábanse rarisimamento. En 1?. Marina Británica toda las car
gas de proyección eran envueltas en cartuchos de seda amian
tad.a, y, en consecuencia, ·J;Uas sucoptibles do ser inflamadas. 

Tratan, en seguid!!., Eywator y Ferraby de las min&s sub
marinas, que también, según ellos, eran las de fabricación ale
mana bien superiores a las británicas, lo que no interesa en este 
articulo, que sólo tuvo por fin mostrar que en Escuela Profe
sional de Artillería del Brasil, desde 1909, el estudio de la arti
lleria so hacía a la luz de la verdadera técnica. 

Por último, queremos trascribir las últimas palabras d~ los 
dos ilustres autores ingleses, en este .capitulo sugestivo --: Porque 
la de Jutlandia no fué una batalla deciS'l:va- que ~sirvió de tema 
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a este artículo. Antes, sin embargo, queremos hacer resaltar el 
cuidado quo debe haber al escoger el arm2.mcnto de los buques 
que v::m a constituir nuestro futuro programa naval, a fin de que 
no pasemos por los dolorosos trancos de la Marina inglesa, en 
virtud de los cuales podría no figurar ahora en el mapa de las 
naciones el Imperio Británico. 

«Cualquiera que pueda ser la explicación - ausencia de 
un verdadero Estado Mayor naval, o conservantismo excesivo 
en los altos círculos de la administración- el hecho inexorable 
es que, a nuestra Marina antes de la guerra, a despecho de sus 
espléndidos buques y de su personal incomparable, faltábalo 
ciertos elementos materiales absolutamente esenciales para una 
completa eficiencia militar. Su ausencia fué la responsable de 
más de una tragedia de esfuerzos perdidos». 





Consideraciones sobre las posibilidades 

actuales del Submarino 

Pon EL TENIENTE DE NAvro Lurs CARRERO BLANco 

(De la «ReV?'sta Geneml de Marina», España) 

La Gran Guerra legó a la Humanidad, amén de un2. serio Cle 
conflictos de orden económico y social, la. oxpcriencie. do 1 P:>.s 
Clrmas nuevas. De estas e.rmas, e.lgunas (el submr.rin.o y ol avión, 
concretándonos a la.s empleadas en la guerr2. mw2.l), si bien cr~'.n 
conocide.s l'l.ntes de le. guerr2., est2,b2.n en período ernbrinn.r.rio y 
no habúm sido jmnás puest2.s :>.pruebe. ; otr2.s, como el ggs tó.·icn, 
aunque do antecedentes históricos que se remonte.n e. muchfls 
siglos (fuego g?'iego, r.tribuído a Iü.llinicos, en ol e.ño 650) (1), 
su empleo no esteba previsto en 1914, y puede d.ocicc que d 
gas hizo su aparición, o al menos su re&pr.rición, el 22 de l.'.bril 
de 1915, cuando los alemanes lanzr.ron su primor~ emisión de 
cloro sobre un sector del frente do Yprés. 

Todas estas armas logre.ron e.l principio do su empleo el 
6xito que lógicemonto puede esperarse de un r.rmc. cuyo r.utí
doto os desconocido, o cuando, por lo menos, no so ha~1 cstudi:::.do 
a concienci.B, ni h:?.y experiencia algune. de los medios de r accio
nB.r contra ella. Más tarde empiozen a equilibr&rse los modios ele 
acción y de ree.cción; los éxitos del r.rmr. disminuyen, no por 
ineficacie. nota, sino por ley natural, y, al fin, el r.rme. en cuestió 
quede incorporarle a los demás elementos bélicos, con sus ofectc· ~ 
de ateque y de dcfense., en compcnse.da pugna de porfeccion3-
micnto técnico. 

Ante las armas nuevas, Jc. opinión, ta.nto de los prüf••sionn.lcs 
como del público en genen!.l, quoda improsion(',da por sus efec
tos; y, por lo general, dividida ontre pr.rtide.rios irreductibles, 
que creen haber dado con el arma definitiva llamada a. hr.cer de
saparecer a le.s otras y a resolver con su sol2. acción lr.s contien
das del futuro, y escépticos, defraudados por los efe ctos ele h 
reección ejercida contra ol arma. 

(1) Durante l& ll'nerra de Crimen, el Almirante Inglés Lord Dundonal su girió :t u 
Gobiorno el empleo de Jos gases producidos por la combustión del azufre rmrn rendir 
a Sebastopol, sin aue su propuesta fuese aceptada por u u laudable sentimiento bnllw
nltarlo. 

La Conferencia. de J,& Hopu (1889) d ec laró Ql ll'IU orma prohibida. 
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La lista de las armas defi¡itivas es ya larga. Primero, el 
torpedero francés; después, el submarino; hoy .... os la aviación 
la que está en candelero. 

Por lo general, el público no profesional, esto es, la mayor 
masa de opinión, y también los especialistas del arma, forman 
el núcleo de sus entusiastas. Los pnmeros, porque no habiendo 
estudiado la cuestión a postm·iori y ::nlalizado fríamente las cau
sas de los primeros éxitos y de los fracasos finales, quedan sola
mente impresionados por las noticias resonantes de los éxitos; 
al mismo tiempo, un anna definitiva siempre presenta un as
pecto económico muy seductor para la gran masa de opinión. 
La simpatía de los especialistas es lógica; dedicada a su arma 
toda su actividad, la miran unilateralmente, y su parcialidad es 
justificadisima. 

Las teorias del General italiano Douhet, y los sueños de 
sus partidarios (U esas Armadas aéreas que han de resolver los 
conflictos armados con su sola acción, son una prueba ele esto 
último. Son Jos mismo suefws del Almirante Aube; y si algún 
país adoptara de plano la teoría, fatalmente tendría su Fachoda, 
o algo peor. 

Por lo que respecta al submarino ,sucede algo parecido; no 
en la opinión de los profesionales (el submarino fué mucho más 
experimentado que el avión, y la técnica de postguerra lo ha 
perfeccionado, en proporción, menos que a este último), pero si 
en opinión d l público. 

En nuestro pais, donde, desgra.ciadamente, tan poco interés 
se advierte en las cuestiones navales que afect2.n a la defensa 
nacional, es, sin embargo, be.stante corriente oir «que lo que 
nosotros necesitamos son submarinos solamente»; «que lo que 
nos conviene para defender nuestras costas son submarinos, 
porque, además, es un arma barata» (?); «que ell la guerra pa
sada el submarino anuló al acorazado», y afirmaciones análogas, 
que, no por desprovistas de todo funda.monto, dejan do tener su 
importanciB, yr. que algunas veces, apareciendo en artículos 
periodísticos, y por el efecto que produce la letra de molde, de
sorientan a la opinión, y esto puede sor perjudicial para que el 
país piense seriamente en n.sogurarse su defensa. 

La defensa nacional a base de utópÍcas concepciones de 
flotas aéreas y submarinas, con canoas torpederas y cosas seme
jantes, suele sor martingala favorita do algunos aficionados, que 
con la mayor buena fe creen encontrar una solución económica 
al problema. Bueno, bonito y bara.to, pero .... es muy dificil 
encontrar soluciones tan originales en ma.toria tan trillada. 

Una racional defensa nacional deberá contar, en su p.specto 
maritimo, con una fuerza naval eficiente, cuya importancia en 
número y clases de unidades deberá ser el fruto do un frío y 
concienzudo estudio del interés do España y de las causas que 
a él puedan oponerse. 
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¿En qué proporción debe el subm:uino entrar en el conjunto 
do la.s fuerzas navales españq.las? ¿Qué tipo de submarinos nos 
con..,.onen? ¿Qué exigeneias en material, personal e instrucción 
deberán ser satisfechas para lograr de ellos la máximn eficacia 
el día ~ue su acción deba compensar con creeos los sacrificios 
económicos ocasionados? He aquí un ·problema, cuya solució.n 
seria del mayor interés. 

Ante todof ¿cuál es la situación actual del subm2.rino y qué 
parece raciona esperar de él en un!'. guerra futura? 

Para hacer esto estudio~ examina.remos las siguientes cues-
tiones por el orden que parece más lógico: 

a) Características actuales y factores táctieos del submarino. 
b) La acción antisubmarintl. 
e) El empleo de las armas del submarino. 
d) Las misiones militares del submarino. 

CARACTERISTICAS ACTUALES Y FACTORES T.A.CTICOS DEL SUBMARINO 

La f,nvisibilidad 

El submarino, por el hecho de poder sumergirse, goza de la 
preciosa propiedad de poder ocultar su presencia -al enemigo 
cuando las circunstancias lo aconsejan o lo exijan. Su exigua 
silueta le permite, por lo general, estando en superficie.J_ ver antes 
de ser visto, y la rapidez de inmersión (cada vez más mejomd2.), 
ocultarse en plazo brevísimo, del enemigo avistado. 

Una vez en inmersión, y con el periscopio dentro dol agua, 
el submarino es invisible para el buque de superficie; su presencia 
sólo podrá ser delatt>.da (prescindiendo por ahora de la acción 
de los aparatos de escucha) por la estela que el periscopio forme 
on sus forzadss salidas para llevar a cabo las observaciones in
dispense.bles a la acción táctica. La conservación de la invisi
bilidad exige, pues: 

-reducl.r e. un mínimo las o ervaciones periscópicas, em
pleando métodos de e.taque en los que se tengan en cuenta estas 
circunstancias como cue:¡;tión primordial. 

-reducir a un mínimo la velocided del submarino cuando, 
en las proximidades del enemigo·, se vea forzado a sacar el pe
riscopiol .con objeto de hacor mínima la estela que éste produzca. 

El avión, de cuya acción antisubmarina nos ocuparemos 
más tarde reduce en parte la invisibilidad del submarino. En 
presencia ~e un avión; el submarino no logr& ocultarse por el 
sólo hecho d~ sumergirse; es preciso quQ descienda hasta unr. 
profundide.d dependiente del estado de le. mar, de l:s\s condiciones 
de luz, de la coloración de las aguas, etc., etc. 

Un submarino, navegando en cota que permita el uso del 
perjscopio (cota p0rlscópica) y en condiciones de buen tiempo y 
buonl!. visibilidad, puedo ser visto por un avión, y para re lucir 
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n. un mínimo bs probr.bilide.des d0 ser dcscubicrLo, es n0ccsario 
que el subnuuino esté pintado de un color esp0civ.l. 

Esta cuestión del color del submarino, que constituye un 
P.Specto muy import::mte del problcmr. del «emnascl.!.n'.miento " 
de los buques de g;u<'JT[l, no es cos~ fácil. Hr.y que llegP.r g un 
compromiso entre los colores más convenientes de noche en su
perficie y do díl?. en inmersión, o.unquo pr.rece lógico d2.r prefe
rencia a este último. Los colores en cuestión sólo pueden ser 
fruto de experienci:?.s muy minuciosv.s, llcvv.de.s :>. ogbo en ln.s 
condiciones m1ís divorsr.s, y 11 ser posible on Jr.s regiones proba
bles donde los buques hayan ele operar. 

Los torpederos r,lemr.nes, que, como es sebido cift·:>,ban sus 
mayores ospenmzn.s de éxito on el e.tr.que nocturno, esta.ban 
pintados de un color negro-mate, que desaparecia por le. noche 
y no daba reflejo e.lguno a la luz de los proyectores. Otros países 
(Ingletorra y Ru8ia) preforian, por propia experiencie., un color 
verde-aceitunil. sucio. Clll.ro está que estos colores oscuros, fa
vor.?.bles por la noche, no parecen los más apropüt,dos para un 
subm&rino en inmersión en lugares como el Mediterráneo, de 
a.guP.s claras y buena luminosidgd; un color verdo-azu1P.do-me
te pt',reco mucho más auecuado; las pinturr.s brilhmtes no son 
buenp,s en regiones do mucho. luz. 

El subm .tino, por el hecho de su invisibilidad, goza do la 
propiedad de poder hacer uso el 1 factor sorpr sa en unr. propor
ción que ni. buques ni r. ·ronr. os puode11 con~eguir, radicando én 
esta circunstancir. todr. lv. importancia el •l submr.rino y la in
flnencia que ho. ejercido y ojcr ed. en lo futuro, en la co1u.lucci6n 
do las opewciones nv.ve.les. 

El factm· sm·prcsa tien<>, en general, una importancia prepon
derante en la guerra nn.vr.l. L6gico.m':lnte, nadie, ni el fuerte ni 
el débB, proyectar(t nunca una opern.ción, ele cualquier indolo 
que sea, sin procurar r.sogumrso el m:íx.imo secreto en el previo 
movimiento de sus fucrzv.s, siempl'O persiguiendo el logrr.r la 
suporioridad en el momento y lugm- dosc·ado. El fuerte, porque 
aun disponin11do de mayores recursos, no logrr.rá el encuentro 
deseado si el enemigo descubre con tiempo sus intenciones, y el 
débil, porque, naturalmente, no se 2.rricsganí a ciencia cierta 
a un choque ccn fuerzv.s notablemente superiores. 

Ahora bien; si este factor sorpresa ínter sa r. la vez v. ambos 
adversarios, su importa.ncis es máxima para aquel de los dos 
que, bien por una situación geográfict~. desfe.vorable o por una 
jnicül.l debilidad d.e fuerzas se encuentra en condiciones de inf<:
l'ioridad. 

Aquel de los dos adversBóos que se encuentre en estr.s con
diciones de inferioridad necesita jmprescindiblemente de Jr.s 
operaciones por sorpresa p&rr. procurarse encuentros f!wor!'.bles 
con fmcciones do las fuerzas enemigas que, mejorando el inicial 
desequílibno, le pormitrm llegar ron probabilid1:1.des ele éxito al 
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encuentro decisivo; parí?. atacar las comunicaciones del contra
rio; pa1-a llevar a cabo contra las cestas del enemigo acciones 
que, aunque ele oscl:'.sll. importanci8 mB.terial, quebranten su 
mora.J, y, en fin, para que una i.nacti.vida.d excesivamente pro
longada de sus fuerzas no perjudique a su propia moral. 

Las operaciones afortunadas contrr. fracciones de un adver
sario superior pueden conducir a los mejores resultados cuando 
form~n parto de un plan de conjttnto y es hábilmente explotado 
el ~xlto. 

El combate do Coronel produjo el natural clamor en la 
opini.ón inglesa, y contra las prot0stas del Almirante de la flota, 
ol pnmcr lord naval, Lord Fishcr, se v.ió forzado a destacar a los 
dos cruceros de combr.te 1 nvencible e 1 nflexible contra la escua
dra O<' ·v ún Rpce, produciendo unfl. diversión de fuerzas en la 
GrP.nd Flcct que pudo ser fr.tal si la ocasión hubiese sido apro
vccha.da por los alom::mcs. Según propia confesión del decidido 
y enérgico Lord Fisher, durante Jos clbs que esta situación duró 
«sudó sangro». 

Las opcro.cioncs sobro ellitol·n.l, logradas por sorpresa, aun
que d.e poco resultado me.terial, pueden tonet• une. importancia 
tmn:conden1.gl por bs coacciones que ol clamor público ejerce 
sobre In dirección do Jv. guerr::>., obligándola a llevar a ce.bo mo
vimientos do fuerzas que pueden set dose.fortunados, y es muy 
difícil que el l\IP.ndo, responsable, pueda sustraerse a estas co
acciones. 

. La Gmn Guerra ofrece ejemplos bien cl&ros en esta m1:\teria; 
Los bombardeos de los puertos orientales de Inglaterra estu
•oicron ::.-. punto ele producir un clesplr.zt>.miento prematuro de las 
bases del grueso inglés. S6lo lr. ton::>.citbd de Jollicoe pudo evit:u 
un gran riesgo 2. la Grand Flcet a.l ostP.blooor.:;e en bases ::.-.ún no 
convcniontcmonte defendidas contra Jos submarinos. 

En b guerra terrestre cncontrv.mos un ejemplo aun más 
terminante y de muche.s mayores consecuencias. Como es sa
bido, el plan ele guorrz. e.lemán consistía en arrollar a Francia en 
los primeros di~>s de la contienda con lo. mr.sa principal de sus 
fuorzt'.s, para. caer más tardo sobro Rusia, fiando en quo la mo
vilizz.ción do esta última sería lenta. Contra estos pronósticos, 
la Prusia oriental fué invc.dida por los cosc.cos :.>.ntes ele terminar 
In maniobra. on Fr::mcia; el Ma.ndo n.lemán no pudo sustraerse 
a los clamores de los p1·usianos invadidos, y sacó fuerzas conside
rgblos do Francia para pasarlas B Rusia. Con esta disminución 
de fuerzas en el frente occidental, la ma.niobra en Fmncia fra· 
casó; vino la pB.re.de., la. batalla del. Marne; el frente francés con
tuvo el empuje; los frentes se atnncheraron; la guerra so esta
bilizó y pasó a ser una guerra de resistencia económica, que, al 
fin, fué perdida por Alemania. 

Todos estos hechos ponen de rolicvo los resultados que pue
den cspen-.rse el~ les opor:1ci nos por sorprCS::\1 y la importancia 
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do esto factor en la guerra en general, y aún más en la guerra 
maritima, ya que en ésta quizás puede ser utilizado en mayor 
escala. 

En la actualidad, dadas las posibilidadt'lS de los aviones do 
OX¡ploración, y ~!Obre todo en teatros de operaciones reducidos, 
como el Mediterráneo, tan interesante para nosotros, las fuerzas 
de superficie sólo podrán ocultar sus movimientos on una pro
porción dependiente de su velocidad, autonomia y duración de 
la noche. 

El submarino, sin embargo, que puede navegar durante la 
noche en superficie, y ocultarse do buques y aviones haciendo 
inmersión dura.nte el día dispone do una amplitud para obmr 
por sorpresa, en el tiempo y en el espacio, sólo dependiente de 
su autonomie., muy considemble por cierto. 

Aún en el caso de que un submarino sea avistado (es rela
tivamente fácil, que, con tiempo nuboso, un avión pueda dos
cubrir a un submarino en superficie), la sorpresa, que pudiéra
mos llamar relativa, subsistirá, puesto que el enemigo sabrá que 
en determinada región hay submarinos, pero no podrá apreciar 
la ünportancia de la e.menaza. Si a base de esta información 
organiza una reacción ofensiva antisubma.rina en la región del 
avistamiento, tal reacción, dados los elementos que exige, y su 
correspondiente apoyo (1), podrá producir una diversión de 
fuerzas que sea favorable a su contrario. 

_ Independencia e11r la acción tdctica de la potencia ofensiva 
del adversari9 

Entre dos fuerzas de superficie existe siempre una relación, 
más o menos aproximada, do potencia ofensiva que, en condicio
nes do igua.l ficiencie, de empleo, determina el equilibrio o la 
inicial situ;:~.ción de vente.ja de una con respecto a la otra. Por 
el contrario, el submarino está c2.racterizado por no sor influido 
inicialmente por la potencia ofensiva del contrario, pudiendo 
de.rse el ce.so do que una fuerte concentración do potencia ofen
siva (un buque de línea) soe. lmulado por una fuerza submarina 
de potencia ofensiva muchísimo menor (un submarino pequeño 
dote.do de torpedos, capaces de dañar sori&mente a un buque 
grando). 

Por el contmrio, la misma comparación entre la fuorza aérea 
y la fuerze. submarina resulta. dosfavora.blo a osta última, como 
veremos al tr&te.r de la a.cción antisubmarina del avión, aunquo 
realmente el cP.so no es el mismo, ya que el submarino puede 
normalmente rohuir el contacto con el avión. 

[1] lla.:v anc tener en cuenta que en una guerra eu la ano el adversario qno emolee 
los submarinos no ' esté privado, como lo estaba Alemania. de e m olear sus buques de 
superficie lejos de sus bases. presentar:\ un asoocto completamente distinto a la pasada 
en Dlluto a la. libertad de a<·tu11or los buqqes d~ a.cclóu antlsubmarh:~. 
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Independencia de todo apoyo 

Tanto las fuerzas de superficie como las aéreas necesitan, 
pare. operar, asegurar su propia seguridad, bien con su velocidad 
(cuando se trate del caso excepcional de que ésta sea notable
mente superior a la de aquellas que puedan constituir la reacción 
enemiga), o lo que es más general, disponiendo de apoyo de 
fuerzas superiores que puedan proteger su retirada a la base. 

Esta necesidad de apoyai a las fuerzas de superficie, que 
puedo h2.sta eblig:u a mover el gn oso en ocasión de una pe
quefla op< ración, como, por ejemplo, un 10conocim.<ento de ras
treadores para averiguar si determinada región ha sido minada 
(todo dependerá de las informaciones que se tengan sobre la ac 
tividad del enemigo), desaparece cuando se op~ra con fueiZas 
submarinas. 

El submr.rino, a causa de su propiedad car&cterística, pueda 
operar sin necesidad de apoyo ni de que sus línoas de comuni
cación con la base sean protegidas; asegura su propia seguridad 
sum01giéndose. Ahora bien; en determinados casos, las opera
ciones de los submarinos pueden dar lugar a que un grupo im
portante de fuerzas de superficie se h2.g& a la mar. La salida o 
regreso do subma.rinos a su baso puede exigir el previo rastleo 
de las proximidades de la misma, y en esto caso será necesario 
2.poyar a los r2.streadores. En VI.H'ias ocasiones, el grueso de la 
Flota de Alta Mar se puso en movimiento por esta causa en 
ocasión de la salida o regreso de submarinos a la bahía alemana. 

Dispersión en el ataque 

Los submarinos no pueden atacar en masa. 
Aunque en ciert2.s circunst2.ncias puedan trasladarse a la 

zona de su acción fonmmdo grupo, llegado el momento de atacar 
deben dispersarse, contmriamento a lo que. hacen los buques do 
superficie, cuya maniobra debe procurar swmpro la concentra
ción de mas11 en el momento del encuentro. 

El caso del submarino no es, aunque lo parezca, una para
doja del principio de la concentración; si no se concentra, es 
porque no puedo. El ideal sería que los submarinos, como los 
buques de superficie, concentmnm sus 2.cciones en el momento 
del ataque, pero su propiedad do h2.corse invisibles hace impo
sible esta concentre.ción. 

Cv.da unide.d, invisible para el enemigo, lo es tambión para 
lr.s demás unidades de su grupo, y, por lo tanto, no puodc haber 
coordinación de movimi~ntos en la limitada zona de la acción 
t:icticn, dcsap~rcci<'ndo con esto la vcntr,ja de la concentración 
y nriginándose, en cambio, el peiigro de graves v.ccidcntes entre 
submarinos manwbrando en el mismo sitio. 
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I~n c1orto modo, el caso se halla. repetido en la acción ncc
turna. de dostructcros. LP. misma dificultad d(. coordinar los 
n ovimientos por falta de vista obliga a reducir el número de bu
ques deL unidr.d táctica (dos o tres), sin beneficio ninguno para 
el resultado del ataque. 

Quizás en ol porvenir la t6cnica procuro medios para lograr 
b coor<1in9.ci6n do movimientos do los subm&rinos en inmersión, 
utilizr.ud(¡ el sentido dol oido en luge.r del de la vista, y esto per
mita l::o. concentre.ción en ol ataque¡ pero por el momento, tal 
cose. es irrce.lize. blc. 

Velocidad 

Lr. máxima volocid!'l.d 2.lcanz2.da en superficie por los subma
rinos oolüm['.P..OS durante la guerr2, no p!'l.SÓ de 18 nudos, conse
¡::uidr, en los U 135-138 (1.180/1. 530 tn.), y en los U 139-141 
(l. 930/ 2.480 tn.), que fueron entreg2.dos 2. mediados de 1918, 
PS decir, al final de la guerra (1). Como término medio, la velo
cidad. on superficie do los subm~uinos alcm:mes que actuaron 
du.rr.ntc lr. pr.rto e.ctivl'l. de 1::>. ce.mp::>.ñ::>. no pn.só de 16 nudos pa.ra 
l0s t ipos inferiores a l . 000 tn., y do 12 pe.ra los inferiores :>, 500 
tonebrlr.s. 

En la Bctu::>.lid::>.d, y a. pesar de los F.delantos de lr. técnica 
en lr.. construcción de los motores térmicos, no se ha ganr.do gran 
cos:>. ov. estr. cuestión, encontrándose 12. velocidad máxima en 
sup ,rficie limitada alrededor de los 20 nudos. Los submarinos 
in ·lesos t ipo Thames (1.805/2.680 tn.) pueden dar he.sta 21,75 
nudos (según los anu2.rios), constituyendo esto un record enLro 
los subm~winos ingleses, fnmccses e it::>.lianos. El Surcouf (2.880 
4. 300 tn. ) de. 18 nudos, y lo mismo l2. serie de los 30 R edo1ttable 
y d.e los Bali lla, italianos, pudiendo considerarse 17 nudos como · 
]p, olocicl.r.d máxima más corriente de los tipos superiores a 650 
tn ., y 14 nudos la de los buques modernos inferiores ::>, esto tone
lr. jc. 

¿Cuáles son las actuales posibilidv.dos do e.umentar este 
f~-.ctor táctico, cuya importe.ncia es evidente? Dojemos a los téc
n icos Ir. sülución de un problema que ofrece, sin duda, note.bles 

ificult&des . 
Sop;ún el conocido ingeniero itBlie.no Leonardo Fea, la prin

cip;Ü dificultr.d pr.rc. lv. resolución del problema do la propulsión 
do un subm2.rino está en la necesidad de dos motores distintos, 
uno térmico, pa.re. l!.'. ne.vegación en superficie, y otro eléctrico, 
parp, nc.vog2.r en inmersión¡ esto ocasiona un mal rendimiento 
t>.l conjunto do los órganos propulsores. 

(1] Los U 1:!7-1SO, U131-134 y U21S-218, que no Ueg:nron 11. entrar en servicio, cet:\b:m 
t>ro~ectadoe vara la misma velocidad. Micbeleen ' La r a<rra submarina \1914-1918j. 
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Por lo pronto, si la rel:J.Ción entre la potencia. en superficie 
Y la de inmersión es 2, valor norm11.l del tipo medio do submari
~o (1), os indudable que de l2, potencia tot2.I por ojo sólo se u ti 
hzan los 2J3 en superficie, y 113 en inmersión. Al mismo tiempo, 
el conjunto motor Diesel-motor eléctrico-hélice sobro un mismo 
eje, con le, necesidad de los correspondientes 2.coplamiontos, da 
lug8.r a tres grl'l.ves inconvenientes: la vibración ,le, 1mmiobra do 
embr2.guo y el escaso rendimiento do la hélice. 

Para evitar la vibn'.ción, que r. ]p, lr.rga puede ocr.sionar 
gre.vos averías (caso de 1 s subm~winos ingleses W), os necesario 
he.cor el conjunto de los órge.nos propulsores lo más elástico po
sible, adoptr.ndo el sisteme de embr2.guos lúdráulicos, 2.1 pv.rocer 
experimentados con éxito en los e.corazados tipo Deutschland 
par:?. el acoplamiento de cur.tro motores por ojo. 

Para loo-rar el mtí.ximo rendimiento de la hélice os necesario 
que, t2.nto en inmersión como en superficie, sea 6sta accionada 
p r un solo motor, y mientrr.s ap2.roce el ansio.do motor único, 
el Sr. For. preconiza b propulsión diesel-eléctrica pnra navegar 
en superficie, con cuyo sist.ema cree que podrí~ llegarse a los' 
25 nudos n buques de un dospl2.zamiento del ordf·n d '3.000 tn. 

Ahnra bien; la velocidc.d de los buques de superficie he. me
jorado en mucha may r proporción que b de los submarinos, 
pudiendo considm·~·.rse hoy día los 22 nudos como 13 velocidad 
corriente do desph',z:unionto de un gmpo completo do buque:; do 
supcrfici . 

Por est~'· causa no os po iule que los submarinos :?,ctuales 
puedan acompaííar a las escuadras, a no ser que so tmte do un 
grupo cxtr".ordineriamcnte lento, n comparación con los que 
nornudmonte pueden constituir l:1s distintas potencias europeas 
l~ara quo acompa1iar a las escuadras se2, r.lgo más y más práctico 
que correr trr.s ollas, echando los bojes, a In máxima velocid&d, 
con tod:?.s sus consecuoncir.s (probP.bilidades do z.veríes, trepi
dación, desgaste ddl mr.terial, etc.), os preciso que el subma
rino dispongr. de un m:J.rgun do velocidad sobre Jos 22 nudos; 
esto es, quo tenga una máximn. del orden de. 30; ~ólo así cnbc 
concebir que exista m2.niobra en 1::>, zona de acc1ón, swmpre, claro 
está, que el buque no pierda, como consec~encia de las exigen
cias de velocidad, sus cua]jdades submarmas. Más tarde, al 
h2.blar de las misiones del submarino, volveremos sobre este 
punto. 

Hoy por hoy, la coordin2oci6n entre fuerzas de sup orficie y 
submarinas, pP.m el logro de un m:smo objetivo, exige el previo 
dcsplaze.mionto do la.s segund8.s. 

Por lo que respecta a la velocidad en inmersión, ésta ha 
mejorado aún mucho menos, permaneciendo universr.lmente 

(1) ~~ valor do sta relación llell'a a tres o cuatro en los grandes submarinos 
americanos. 
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entre los 9 y los 10 nudos, sin que se vislumbren grandes proba
bilidades do mejorarla mientras no aparezca un acumulador 
note.blomente superior 8 los actuales. 

La des8parición de todos los apéndices del submarino (puen
te, cafí6n, defensas de hélices y timones, etc.) mejomría algo 
su velocidad on inmersión, según opinión de varios ingenieros 
que han estudiado la cuestión; pero desdo el punto de vista de 
utilización, puedo v.sogur:use que tal aumento no compensaría 
la pérdida do valor militar quo sufriría el buque al convertirse 
en el cigar-ship do Peral o de Gustavo Zedé. 

La máxima velocidad en inmersión os, además, muy poco 
utilizP.blo por le esce.sa ::>.utonomía a os8 velocidad (10 o 14 mi
ll8s), y sólo podrá sor empleado. en circunstancio.s excepcionales, 
dependientes do h•. vid8 do la batorír., estado de carg8 y hora del 
día, pues he.y que tener en cuenta quo, de.da la situación actual 
de los elementos anti-submarinos, y~cspecialmente do la avi8-
ción, en regiones muy vigilad8s podrá darse el c8so de que el 
submfuino so vea oblig8do a permanecer on inmersión toda la 
jornada, y no es rocomonde.blo, por lo tanto, gastar la batería 
hasta que esté próxima la noche y se pueda cargar en superficie. 

La velocidad más corriente a emplo2or es cinco o sois nudos, 
correspondiente a una autonomía de 100 u 80 millas; es decir, 
correspondiente 2. una descarga dol orden de veinte homs, ya 
que por muy corta que sea la noche, siempre quedarán cuatro 
horas para carg8r. 

La autonomía en superficie os, por el contrario, extraor
dinariamente grande: del orden de 10.000 mille.s para los buques 
mayores do 1.000 tn. y do 7.000, para buques do 650 o 700 tns. 
La autonomía puedo ser elevada utilizando como tanque do 
nafta algún tanque do inmersión. Ahora bien; cuando tal sistema 
so adopte os preciso que esté estudiado ol modio de que al hacer 
inmersión no queden rastros de nafta en la superficie; esto podría 
ocasionar al submarino un gravo perjuicio, del que no compensa 
el aumento do autonomía, a no ser que so trate do un crucero 
oxtmordinariamento largo. 

Resistencia y bondad del material 

Si esto factor es de la mayor import11.ncia en toda clase do 
buques, lo es más aún en los submarinos: porque son más deli
co.dos en sus mecanismos; porque su actividad en tiempo do 
guerra será seguramente mucho mayor que la do ningún buque, 
y será necesario, naturalmente, tener disponibles el mayor nú
mero posible do submerinos; y, además, porque p2.ra utilizar 
una de las mejores ca.racteristicas del subm2.rino (su a.utonomia) 
hace fa.lta que el materia.lresponda. 

Esta cuestión tiene otro aspecto, que es el more.!. Es indu
dable que la moral de la dotp,ción de un subme.rino en tiempo de 
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guerra será tanto más elevada cuanto mayor confianza lo ofrezca 
su material. 

Todo cu:mto se haga en tiempo do paz por cuidar el ma
terial será siempre poco para que, llegada la guerra, pueda dar 
su rendimiento máximo. Las periódicas entradas en dique deben 
efectuarse religiosamente, y los reconocimientos y reparaciones 
deben hacerse a conciencia y por personal competente. Escati
mar en entretenimiento y ropa.raciones es tirar dinero al mar. 
Un buquo mal entretenido, y sobro todo un submarino, pierde 
su VB.lor milit2.r en pocos años, y do poco valdrá el sacrificio que 
el pais haga en l2.s construcciones si el material envejece prema
turamente, y llegada la hora do omplO!~.rlo, sólo tiene un valor 
militar nominal. 

Cualidades de maniobra 

En superficie, los submarinos aguantan los malos tiempos 
mucho mejor que los buques do superficie de tonelaje similar. 
Normalmente, un submarino pequeño no tiene que a.rribar por 
mt'.l tiempo; esto va on beneficio de la explotación de su gran 
autonomía. Los primeros U alem:mos soportaron los tiempos 
duros del ml".r del orto en oc?.sionos en que todos los buques 
chicos (do cruceros ligeros hacia a.br.jo) se vieron obligados a 
arribar. 

Debido a 1?. existencie. do v locidades críticas, de las que se 
debe huir porque quebrantan inutilmente el material, los sub
marinos no son muy 2.ptos p2.ra mwegar, form2.ndo grupo y en 
correcta formación, pero esto no constituye un grave inconve
niente, dadas las norma.lcs modalidades de su empleo. 

En inmersión os ncccsa.rio que el submarino no sea sensible 
a.l momentáneo desequilibrio do posos, producido por el lanza
miento (sólo lo son los buques muy chicos), y muy sensible, en 
ca.mbio, a la a.cción do los timones horizontales, con objeto do 
poder efectuar rápidos c::>.mbios do cota, necesarios para dificul
ta.r la acción antisubm?.rina. 

El radio de evolución en inmersión os gmndo, y 18 velocidad 
de caida con el timón vortice.l metido os pequeña, lo que puedo 
dificultl".r en muchos c?.sos el l::.nze.miento do torpedos (l:mza
mientos quo sole.mento puodr.n ser logrados en el limito del 
circulo do lanze.miento par?. el tiro de velocida.d), si no se hace 
uso del ángulo do giróscopo. Los submarinos franceses, en los 
que tan generalizados están los tubos orionta.bles, rosuolvon 
ventajosamente este inconveniente. 

Profundidad máxima 

Los progresos do los elementos antisubmarinos han bocho 
indisponse.blo el aumento do resistencia en los cascos do los sub
marin s para soportar las presiones de profundidades cada vez 
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mó.s olove.de.s. Hoy día, le. profundidad do 80 a 100 metros (si es 
posible más, mejor) debo considon•.rse como indispensable para 
la ofica.cia de un submarino. 

Cue.nta. me.yor profundidad puede. r.lc:mzar éste: 
- con m2.yor f2.cilidad encontrará fondos donde posarse 

(sobre todo en regiones como el Mediteml.neo, donde lr.s sondas 
::mmeutr.m considerablemente a. poca. distv.ncie. de lv.s costas), 
hc.ciéndose silencioso y anul2.ndo, por tanto, la a.cción :.mtisub
m::winl:'. de l s a.paratos de escuche. 

- m::>,y r ma.rgen tendrá p::u·a vr.rü:w de cota y dificultr.r 1:1 
cr.zr. con bombe.s y c::wgr.s de profundid:>.cl. 

- mD.yor fMilidn.cl para ocultv.rso e, lv. vistr. de los elementos 
t'.éreos (a 50 m., el submarino es práctice.mente invisible en l:J.s 
mojoro's condiciones p::wa la. r.eronr.ve.) 

- mt>,yor fgcilidD.d para sustre.erso de lt> :.:.cción do bs obs
trucciones submarinns. 

- con mr.yor seguridt'.d podrá llove.r a cu.bo la. inmersión 
rú.pidP.1 utiliz:J.D.do un • floillobilido.cl ndg::.iiva. 

J~n gon 1'81, puetlo decirse quo b vclocidacl en inmcn;ión y 1:1 
profundidad son los elemento:; que m{ts conviene dcsanollr.r en 
.l suumc.rino, y:'o que ambos ::mmcnt::m v. la. vez h>..s cua.liclu.clos 
ofunsivt~s y d ·fcusivas tlol buque. 

Rapúlez de ·inmersión 

Ectc es otro factor indisp ns2.blc r. lr. oficaci2. del submr.rino. 
Cue.lquior~ cfue sur. le. mod:J.licbd do em¡Jll!O del ttrwa sub

rnl.'.rins., y s•'olvo IJlisionos espocie.lcs, •1 submarino deberá estar 
uu superficie ol mu.yor tiempo posible, porque en cstc.s condi
cioi os: 

- economiza r.utonomíe. en inmersión, que es nornw.lrnente 
esco-se, y puede tenor un v!.'.lor innpreciablo a b horn do un on
cucni.ro. 

- puocle h~'.cer uso tle la t . s. h. 
- tiene mc.yor radio de visibilida.d. 
- disp no do mc.yor movilidad gracias a su volocitlc.cl on 

superficie. 
- se fatiga menos ll:l, dotación, por respir&r aire puro, y, 

por tv.nio, son necesarios menos relevos. 
Puedo consid 'lT.rso qu , prácticamente, el tirmpo que un 

submarino tarda, en estar en superficie, ::>. pe.sr.r a b cota <lo 
visión pcriscópicc. (clopendionte do la longitud del periscopio) 
<>s del orden de un minuto, aunque puede reducirse congjdem
bl monte hr.sta tro!nt& segundos, y quizá menos : 

- ror clisposici •D.Cs especiales do construcción (formr. de 
los lr. strt:s, cli.spositÍ\·os de king!: tvns y vcntih'.cioncs, etc.). 
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-ntiliz~ndo lr.str0s ele inmersión rdp1'da, destin~.·los u d<'
Sí'Qllilibrar los oxtrcmos y a h::tcer posndo el b:nco (o solmnentc 
<'sto ültimo) mi0ntras dmr. la inmersión. 

- con gmn ent.rrnami<mto <·n Jn maniobm. 
El siste:ma de utiliz~w r.lgún t.nnqne drl bnquo dostinado a 

otm. misión (el aux.iliil.l' o el de S<'guridr.d, por ojPmple) como 
t!l.nquo de inmrrsión rtíp:d::?. cuando el buque no dispone de él, 
aunque puede clr.r, y les dr., bu<'nos rosultf'.dos cstnndo la dota
ción ent.r0nnda, no es segum, y por lo t:mto, no t>s 1 ccomcndv.ble, 
n mrc>stro juicio. 

J,r.s <:ircunstancia~ do instrucción en ti<'ml10 do pr.z nuncn 
son bs m ismns qur lr.s de ti cm po de guen a. 

En guerra, la inmersión pu de s r neces11rir. on cn!:\lqu ier 
mom nto, con cu~lquier estado de mf'.r, uiilizand sohmenle 
al trow de guHrdia, segummcnte faligado, y, p01 consigui(nte, 
no en su perfecto estado de ofici =.ncia. En estns condiciones, un 
error de cualquier2., en una maniobra poco segura, puede dar 
lugn r a un eccidente, y bastantes riesgos correrán los buques 
por lilcciones d guerra para e.umentarlos con mani bre.s do P.ste 
indo le. 

La rapidez on la inmersión ·s indispensable. Todo cw.mto 
sp gP.ne en esta uestíón IT'dundará on benefi io del v .lor militar 
del submarino; pero ha. qu(l conseguirlo con disposi iones ad 
hoc y no con improvi :>.r.iones. 

Rapidez en el cambio de motor 

EstB. exigencia es con ccuencia di ectf'. do la. rr.pidcz de in
mersión; es necos[',rio p:>.s2.r en ol mínimo tiempo, y con la máxima 
seguridr.d, do nr.vogr.r e n los moLores térmicos a nP.vc>gv.r con 
los eléctricos. 

La rr.pídez en el co.mbio do motor so logra principalmente 
con modid2s de orden técnico, disponiendo do ombn?.guos rá
pidos y seguros, y on parto no despr cinblo, con el entronam.ic>nto 
del personal de máquinr,s. 

Lv. propulsión diesel-eléctrica pr.m superficie (1) ofrece nM 
~rr>.n ventr..js en punto r. la mpidcz en el c8.mbio de motor. Un 
simple movimiento do machete puede b:.-.star pr..ra romper el 
circuito de la dínr.mo y meter en servicio Ir. batcrír .. 

Con un sencillo mando a distnncir., el propio Comandante 
puede efoctuar el co.mbio de motor. 

Las armas del submarino 

El submarino puedo utilizal' en su ncción ofensiva: 
-el torpedo· 
-la min!l.; 

(1] Este sistema ha sido experimentado en los tipos Balilla pnrn su DI\V81r11Cióu 
do crucero y en los submarinos 11mericanos V. 
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-el cañón y la ametrallador&, y 
- el gas tóxico. 
El torpedo es lo que pudiéramos llam~r el arma lógica dol 

submarino, porque es la que utiliza su cunlida.d de tal. 
Después do la guerra, el torpedo hr. mejorado on alcance 

para ol tiro do velocidr.d, a.umentr.ndo ésta, y se han generali
zado los torpedos de mayor calibre, y, por consiguiente, do ma
yor carga explosiva. El c~libro normr.l do los torpedos a.lomanes 
durante la guerra fué de 500 m lm.; hoy, Inglr.terra, Itr.lia, Es
tados Unidos y Japón utilizan ol 533 1 y Francia, ol 550. 

En el orden técnico se ha mejorado el sistema propulsor 
con la sustitución del motor Brotherhood por la máquina de 
cilindros paralelos, y la seguridad do buen funcionamionto,en 
primera parte de la trayectoria, con el sistema «unilateral» de 
detención de timones, que hr.ce ésta y el tiempo de duración 
independientes de la velocidad y de todas las demás circuns
tancias de lanzamiento. 

El último modelo, Whitehead 533 (1932), de 7,2 m. de 
largo, y una carga de 250 kgs., dotado do todos los perfecciona
mientos, alcanza los 50 nudos para un:1 caiTora do 4.000 m. 

El sistema más genera.lizado, en lo que 2. montaje de tubos 
se refiere, es el do tubos interiores, fijos en la dirección del eje 
longitudimd, con mayor número do tubos a proa que a popa. 
El tipo Swordfish, inglés, lleva sois tubos de 533 mlm. a proa 
solamente. 

El número normal de tubos en los submarinos ingleses e 
italir.nos es ocho; seis a proa y dos a popa (1). 

Los submarinos franceses presentan una originalidad en lo 
referente a montaje y número do tubos. El sistema de grupos 
do tubos estancos montados on la superestructura. está genera
lizado en todas l2.s construcciones francesr.s, presentando la 
innegable ventaja de poder disponer de mayor número de tor
pedos en salva y de que los tubos puedan orientarse, con el con
siguiente beneficio en la ejecución do la manjobra de ataque. 
El SU?·couf monta 14 tubos (seis interiores y ocho, en dos grupos 
de cuatro, en la superestructura) pudiendo lanzar una salva de 
ocho torpedos por la banda sin necesida.d de ángulo de girós
copo; los Redoutable disponen de 11 tubos (cuatro interiores y 
siete, en dos grupos de tres y cuatro, en la suporestrcutura), 
pudiendo lanzar una salva de siete torpedos. 

El calibre de la artillorfu so encuentra normalmente en 100 
o 120 milímetros (2). En los grandes submarinos se ha elevado, 
dn embargo, considerablemente (203 miro., en el Surcouf; 152 

11/ Tipos R. P. '11 O, lu¡leses, y Santarosa, Settcrnbrini, ToTl'tcelli, Saualo V 
Glauco. it\llianoR. 

/~1 li:l Tn¡.tado <le f.oudres le ¡mso el tope de lSJ ww. con las excepciones quQ 
too couocldlts. 
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mlm., en el tr 4, americano, y 132 m¡m., en el X, inglés), dando 
lugar a un extraño tipo de submarino, muy discutido, que puedo 
considerarse aún como experimental, y del que más tarde nos 
ocuparemos. 

Respecto a la capacidad del submarino como minador y 
emisor de gases, so hablará más adelanto. 

Protección 

Los submarinos normales no pueden disponer de protección 
contra la artillería, aunque realmente el casco, resistente para 
profundidades de 80 o 100 metros, puedo representar una cierta 
protección para proyectiles de pequeño calibre. 

Solamente los grandes submarinos son capaces de llevar 
alguna coraza en la parte alta del casco resistente. 

Medios de observación 

En superficie, los medios de observación do un submarino 
son más reducidos que los de un buque de superficie de tonelaje 
similar por la pequeña altura (del orden do 5 m.-4,6 millas de 
horizonte) que pueden tener los serviolas sobreelnivel del mar. 
Eventualmente puede un hombre encammarse encima de las 
defensas de los periscopios, pero ésto no constituye un lugar 
cómodo de observación, y además d!} exigir buen tiempo, no 
podría utilizarse permanentemente. 

Teniendo en cuenta la reducida dotación de un submarino, 
y que el servicio normal en campaña exigirá el reparto de guar
dias a tres trozos por lo menos de hombres disponibles para el 
servicio de servicias (que pueden sor al mismo tiempo sirvientes 
de las ametrallador8s a.la.) no será grande, y la repartición de 
sectores de vigilancia no puedo ser, ni con mucho, t:m eficaz 
como on un buquo de superficie. 

Cuando nos ocupemos de la acción antisubmarina del avión, 
veremos la enorme importancia del servicio de sorviolas en su
perficie y la dificultad de montar este servicio en un submarino. 

Una voz en inmersión, la vigilancia so reduce aún más. El 
objetivo del periscopio para la observación lejana quedará a 
1,5 o 2 metros sobre el nivel del mar (horizonte do dos a tres 
millas en buenas condiciones de mar).El serviola queda reducido 
al Comandante y Oficial de guardia, y el tra'bajo de explorar 
constantemente el horizonte os grande, puesto que el periscopio 
tiene normalmente un campo de unos 30o, y es preciso rgirarlo 
constantemente y con lentitud para que nada pase inadvertido. 

Eventualmente pueden emplearse el segundo y hasta el 
tercer periscopio, pero sólo a grandes distancias del presunto 
enemigo. 
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Si se Llene :J,dom:ís en cncntr.. la necosille.d do In. vigllancia 
?.onitr.l, so compr o.de cuú.n gr~md<' os l:1. deficiencia do un sub
mr.rino on modios de obsorv11.ci6n. 

. 1.1 edios de tmnsmisión 

En suporficlo, el submarino dispone de los mismos medios 
do tr::msmisi6n que un buque d superficie: T. S. H., proyec
tores, scotl, tcéiet't>, gunquc on escala más reducida que sus 
simil&res on toncln.je. 

Por lo que so refiero r. Ir. T. S. II., paro. tmnsmitir a distan
eies no <>xcosivr.mcnto cortas os nocesn.rio emplear 1(\ e.ntone. alta, 
lr. qu exige un f{wil sisL mi\ pn.ra iz:ub. y c.rriarla desde el inte
rior del buque. Al salir d<> inmor:.ión, y mientras ln sntcn¡¡. no se 
SPca, lr. trP.nsmisión os muy d foctuos2 .. 

El submarino, a cr.usa de su reduci<le. dotación, dispone de 
menor número de oporadores re.diotelegrafistas que un buque 
de superficie de tonele.je similar. 

"""n inmersión no puede transmitir con la T. S. H.; sólo 
dispone de 18 transmisión submarina, dentro de reducidos lí
mites do e.l ancc. 

L::>.s señP.les do T. S. H., tr&nsmHida.s en ondas muy largas, 
del orden de 15.000 metros, pueden ser recibide.s por un subma
rino r¡uo dispon 1& do medios gclf-cur.dos y osté a pocP. profundi
dn.d, lo qu o. ·igo eu ti rrr., o en los buques que lleven a bordo al 
Almirante quo dirijs un!'. operr.ción on b que tomen parto las 
fuerzc.s submr.rinr.s, estr.cionüs c:>.pr.cos de transmitir en ondas 
n1uy lr.rgns. 

Pal'Oco sor quo los sisLr.mr.s p:>.m tmnsmitir en los submr.
rinos on inmersión son susceptibles de moj rss y de nuevas po
sibilidr.des. 

Esta cuesLi6n do lr.s comunicaciones con los submarinos on 
inmorsi6n, quo os do una importa.ncia tre.nscondontal por su 
intim2. relación con ol empleo milite.r del submarino en combi
nfl.ci6n con las fuerzas do superficie, so estudie, on todas partes 
con lr. mv.yor e.tención, y ofrece un m2.gnifico campo de inves
tiga.ción y xporio:ncias e los técnicos do le radiotelogr2.fía. 

(e ontinuará) 



Ni gladiadores • 
DI funcionarios 

Pon EL CAP. DE CoRB. DE LA MARINA CHILENA GuAICURÚ 

(De la «Revista de Matina» chilena) 

En el Memorial del Ejé1·cito de mayo y junio último hemos 
leído lo siguiente, tomado dG una revista extranjera: 

cPreRentamos, sin comentario, una fórmula para seleccionar 
oficiales que nos ha llamado la atención por ser altamente ori
ginal. 

Una revista alemana abrió una encuesta sobre la manera de 
seleccionar oficiales. 

Un distinguido señor General contestó a esta pregunta en 
la forma original que anotamos a continuación: 

«Yo divido mis oficiales en cuatro clases, a saber: los inte
ligente&, los trabajadores, los flojos y los estúpidos. 

Cada oficial siempre posee dos de estas cualidades. 
Aquellos que son inteligentes y trabajadores, los llevo al 

Estado Mayor General. 
Empeados bajo ciertas circunstancias, se puede obtener 

utilidad de aquellos que son estúpidos y flojos. 
El oficial que es inteligente y flojo está clasificado para el 

alto comando. El poste la claridad mental y los nervios nece
sarios para las resoluciones difíciles. 

Pero aquellos que son estúpidos y trabajadotes deben ser 
eliminados inmediatamente, por ser sumamente peligrosos». 

Una clasificación así de todas las cualidades o defectos mo
rales del individuo, reunidas en d?s, inteligencia y actividad, 
tal vez sea suficiente para un profes1ón cualquiera diferente a la 
pt;ofesi6).l de las armas. Pero la ap~·eciación del oficial para cla
~ificarlo sobresaliente, bueno, mod10cre, malo o pernicioso para 
el servicio necesita ser más profunda y más amplia. 

Sobre todo, más de acuerdo y ajustada a los principios que 
d~terminan su función. 
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No admito unr. clt-.sificr.ción en dos colores el análisis que 
debe hacerse de los elementos educadores de una colectividaa, 
llamad&, como ésta, a producir frutos tr.n decisivos para ol por
venir nacional y a constituir el crisol dondo se robustece y pu.
rifica el alma de la patrie; a menos quo se desconozca rotunda
mente la verdadera misión del oficial y so le considere reducido 
a la simple expresión de .:funcionario ». 

Ninguna autoridad humana exige del personal que la de
sempeña un conjunto do cualidades más completas, definidas · 
y sobresalientes que las requeridas por la profesión de las armas: 
salud y vigor físico; propatac.ión sólida; ilustración amplia; 
inteligencia, carácter y abnegación, sin cuyos «elementos» un 
oficial no es conductor ni puedo cumplir o creer que cumple la 
vasta y delicada misión que su profesión le impone. El mando, 
el difícil, verdadero y único apostolado del oficial: dirigir, go
bernar, educar, croe.r, conducir ..... en toda la escala jerárquica 
do su carrera y desde todos los puestos que ocupe. Esta agru~ . 
pación de oficina, en «tres archivadores y un ct-.nasto de papeles». 
no nos parece acertada en principio para establecer normas de
finitivas como clasificar a los oficiales o a los jefes de una insti
tución armada. Aun más nos p2.rece una idea peligrosa si no cae 
en un ambiente de principios sólidos y mentalidades ya formadas 
y bien orientadas. 

Tal vez estaría bien para la clasificación que el «dueño» da · 
un negocio hace do los empleados, que on su oficina cooperan a 
la prosperidad de su riqueza personsl. 

¡Qué diferente es la profesión del oficial! ¡Qué diversa es 
su contextura moral de la mentalidad requerida por ese «patrón» 
y de la de esos empleados que a él le trabajan! 

El complejo psicológico del oficial no está hecho do tipc..s 
puros, como íos grandes símbolos do Cervantes, Don Quijote y 
Sancho Panza; es más bien una aleación, como los héroes de 
Sh~:~okespeare en que cada fuerza moral ha de estar dosificada con 
tal precisión, que el temple total contenga un <..quilíbrio per
fe.ct!) de todos los beneficios do ceda una. Son éstos, y sólo éstos, 
los quo en tiempo de paz pueden ccnstruir para la guerra, y los 
ql!e en tiempo de gumra deben ocupar los puestos de mediana 
a mayor importancia. Sin embargo, la clasificación que analiza
mos revela un profundo espíritu práctico, envuelto en un estilo 
irónico, destinado a impresionar y a predestinar el ánimo a su 
aceptación fácil. 

El autor debe ser un psicólogo fogueado, y tal vez un c~n- · 
ductor excelente, que conoce la poderosa influencia de la ironía 
sobre las mentalidades sencillas, propensas siempre a impresio- · 
Larse con golpes de fecto psicológico de escasa apariencia, de ' 
admirable brevedad y sencillez, como ol huevo de Colón; que 
110 exijan profundas meditaciones para entenderlas y aceptarlas. 
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Jorvis también pedía que le mandaran a los malos oficiales; 
pero los pedía para hacer de ellos buenos elementos para cons
truir nuevos valores. El autor do bs ide~.s que com~ntamos pa
rece que t2.mbién aprovechr. los malos elementos, pero no p~ra 
construir nuevos valores; da la impresión que los aprovecha 
para que la máquina siga funcionando correctamente mientras 
sea él quien la dirige. ¿Y cu~.ndo rl ya no <'sté <'n el ::.>.lto comando 
de la máquina? 

Por esto, esns ideas, breves y contundentes, junto con pro
vocarnos un gesto do admiración espontáneo y entusiasta, nos 
inclina a una autoclasificación inmediatP.. Y he ghí el peligro de 
que talos raciocinios nos permitan establecer, íntima y torcida
mente, principios que, interpretados a nuestro gusto, nos sirvan 
para esconder dentro do osos «archivadores» nuestra propia po
breza espiritual para ol mando. 

Especialmente propensos a buscar ose refugio están los que 
se sienten «inteligentes y flojos », aquellos que el autor debiera 
destinar más bien adonde únicamente su capacidad intelectual 
pueda aprovecharse, dondo su falta de actividad y exceso inte
lectual no los transformen en un elemento desquicic.dor y des
tructor, como serían, por lo general, estos ejemplares en el servicio. 

Sin duda, estos conceptos, omitidos por una autoridad mo
derna, y recogidos por otra, son una ironía dirigida, do un fondo 
tácitamente comprendido, destinada particul::.wmante a depurar 
una situación viciada que experimenta momentáneamente una 
colectividad o elementos aislados de ella; una parto reducida de 
sus componentes. Pero ¿podemos estar seguros de conseguirlo 
con esta clasificación? 

De no ser 2.sí, tales conceptos como dogmas, como pautas 
educacionales, dopuradoms o constructivas, no resisten un 
análisis serio, por elemental que éste sea, si se pretende genera
lizar las deducciones que do él so obtengan. 

Con ol propósito de explicarnos talos ideas, nos vemos for
zosamente impulsados a deducir primero a qué situación especial 
pueden aplicarse. . . . 

Las instituciones armadas, los md1v1duos que las componen, 
pueden encontrarse on dos circunstancias: guerra y paz. 
. cLa guerra ya no so hace por la gloria; ya no so la desea 

«para ganar en olla galones; ha llegado a ser la obra. formidable 
cde la nación entera, combatiendo por el honor y la vida ». Si4 

tuación especial y final, a la cual debió orientarse siempre la 
situación do paz que la precedía; que hará formar en las filas a 
todo el que esté en situación do tomar las armas, y durante la 
cual tal voz puedan aplicarse esos sistemas de clasificación para 
destinar rápida y decididamente a un enorme conglomerado 
heterogéneo que so mantenía alejado de las filas en tiempo de 
r:nz, y que ahora hay que utilizarlo porque los recursos son su
p;emos y se necesita de todos los esfuerzos. 
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Poro en tiempo de paz, «en derredor del que manda, del 
«oficial, del jefe que está construyendo valores morales pc.ra 
«asegurar el éxito do la guerra, se plr.ntca siempre y doquiera 
«una misma pregunta muda, a la cual es pv~císo responder con 
«algo más que con moras palabras, con algo más que con pura 
«inteligencia: ¿Se puede contar con él? ¿Sabrá cumplir con· el 
«deber que le correspondo en la obra común»? 

«Y la única respuesta que tranquiliza os lv. práctica cons
tante, sencilla, seria, sincera, sin ostentación e impersonal de 
«nuestro deber en tiempo de paz. 

«El fondo del deber de mando del jefe, lo que le infunde una 
«onergia v.bsoluta para obrar, despertando con la suya la abne
«gación de sus inferiores, es el espiritu de deber que le anima; no 
su talento. 

«Exteriormente, aquel estado do almt>. so manifiesta por la 
«ausencia de toda z.foctMión, por la gravedad sencilla de un 
«hombre entregado a una labor que absorbe su atención y exige 
«todos sus esfuerzos». Para esto no basta inteligencia y activi
dr.d. Y muy lejos de ello, no podria aceptz.rse al flojo inteligente. 

Imaginemos y analicemos en nuestra conciencia algunos 
ejemplares típicos do aquellos que pssv.rian por las filas, demos
trando una gran capacidad intelectual y una reconocida flojera 
en el desempeño do sus funciones; con smceridad llegaremos a la 
conclusión que constituirían elementos destructivos, más per
niciosos que todos los otros, para. la realización del «deber co
món:o <'n tiempo de paz; cbluteadorcs» hábjlcs do sus suspcriores 
on su desempeño y condiciones gonoralos; descontentos y criti
cadores sistemáticos, do crítica d structiva o injusta de todo; 
cómodos y «profitadorcs», eludiendo constantemente, con mu
cho talento y mp,ña, toda t~cu·ca ponos2., que, ducha y solapada
monto, harían recaer en otros; siempre at ntos a consegmr co
misiones egrl?.df\bles de ostentación, scmbr:mdo con ello a su re
dedor, entre sus compr.ñeros de lt>.bores, el descontento, la com· 
paración mortificante y el dos2.lionto; ejemplos destructivos y 
desconsolv.dores para subalternos y subordinados directos por 
su inactividad inmoral, si mpre justificv.dr. e su gusto. 

Te.l vez esta clt>.se pueda sor destine.dr., cuando la escasez de 
person&l sea extrema y sólo n Jv.s circunstencias supremas de la 
guerra, cu&ndo sus servicios necesiten ser aprovechados,!adonde 
tenga superioros:que no puode.n blufcr.r; donde su fz.lta de abne
gación no recargue ni perjudique la labor de sus compañeros; 
donde no haya subalternos 2. quienes trascienda su mal ejem
plo; donde sea útil sólo su talento y no sea ejemplo do inmora
lidad su flojera. 

Es ésta una especie do oficiales de caja de fondos, quEl de
ben permanecer siemJ?rC br.jo lltwc;. En tiempos de paz sl'rfa 
inaceptable su tolerancia en las filas por el ófecto qu·l' producida 
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su permanencia en puestos de ostentación y poco sacrificio sobra 
oi ·ánimo de los que están en el dificil y sacrificado desempeño 
del mando. 

¿Los ·torpes tre.bajadoros? Son aquellos cuya actividad in· 
tensa no produce ni rindo. Sin criterio,.tino, tacto, orden ni ob
jetivos cle.ros para trabajr.r y exigir, convierten ol rendimiento 
y bienestar de sus subalternos, y ::mn su propio ejercicio del 
mando, en una función penosa y detestable. Pero éstos tal voz 
sólo puedan acarrear un (lntorpccimiento total para el servicio 
con su afán de organizar desorgnnizando, si logran llegar al alto 
comando, pudiendo hab<1r sido, sin embargo, «funcionarios», 
aceptables como sub~lternos si estuviore.n bien dirigidos. 

De ahí s~ desprendo 19. necesidad de dos períodos de elimi
nación, con procedimientos diferentes: para oficiales subalter
nos, como guardia marina, y para el mando, al llegar a jefe. 

Son unos cuantos Jos que, habiendo tenido aptitudes apra. 
vechables parrt el servicio micntms err.n subalternos, no son 
aptos después par& el mando. (Perogrullo). 

Y no son justamente b inteligencia y la actividad los prin
cipios militares de que carecen para llegar a ejercer esta función, 
sino la carencia de reflexiones propias para llegar a estable
rer principios personales. 

· «Las f2.ltss en el m11.ndo revelan siempre falt.a de principios; 
«por esto, observando a los que mandan bien, a los que obtienen 
«todos los resultados apetecidos, os como podemos deducir nuos
«tros propios procedimientos. Pero mejor lo lograremos estud.ie.n
«do a los que mandan mal, aquellos de malas condiciones, ya 
«que analizando el origen de sus errores será como con más fa
ccilidad y firmeza se nos arrr.iguon los verdaderos principios. 

«L2.s faltas de principios se de¡·ivan siempre de falta do in
«tellgcncja, de carácter o de abnegación, siendo la .inteligencia 
«el elemento q11.e nos falta », pues existe en todos en grado sufi
«ciento para permitirles comprender los principios del mando.:~> 

(El sistema de exámenes do ascenso, par& eva.luar nuestra 
capacidad técnica, está destinado casi por entero a desarrollar 
y a evaluar este elemento). 

«El carácter es menos común, y le. abnegación os la que 
«falta a menudo, siendo t2.n indispensable para poner los dos 
«primeros elementos -intel.igenciP. y cn.rácter- al servicio del 
«deber profesional, os decir, peora dar a esas dos cualidades una 
utilidad militar. 

«La inteligencia y el carácter son fuerzas igualmente apli
«cables 2.1 mal y al bien, según reciban su orientación del egoísmo 
«o de la abnegación. 

· e En realidad, lss tres cualidades primordiales del jefe: in
«teligencia, carácter y nbnogr.ción, son, en suma, los elementos 
cosc.ncialcs del valor social de un hombro en toda ocasión¡ poro 
cen la m2.yor parte de las profosiones, aup. en las liberales, la 



132 Revista de Marina y Aviaci6n 

«inteligencia basta, y el carácter no os indispensable. La abno
«gación puede faltar, sin que el valor profesional del individuo so 
«encuentre disminuido, sin que su función sufra por ello. 

«El valor preponderante de la abnegación personal parece 
<sor la característica de nuestra profesión, y esto desarrollo inu
«sitado de esta facultad, menos conocida en las otras profesiones, 
«explica el que 'a veces se oiga tachar a la nuestra de falta de 
«intcligencir. por personr.s que se croen muy inteligentes. 

«Toda osa inmensa variedad de individuos que' aspiran a la 
«fortuna o 2.1 renombre, y no comprenden el esfuerzo sino refo
c:rido 2l interés parsonal y al lucro, consideran la abnegación 
«como pe.trimonio de los pobres do espíritu, de los humildes .y 
cde los pobres diablos. A sus ojos, os ya una tontería ol empo
cñarse en una profesión tan sacrificada; pero consagrarse ente
«ramento a ollr., con una convicción absoluts, es dar pruebas de 
«una ingenuidv.d irremediable». 

Y la indolencia o inactividad inmoral de los flojos inteligentes 
en el servicio sería la negación más absoluta do su :?.bnogación, del 
único elemento del me.ndo, de que un oficio.! no puede carecer. 

Por esto no nos explicamos en qué principios do moral mi
litar puedo basarse l2. intención de concederles alguna utilidad 
y dostina.ción en las filas. 

cLa función del oficial tiene de característico el ser en rea
«lidr.d ol ejercicio de un deber. Las instituciones armadas no 
c:son otrr. cos2. quo el deber nacional organizado para la lucha, y 
«lns obligaciones estrictas que imponen e. sus miembros no están 
e: contenidas en las otras profesiones; ollas se traducen en repe
«t.idos actos de sumisión aparento, on la obodioncie., que en todas 
c:pm'tes os el destino de los inferiores, el aniquilamiento total 
e do las pr.siones personales .... 

e: Y, en roalid2.d, no seríamos sino una desgraciada turba 
«servil, une. tropa de gladiadores, que ni siquiera comprendo el 
«triste oficio que desempeña, si ignorásemos cuál es nuestro ver
cdadoro amo, por qué y cómo le obedecemos. 

«Poro somos los servidores voluntarios e inteligentes del 
cdobC'r nacional. El estado do alma especial que esta funci6n 
«desarrolla no es capaz de comprenderlo quien vive fuera de las 
«filas. Está constituido por sentimientos do que la mayor parte 
«de las almas cr.recen generalmente. 

o:El oficial es el único funcionario a quien ol Estado confía 
cun2 dclegBCión genera.! d.e le, autorida.d soberana, poniendo en 
csus manos e. los ciudadp,nos, y constriñéndolos a rendirle com
c:pleta obediencia pr,ra adiostr:.ulos en ol servicio del más exi
cgonte de los deberos cívicos .Los poderos de la magistratura 
«distan mucho do poder ser comparados con los nuestros; no se 
cejercen sino ocll.sionalmento, mientras que P. nosotros nos en
«trcgan, a.lternr.tivamonto, a todos los ciudadanos del país para 
cque reciban UM acción prolongada y continua.. 
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<Nadie puede suponer que el Est2.do delégue, en quien quie-· 
.~ra que sea, la misión de fe.lsear las inteligencie.s, envilecerlas o 
«inducirlas a error». 

Los principios del mando l:l.ponas llenan unas cuantas líneas; 
.pero .¡cuántos tratados se necesitan para demostrarlos!, ¡cuántas 
~onferencie.s para comprenderlos y doctrinarnos!. Y una vida 
entera de observación, apliración y experiencia personal, dedi
cada exclusivamente a la profesión para inculcarlos en el alma 
del oficial. · 

¿Hornos meditado alguna vez lo suficiente para compren
der que -el superior y el subalterno cole.boran en común, jerár
quiqamente, paro con igual dignidad cívica, en un mismo deber 
nacional? 
· · ¿Par1:1 comprender que el valor moral del superior, hace, 
construye al del subalterno, y ambos constituyen la fuerza de 
la institución? 
•. ¿Para reconocer que no hay autoridad más evidente, legi
tima e indiscutible, ni otra más altamente moml que la autori
dad del oficial en tiempo de paz, como «hacedor» de una insti
tución y enmendador de todo aquello que pueda malearla? 
. ·¿Bastará p2.ra ello actividad e inteligencia de su p:ute? 
, ¿Será suficiente el talento y el trabajo cuando haya que 
apelar al valor, a la e.ltivez, a la dignidad personal, a la energía 
y al sentimiento del deber, y no h2.ya. que obligar a proceder por 
intimidación, enseñr.ndo a tener miedo o a obedecer por temor? 
. No es suficiente inteligencia y trabajo para s2.ber siempre 
dónde está el deber, ni pam estar siempl'e listo a enseñarlo o 
conseguir que se nos crea y ~e nos siga on él. 

_ Por esto nos parece que tomar superficialmente, a la letra, 
dogmáticamente, la cJasificaci.ón de inte_ligentes y trabajadores 
seria s.imilar a clasit;icar a los atletas en gordos y flacos, en o.ltos 
y bajos. . 

Es. necesario antes estar muy imbuidos del espíritu de esas 
ideas y de los principios funde.mentales e inamovibles en que 
descansa nuestra misión. 

«Es oficial el que .sabe mandar. Saber mandar es estar en el 
«secreto de los dioses. Es la facultad . qt~e refleja el ce.rácter de 
«una .personalidad. Cultiv:zula y dominarla es la mayor felicidad 
«de la tiorra, según Gothe. 
. . <Así como la ineptitud para mandar e¡;, en el oficial, su 
<vicio redhibitorio absoluto. 
· . . .<El oficial no . ejerce ' su función de mando como un oficio 
ordinario de rutina, sirro <;omo un arte, qel cual posee absoluta 
-cy ·profundatnente sus principios. 

· c:Por esto, la calidad del oficial envuelve la idea de una 
~fióllda educación previa pam el. mando », 
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Y mientras el concepto de instrucción so limita a extender las 
nociones que la experiencia actual considera más exactas, la 
educación implica sugerir los ideales que so presumen propicios 
para la constante perfección. 

«Si carece de educación e ideales, está condenado inevita
« blemente a sufrir una infinidad de influencias: tradiciones, 
«costumbres buen2.s y malas, rutinas y, sobro todo, ambiente del 
«modio en que vive. Es decir, si carece de esa educación, carece 
«de porsonslid2.d moral que le permita regular sus actos según 
«sus principios mzonados. Podrá tenor buenas intenciones, va
clor, ene1·gis y subordinación para aceptar dócilmente los im
«pulsos quo se le imprimen, pero carecerá de iniciativa. Será in
«capaz de pas2.r con acierto y seguridad del pensamiento a la 
«acción. Y cuando en tiempo do guerra ya no subsista ninguno 
«de los procedimientos acostumbrados en tiempo de paz; cuando 
«los que sólo son subordinados puramente prácticos permanez
«cBn ahora desorient2.dos, impotentes o inerte¡;, el oficial educado 
«para el mando podrá tomar resueltamente determinaciones, 
«porque lo gubm los principios su-periores ya adquiridos, los úni
«cos que qued!l.n en pio en tiempo de guerra. 

«Y, sin duda, en la guerra, o en circunstancias difíciles de la 
<paz, es donde la autoridad del jefe se basa en la confianza que 
<inspira su valor intelectual y moral. 

Se lo aprecia «dueño» de un principio superior do decisión; 
«se lo estima como el único que sabe todavía lo que debe hacerse 
e cuando fallan todas las reglas habituales; se le sigue, obedece 
«y cree, aún sin comprenderlo. En modio dol extravío general, 
«él es el único que se encuentra on estado de mandar. Porque 
«posee los principios teóricos que hay quo aplicar y porque su 
«sólida educación lo ha dado una facultad sumamente escasa: 
«poder pesar inmodiat2.monte, con confianza y resolución, de la 
«concepción teórica a la acción decisiva y decidida» Facultad 
que emana do un cierto nivel ético, y que requiere una sólida 
educación intelectual. Sin estos atributos puoden tonorse fana
tismo y supersticiones; idea los, jamás. 

«En las circunstP.ncias criticas no nos es posible obrar in
«mcdil:'.temente y a fondo sino a condición de encontrar en 
«nuestro cerebro- o en nuestro corazón - un principio, del 
«cual nuostro sor moral esté personalmente seguro. · 

«Y esta convicción que se obtiene do la educación y de una 
«reflexión personal sobre los principios del mando, es también 
«necesaria en I2.s circunstancias ordinarias del servicio para dar 
ca la acción del mando la persistencia que la haco eficaz; para 
cborre.r de nuestra personalidad militar todo vestigio pusilánime 
«o rutinario que nos reste ascendiente en el frío análisis inevi
«te.ble que hr\ce el subalterno. 
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<Un hombre inteligente no se consagra a una tarea sino 
«cuando l2. comprende, y no puedo comprenderla si no está edu
«cado exclusiva y concienzudamente para ello». Los inteligentes 
Y flojos, que son los que no se consagran, carecen justamente de 
esa educación¡ es decir, c2.on en el vicio absoluto de su verdadera 
función. Decidid:J.mente no sirven para nada en las filas. 

«Sin esa educ2.cl6n previa, un oficial, aun con las mejores 
«intenciones, pero falto do estudio y reflexión personal, puede 
«llegar a ejercer su función de una manera detestable». En vez 
de un conductor, que su influencia y ejemplo hace que los su
bordinados realicen espontáne&mento los mayores esfuerzos, 
sólo llegará a sor un oxprimidor do limón, que, a fuerza d() mucho 
apret2.r, 2.pena.s logr2.rá un. poco de agria obediencia. Esto es lo 
que se vería en oficiales muy inteligentes, o muy preparados, o 
muy bien inspirados, o ap2.rentemente muy abnogedos, pero que 
no poseen el conjunto do los demás principios elementales de 
su verdadera función, los que sólo se adquieren de 12. educación, 
reflexión y dedicación personal esmeradr.s. 

El que sabe mandar establece la relación natural que debe 
existir entre él y sus subordinedos desde el momento que apa
rece ante ellos, aun antes de actu:>.r en el mando. «Está en el 
secreto de los dioses». 

«Por f2.lta de una oduc::>.ción en los verdaderos principios, 
«existe, además, el error y el peligro de transformar el mando en 
<un ejercicio mecánico de subordinación jerárquica. Imaginemos 
«un jefe, cuya fr.lta do principios personales quiera suplirla con 
«su frecuente recurso a la Ordemmza, reo-lamentos y Código, de 
«donde obtiene todo su bagaje teórico do educación moral militar, 
«y que se basará asi, naturalmente, en los principios de la su
«bordinación. Estos principios están perfecta y admirablemente 
«establecidos alli¡ pero ellos son do subordinación y no de mando; 
«dos conceptos que designan cosas diferentes, y aunque relacio
«nadas íntimamente, es necesario distinguirlos, porque do lo 
«contmrio, el jefe llegará paulatinamente a considerar como un 
«deber el subordinar lo más posible a sus inferiores, y a subor
o:dinarse él mismo, en toda circunstancia, a sus superiores, puesto 
cque encuentra bien definidos y muy a su alcance los principios 
.de la subordinación, y no encuentra en ninguna parte los del 
«mando». 

-:Se sentirá siempre inclinado a servirse de la subordinación, 
«cuyos principios oncuontm clr.ros, bien enunciados y, sobre to
cdo, -:tan cómodos.,, que los· 2.plicará en toda circunstancia, os
cpccialmente en aquél1:>.s donde es necesario aplicar los del man
«do, que a él le f2.ltan. 

«Ejerce, entonces, un m~:mdo disfraza.do, negándose a sí 
cmismo toda iniciativa, despojándose do toda personalidad, e 



Revista de Marina y Aviaciqn 136 

«impidiendo absolutamente que la tengan sus infm·iores, ya que 
«la iniciativa es un concepto extraño a la subordinación que él 
«conoce, y como él la interpreta». 

«Y también así, un oficial, con las mejores intenciones, por 
«falta de estudio y reflexión personal, puede llegar a ejercer su 
«mando de una manera intolerable. 

«Si los principios de éste no están formulados, a todo oficial 
«corresponde est:?.blecerlos por su cuenta personal, y, aun más, 
«aunque lo estén, es indispensable estudiarlos para establecerlos 
«de nuevo por medio de un esfuerzo intelectual personal. Porque 
«están destiUBdos, on forma de reglas prácticas, a dotorminar 
«nuestra modalidad y a oriontr.r nuestra acción, para lo cual no 
«bastP. que nos los inculque una autorido.d exterior; es necesario 
cque nos r.propiemos de ellos, que se infiltren y arraiguen en 
«nuestro espíritu en forma de convicciones definitivas y pro
efundas para que nos capaciten para obrar, en la primera oca
csión que se presente, sin esfuerzo, sin titubeos, sin causar tras
ctornos. 

«Si los dejt>.mos escritos como reglas impuestas o como ru
ctinas mccánicr.s, para aplict>.rlos maquinalmente cuando nos 
«parezca cómodo recurrir a ellos, so les respetará, como se res
cpeta una serie de prescripciones del régimen; pero ellos no re
cflejarán t>.sí el ct>.rácter de nuestra personalidad militar en el 
«mando. Y cuendo sobreveng2. un caso grave, no contaremos en 
«nuestro espíritu con un principio dol cual nuestro ser moral 
e esté persone. 1m ente infiltrado y seguro». 

¿Bastará inteligencia y actividad para salvar estas funciones 
y apreciar le.s aptitudes de un oficial en su ejercicio? 

Hemos coordinado ideas, copiando líneas y párrafos com
pletos de los clásicos, so pretexto de comentar una opinión inte
resante, t>.unque P.uda.z y algo frívola, para obligar a su medita
ción a quienes do nuestros compañeros de armas so interesen 
por oste aspecto fundamental do su profesión. 

Los ontrog8.mos, confiados, al análisis impersonal do sus 
criterios r.bnegados, procurando mantener ol anónimo, como 
anónime.s son para nosotros las ideas que comentamos y anali
~amos, con el único espíritu do contra.rrostar un posible ofocto 
do ronunciamionto, a que nos puode arrastrr.r su admirable sen
cillez y nuestra habitual ligerezr. para juzgar y aplaudir todo 
lo que es «importado». 



SECCION DE AERONAUTICA 

Hipótesis y realidad concerniente a la 

preparación para la guerra 
PoR CARLO DE RYSKY 

En todos los países ha habido polémicas ardientes entre los 
partidarios de ]e, Ma.l'ina y los de la A vi&ci6n. Tanto los unos 
como los otros han juzg2.do a su modo l2.s «posibilidades durante 
la guerra », como si hubiese sido necesario o indispensable que 
la una o la otra hubiera. debido tener primacía. Los partidarios 
del «arma del cielo» llegP.ron a conclusiones extrema.s y negaron 
toda importancia a la M&rine. de guerra, y especie.Imente a los 
elementos que h2.bie.n constituido hasta ayer la parte funda
mental o sea los buques de línea. 

Por esto desel.'.rí8mos exponer algunos argumentos tendien
tes a demostra.r como t2.nto la Marina de guerra como le A via
ción, cada una de ellas, tiene en el gre.n cuadro do la guerra su 
propia importancia en sus respectivos campos de acción. 

Ni ol a.dvenimiento de lz. A vie.ción, ni el advenimiento do uno 
cualquiera de esos medios fantásticos que h::m predicho los es
critores, podrán modific:.>.r el 2.specto funda.mental de los con
flictos entre las nr.ciones. Ha.rán que Ir. guerra resulte más com
plicada, pero ésta no ca.mbiará en sus lineas fundamentales. 

Algunos sostienen la necesidad de dP.r un desarrollo más 
amplio a las fuerzas aérer.s, reduciendo las navales, partiendo de 
dos puntos de viste distintos, el de carácter económico y el ex
clusivamente milita.r. 

So ha dicho que la Aviación cuesta menos; que }¡¡, Aviación 
durante la guerra, se adueñaría siempre de las fuerzas navales 
y además, que podría en la. mayor parte de los casos asumir lllos 
fq~¡ciones principales de dichas fuerz~s. 
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Hay quo establecer aquí bien claramente que no es do la 
Aviación auxiliar que se trata, puesto que es nature,l que ésta 
sea indispensable para las operaciones marítimas, o bien como 
medio rápido de exploración desde el punto de vista de la estra
tegia y do la táctica, o bion para la obse'l'vación del tiro de la 
t>.rtillería ne.ve.l, o bien para las comunicaciones o en fin para la 
lucha. contra los submarinos. 

Aún otros sostienen la necesidad de que el Comandante 
príncipe.} de la flota esté en un avión para poder dirigir desde 
allí la acción general táctica, comunic~mdo sus órdenes por radio 
a los buques de su escuadre.. 

Para. empozar examinr.romos broveemento la cuestión desde 
el punto do vistn económico, be..jo la base del rendimiento del 
costo y do los resultados que d::m los grandes buques de línea, 
y do 12. fuerza correspondiente a los posados aparatos de bom
bardeo. 

Durante unn acción militar do una hora do combato, te
nemos que los gr::mdes buques (un acorazado de linea do 30.000 
tons. con 20 ce.ñones de 381 m!m y 16 cañones antiaéreos, por 
ejemplo) lc.nzan f'.proximadr.monte 80 proyectiles sobro ol ene
migo o sea poco más o menos un poso de 90 toneladas. 

Considerando quo pa.ra poder poner fuera de combate a un 
buque de linea es preciso una bomba de 1500 kilos; se necesitan 
60 de estas bombas pa.ra llegar a obtener el mismo efecto que 
produce el tiro de uno de estos grandes buques. En las mismas 
circunstancie.s y considerando que la batalla tenga lugar a unos 
300 kilómetros de le. Base Nr.val, éstas 60 bombas nec~sitarían 
la utilización de un número igual do máquinr.s. 

Creemos que bien podría tenersé en consideración estas 
cifras, tanto más, que con rospocto a un buque hay que tener. 
presente ol hecho de que en realidad está capscitado pr.ra tirar 
aún más, y que está constrtúdo como pt>.ra resistir los tiros de la 
mejor artillerit>., miontre.s que un :1parato tocado puedo consi
derarse como e.pe.rato perdido. 

¿Cuanto cuesta un buque de 30.000 toneladas? Calculando 
en 15.000 liras el valor de la tonelada, su precio total llegaría a 
ser 450'000. 000 de lire,s. 

(La lira cuesta hoy 37 centavos). 
;,Cuanto cu str.n los 60 aparatos? 
C&da. uno 1'000. 000 do liras es decir 60'000. 000 do liras 

en total. 
Do todos modos subsisto ol hecho do quo un gran buque 

puede dur&r 25 años en buon estado y que un gran avión no 
puede dur&r más de 5 a.ños. 

Hay que tenor pues presento que ol equivalente del costo 
de un buque do linea no os ol de 60 aparatos sino el do 60 X 5 
;= 300 apan~,tos o soa.n 300'000, 000 do lir~s. 
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· El margen a fe.vor de las fuerzas aéreas se reduce todavís 
cuando se tiene en cuenta la necesidad de cambiar el motor 1,mc. 
voz por lo monos en los 5 años, y teniendo en consideración los 
grandes gastos de sostenimiento requeridos por los aviones dada 
l!.\ delicndeza de las diversas partes de que están compuestos. 

~or el contre.rio, los buques do línea, a causa de sus cons
trucCión pesada y robusta cuestan relativamente menos espe
cialmente desde el punto de vista de su sostenimiento. ' 

Además, a favor del buque do guerra está el hecho de que 
a. consecuencia de sus propias cualidades es el mejor medio en 
tiempo de paz para dar una idea de la fuerza y de l2. potencia 
~e la nación cuyo pabellón eparbola, tanto más si va al extran
Jero dá una demostración evidente de la potencialidad industrial 
del país. 

Todas las industrias están representadas t>, bordo de un 
buque de guerra, la industria siderúrgica, la mecánica, la quí
mica, las manufacturas, la industria eléctrica, la mueblería, cte. 
etc. 

Además la Marina es el medio más eficaz para mantener 
las relaciones internacionales, y para levantar entre los conna
cionales que han emigrado, el amor y el orgullo por la patria 
lejana. 

A la Aviación no le es posible hacer todo esto, a pcse,r de las 
grandes pruebas audaces proporcionadas por los viajes legen-· 
darios de las escuadras aéreas comandadas por S. E. el Mariscal 
Balbo y por el General Vuillemin, que son los más grandes en
tre los Comandantes y organizadores de las fuerzas aéreas 
mundiales. 

A favor do la Aviación está por otra parto el hecho do que 
los 60 aparatos que habíamos considerado como equivalentes a 
un acorazado de 30. 000 toneladas forman una fuerza divisible, 
una potencia fraccionable, que no puedo sor comparada a un 
buque sino durante la batalla, mientras que cuando estos apa
ratos son utilizados independientemente, de una manera autó
noma en su actividad genórica, pueden desarrollr.r una acción 
mucho más complota sobro un objetivo o blanco a.propil'.do. 

Examinemos e.hora la acción de unfl escuadra de 60 apamtos 
grandes sobro un buque de guerra. 

En general, pensando on el efecto de un at2.que de 60 apa
ratos do bombardeo sobre un buque de línea se llega á una hipó
tesis poco lógica para el buque. En la práctica éste nunca estará 
solo para defenderse, y no se puede tampoco suponer que siem
pre ha de haber 60 aparatos de bombardeo para atacar a cada 
acorazado. 

En todo caso, considerando un momento la tesis absurde., 
he aquí lo que podría suceder: 

Antes de llegar hasta el acorazado, los aparatos debe ·:in 
l'""Correr una distancia bastante larga desde el horizonte hasta 
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la vertical en la cue.l tionon quo 1anzr,r le.s bombas. A posar do 
que la marche do los aviones es rápida, estos queden siempre 
expuestos durante un ti mpo muy largo:al tiro preciso do la arti
Jlor1a antiaérea de tiro rápido, y esto tiro no será difícil a causa 
do! ángulo do elevación, (el vuelo so hace a menos de 5. 000 mtrs., 
distancia do tiro sobre la vertical do 3. 000 a 4. 000 m otros), 
mientras que los apaTatos de bombardeo tienen una dimensión 
suficientemente grande para constituir un bu n blanco (envor
gadur~ 25 metros aproxjmadamento, y l resto en proporción). 

1 la bomba llega a tocar la cubierta superior del buque, es 
muy dificil que logre cchf\rlo a piqu . La cubie.ta superior así 
corno las inferiores o~tán construidas para resistir los proyectiles 
de grueso cahbre que caigan verticalmente d sde una altura de 
10.000 metros, y con mayor razón r s1stirán las bombas d<~ los 
a roplanos que tjcn n una velocidad do caida mucho menor. 

Queda entendido que la explosión de lr.s bombas no deja 
de hacer sus efectos, p ro he aqui el punto importante, estos 
ofoctos no lo sustrBOn al buquo la propi dad de sor siompro «una 
plataformr. para cañones». 

Las bombas que c~.igan n las inmediaciones del casco y 
las que explosionen corea de los puntos importe.ntes serán sin 
dude alguna las más peligrosas. us fectos serán muy grandes, 
p ro en esto caso tampoco serán mortales; efectivamente, al 
hacer estas hipótesis no hay que perd r de viste. que los buques 
mod rnos están construidos para r sistir la explosión do minas 
y de torpedos. 

Una bomba de aorophmo que explosiono en las condiciones 
mencionadas más arriba, puedo s r omparada a una gran mina 
submarina. 

¿De los 60 aeroplanos antedichos cuántos lograrían llegar 
hasta l blenco y cuantos s rir.n d rribados antes? 

No s fácil responder a esta. pregunta. ólo queda establo
ido el hecho de que no es tan fácil llegar a tocar el blanco. 

Durant la Gre.n Gu na n allipoli los aeroplanos in
gleses lanze.ron muchas toneladas d explosivos sobre 1 cGoe
ben» y bo.jo condiciones muy fe.vorablos, sin reacción aérea do 
parte del n migo, sin ningún tiro d cañón para defenderse, 
puesto que el buque estaba vn.rn.do n un sitio muy conocido 
p r los ingl ses y en le mañana qu los aeroplanos lo bombar
d a.ron, el Goobon estaba cubierto por una neblina que sólo 
dejaba ver las puntas do los mástiles, lo que p rmitió a los apa
ratos atacantes v r su posición xectB. 

Además no hay que p rd r do vista que el barco no hizo 
la menor r sistencia para defenderse, de mc.nere. que los aero
plano pudieron evolucionar sin pr ocupars por su seguridad. 

A p sar d todo esto los tiros qu di ron en 1 blanco fueron 
muy pocos y al de.ño cau ad fu casi nulo. 

· Dospué de la gu rm s h hecho muchos j rcicios, prínci-
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palmento en los Estados Unidos, pero en la mayor parte de los 
c~sos, ol bomb~rdeo aér~o ha dado muy pobres resultados y casi 
s10mpre ha habido necesidad de tener que recurrir al cañón para 
echar a pique a los buques. 

Durante Ir. guerra y después de ella, la eficacia de los tor
pederos ha disminuido enormemente a causa del aumento do 
velocidad de los grandes buques, del aumento de los calibres, 
de la precisión de la artillería secundaria y de la gran eficacia 
de la protección del casco de los buques modernos. 

En circunstancias normales hoy no os posible hacer un 
ataque en masa do escuadrillas de torpedos contra buques de 
línea. No ha mucho eran los torpederos los l12.mados a poner 
fin a los grandes buques de combate. 

Por otra parte, para que un torpedo pueda tener una buena 
probabilidad de toc2.r en el blanco, debe sor lanzado desde una 
distancia que no exceda a 5. 000 o a 6. 000 metros; si los torpedos 
actuales pueden recorrer hasta 18. 000 metros eso no quiere decir 
que dicho aumento de trayectoria haya mojomdo su precisión. 

Se ha pensado, en consecuencia, poner en acción una nueva 
arma poderosa y temible para los buques de línea, y se ha esco
gido los aeroplanos para llevar torpedos rápidamente hasta el 
blanco; se ha construido pues cl.avión torpedero. 

En Italia, a las postrimerías de la Gran Guerra se ha ensa
yado los aviones torpederos Caproni. con esto objeto, los que 
construidos en serie iban a ser destinados para atacar en el puerto 
do Pola a la escuadra austriaca que se había refugiado allí. 

Empleando el hidroavión torpedero se obtendría otra vez la 
ventaja de la velocidad que en su época tuvo el torpedero. 

Pero de todos modos el aeroplano tendrá la desventaja de 
ser muy visible y esto lo coloca en condiciones de inferioridad. 
El ataque, on efecto, será mucho más visible que si fuerg hecho 
por un torpedero, y por otro lado· su extrema vulnerabilidad 
hace que sea considerado como destruido en cuanto os tocado. 

Para los aeroplanos atacantes, las condiciones son todavía peo
res, on el caso de una fuerza naval cubierta por una cortina de hu
mo. Es verdad que ellos estarán mejor defendidos, hasta totalmen
te defendidos contra el fuego antiaéreo del enemigo, pero tendrán 
dificultados enormes para poder at:>.ear a los buques escondidos 
en la vasta neblina artificial que cubra una gran parte del mar. 

A propósito hemos hablado do los graneles buques. En efecto, 
la eficacia do las bombas do aeroplano es mucho mayor contra 
los buques más pequeños, porque su construcción es menos re
sistente, pero al mismo tiempo la dificultad de dar en el blanco . 
y el peligro al acercarse son tales que no os aconsejable el empleo 
do aeroplanos para combatirlos. 

Lo que hasta aquf se ha dicho no significa que no se deba, 
en ciertas condiciones especiales, emplear los aoroplanos contra 
1 s buques de guerra: ello quiere decir solamente que en las cir: 
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cunstanci~.s actuales, el arma aérea está aun muy lejos do poder 
destruir el poder militar de la Mm·ina, la cual permanece como 
ol único medio de guerra posible cuando se trata de operar lejos 
d 1 territorio nacional. 

La utilidad do las unidr.des aér as subsiste por completo 
cuando so trata do atacr.r on 11". mar a los buques mercantes y t\ 
los convoys do tropas, cuando s tmta do atacar plazas fuertes 
maritimas, bas s navales, fábricas, cte., otc., y en una palabra 
la defensa do la costa. 

Actualmente la defensa antiP.ér & so h8cc desde tierra con 
cañones y desde el aire por medio de los aviones de c::-.za. 

El tiro de la artilloria entie.ér 2. será tal vez problemático 
contra aviones que vuelen a gran BlturP.; requiere una gran can~ 
tidad de munición y a menudo constituye un peligro para el 
mismo país defendido, a causa de los cascos de los proyectiles 
que caen y a veces hasta proyectiles enteros que no han hecho 
explosión y que vuelven a caer a ti rra con una gran velocidad. 

La misma d fonsa por m dio de aparatos de caza presenta 
grandes dificultades; on le.s actur.les circunstancias el vuelo de 
noche es muy dificil; por otm parte los atacantes pueden efectuar 
su acción desde una altura muy consid ra.bl , que a veces llega 
a 8. 000 metros, lo que quiere dr.cir que ellos podrán haber ter
minado su misión antes que el ape.r~.to de caza nemigo haya 
podido alcanznr la altur~ rcqu riela. 

La amcne.za aér a es pues muy gre.ve contra las bases na~ 
val s d las cuales la flotr. ha d ten r n ccsidad naturalmente; 
y su defensa debe s r une. d las constantes preocupaciones do 
quien tiene la responsabilidad de ellP.s. 

1 n conclusión : 
Las fuorz&s aéreas no reem¡::lBz::>.n pues a ningún otro medio 

o arma milite.r que exist • d sd antes que lla. 
El ate.que dcsd la sltura no ha cr ado para los buques de 

línea nada nuevo, solamente ha complicado un tanto ol problema 
de su d fcn&;'l., 

La eficacia del etsqu d sd lo alto será tanto más grande 
uanto menor s a la posibilidad do dofcnst>. que tenga el buque. 

Esto qui r d c.ir que 1 acorr-.zado de linea moderno, rá~ 
pido, protegido por fu rtos corazas b rizontal s y v rticales, con 
compartimientos stancos prwa no hundirse aún en l caso en 
que haya sido alcanzado por un torpod o que haye tocado una 
mina, continúa siendo el elcm .nto domimmt en la mar. 

Las fu rzas a6r as oncu ntt·an su aplicación ou la mar al 
s r utilizadas contra la aviación auxilüu·, y son do un gran valor 
para se ltar buqu s, dar caza a los submarinos, defender la 
costa, y para atacar las has s nav .1 s d 1 adv rsario. 

Tanto la Marina como le. A viaci6n son n ons cuenciB dos 
cuerpos indisp nsabl s pflm la organización militar d una na
oión moderna. 



Bombardear Picando 

Pon EL INGENIERO C. RouGERON 

TRADUCIDO DE LA «REVUE DE L'ARMEE DE L'Am» 

El bombl'.rdeo picando, ya en uso desde hace r.lgunos años 
en la svi::o.ción neve.l norteamericana, está considerado general
mente como una forma excepcional do :>,taque a un objetivo 
móvil y de tamaño reducido, que no podría ser atacado con 
éxito sino desde une. pequeña :>.ltura. · 

Lejos do ser un procedimiento excepcional, rcsorvnclo a 
ciertos objetivos do la avi2.0ión mw:>.l, a nosotros nos p2rcco SC'r 
el proc dimiento normal del empleo del twión rápido de bombar
d o, por ser éste el rcsulb:>.do lógico de una evolución en la cual · 
so ha tenido en cuenta los pro()'resos de la avieción de caza y de 
la d fensa terrestre. 

Esto es lo que trataremos de demostrar equi, por modio de 
un estudio balístico compare.do de la precisión del bombardeo 
on vuelo horizontal y del bombardeo picando. 

Desde he,ce varios años, e.lgunos países tienen en servicio 
avion s de bombardeo cuya velocidad máxima es del orden de 
300 kilómetros por hora, velocidad que el progreso de la cons
trucción de los motores, permite mantener conste.nte la altura 
y aún incrementarla haste. cerca do los 5.000 metros. ¿Se debe 
limit:>.r a estas cifras los trabajos del 2.pa.rato da bomberdeo rá
pido, susceptible de hnber sido establecidas en 1933? Cierta
ment que no. 

T nomos en via de presentación, prototipos de :wiones de 
«combato», por consiguiente, son aviones que tienen desvonta
j:>.s r sp cto a su velocidad por su tonelajc.y la resistencia aero
dinámica, y cuya velocidad alcanza premsBillente a 300 kiló
metros por hora. 

En rer.lidad, la velocidad de los aviones rápidos de bombar
deo os la misma. que la de los aviones comerci:>.les rápidos rc
ci nt s. 

Los ape.ratos de bombardeo de pequeño o de mediano tone
laje, que pu dan desarrollar 360 kilómetros por hora P. 5. 000 
m tr s do altura, son fBCtibles ahora. 

l. e debe obligar a dichos aviones a bBj:u y:>. volar sobro ol 
obj tivo a p ca altitud y a ve-locidad reducida? «Combnt.i r de 
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lejos es nctural en el hombre: desde el primer día, tode. su in
dustria ·no ha t ndido sino 2. obtener esto resultado, y r.ún con
tinúa». Y si Ardant du Picq hubi re conocido los medios moder
nos do locomoción, no lo hubiera de.do m nos importancia a la 
velocidad qu v. la distancir .. Los modios do combato so adapta
rán e. la v locidau y a la altitud; !2. v locid.r.d y lL\ Bltitud posi
bles no se reducirán 2. la dem::mdt>. de los medios de combate. 

El bombsrd o pic2.ndo está generalmente designado como 
un procedin1ionto d bombard o pl:'.ra pequeñas altitudes. Aún 
cuo.ndo s trate de un objetivo poderosamente defendido contra 
los aviones, se croe que el avión ".te.cante pueda neutrn.lizar esta 
defensa por el ef cto de le. sorpresa y d ]as dificultados que so 
presentan pBt'a dirigir un tiro establecido normr.lmcnte para el 
vu lo horizontal. 

Es muy probable en <'Í cto, que dt>.do ol estado actual de la 
D. . A., l bombardeo picrmdo pueda burle.r los métodos y los 
m dio do le. defensa. Poro estos medí s pued n s r amplificados. 
Le oscelr. de Jos c&librcs contra los :>.viones tiende a P.umentar a 
oouse do la introducción de une serio de cslibros próximos a 12, 
25, y 40 milím tros, con belas y gre.ne.de.s, de gran col rielad en 
l tiro y que s •ríP.n muy fice.c s a corta distanci2. 

Además, aún con le. artillería actual, s han preconizado mé
todos de tiro sobr límit s, que p2.r e n ofic".ccs contra aviones 
que prot ndi rr.n d se nd r a poqu ñ&s eltitudes. 

studiaromos pués le ext nsión del bombard o picando 
hasta altitud s dond los p ligros corridos por el a a.que no sean 
superior s a los que s corre dumnt l bombardeo on vuelo ho
rizontal, e. ran velocidad, suponiendo la equivalencia desde este 
punto do vista d un vu lo picando a 1,500 y 2. 500 metros, y 
de un vu lo horizontal a 3. 000 y 5. 000 metros. ería ciertamen
t difícil d mostrar sta quivaloncia ¡ so necesitaría los rcsul
te.dos del emploo d srmes eutomáticn.s d pequeño y de mediano 
calibr qu no han sido publicados, ni tal voz obt nidos. 

in ombe.rgo, se pu d pr d cir qu n caso de qu hubiera 
error, ésto fe.vor coria más bi ·n t>J bombr.rdoo picendo. 

e admitirá como velocidad d piqu do un aparato lento 
d b m bard o 360 kilóm tros por hor , y como v locidad de 
pique do un ape.rat v loz d bombr.rd o 540 kilómetros. 

L s r sultados d 1 s cá.lcul s r pr ducidos más ad lante 
ser fi ron en g nora! a trr,y eL rias n 1 vacio. N hay dificultad 
ningunB n he.llar las cifres xcctc.s por modio d 1M tablas de 
tiro; nos ha h cho aquí so, p2.ra d jara cst studio una ex
i nsión razonwbl , qu hubiera sido sobr pr.so.da si hubi ra sido 
pr ciso dar le.s tabms de las d rive.s pr.rP> bombas d coeficientes 
balisticos dif r nt s. 

ti ne ont ndido, que cu&ndo 1 coeficiente balístico es la 
r.riabl principal (d rive.s n fun •ión d arrastrami nto, derivas 

d bidas ~d \ j •nto .. . ), los c{~lrulos sor fi ron a tra .ctorias reales. 



Bombardear picando 145 

Para les grandes velocidades, se ha tenido también en cuenta 
las diferencias entre las trayectorias generalmente admitide.s y 
las _trayectorias dadas por los métodos más completos de la ba
Ust.tea de los proyectiles de 2.rtillería. 

Para la teorír. del bombardeo en vuelo horizontal, tanto en 
la misma dirección del viento como en deriva, nos referimos a 
los cursos y estudios publicr.dos sobro esto :>.sunto, tales como: 
«Consideraciones teóricas sobre el bombardeo aéreo en del"iva » 
por el Capitán de Fragata Dubois y «Bombardeo aéreo» por 
A. H. Hobley y H. B. Inglis. 

l.-ESTUDIO DE LOS ERRORES 

CAUSAS DE LOS ERRORES EN DIRECCION COMETIDOS EN EL TIRO 

A.- ERROR PROVENIENTE DEL RUMBO 

En el bombardeo en vuelo horizontal, un error on el rumbo 
produce un error en la dirección que será proporcional, en pri
mera aproximación, a la velocidad del avión y a la raíz cuadrada 
de la altitud. 

He aquí calculad~s para el vacío, con una aproximación 
tanto mayor cuanto más pesada sea la bomba, y cuanto más 
pequeñas sean la altitud y la velocidad, los errores en dirección 
debidos a un error de 1 o (un grado) para velocidades de 180 y de 
360 kilómetros por hora, y para altitudes de l . 500, 3. 000 y 
5. 000 metros: 

Velocidad 

~--------~---------~ 
AlUtud 180 k. por h. 360 k. por h. 

l. 500 metros . ........ . ....... 15 mts. 
3.000 , ................ 21 , 
5 . 000 , . . . . . . . . . . . . . . . . 28 , 

. ... 30 mts. 

.... 43 , 

. .. . 56 , 

La velocidad que interviene es la velocidad del avión con 
respecto al suelo. En cuanto hay viento, el avión rápido empieza 
a tonar una desventaja no indicada en el cuadro de las veloci
dades propias. Con un viento de _10 metro~ por segundo, el error 
on dirección que comete on ol t1ro un avión que vaya a 140 k. 
por h. y otro que vaya a 360 k. ~~r h., desde la, misma alt~ra, no 
resulta incrcm ntado en la relac10n en que astan las velocidades 
con respecto al suelo que son de 324 y de 104 k. por h. 

En el bombardeo picando, el error en dirección que se comete 
en el tiro está doblemente reducido, primero por el efecto de 
Ulll.\ roduc~ión de la altitud sobre el alcance, y sobre todo por la 
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diferencia que hay, a una misma altitud, entro ol alcance en el 
bombardeo picando y el alcance en el bombardeo en vuelo ho
rizontal. 

He aqui calculados también para el vacío, los errores en· 
dirección que resultan en el tiro, debidos a un mismo error de 
un grado en el rumbo, para velocidades de pique do 360 y do 
540 k. por h., altitudes do l. 500 y 2. 500 mts. y para ángulos do 
pique de 80", 85° y 90°. 

Velocidad do pique: 360 k. por h. 

Altitud 

A ngulo de pique 
-----"""----.. 
1. 500 mts. 2. 500 mts. 

80° ...................... 3m,1 ........... . 4m.2 
85° .................. . .... 1,5 ........ . ...... 2,1 
90" ...................... . 0 ......... . ... o 

Velocidad do pique: 540 k. por h. 

Altitud 
~--------------.. 

A ngulo de pique 1. 500 mts. 2. 500 rnts. 

80" ....................... 3In,6 ..... . ...... 5m,5 
85° ....................... 1,8 ... . ..... . ... . . 2,7 
90° ...................... . o . ... ... ..... . o 

Aun cuando ol error en el rumbo sea mayor en 1 vuelo pi
cado que en el vu lo horizontal, lo cual no os segmo, el error que 
se cometa será muy inferior al del bombard o en vuelo horizon
tal a gran v locidad y gran altitud. 

B.-ERROR PROVENIENTE DE LA OBLICUIDAD DEL 
PLANO DE TIRO. 

En el bombardeo en deriva, apn.r e una segunda causa que 
hace com ter errores en dirección. El plano de tiro, con respecto 
al suelo, determinado por el avión y el blanco, so encuentra en
tone s inclinado sobr lll. v l'tical. n error on el ángulo de obli
cuidad del plano de tiro puedo provenir, sea de un defecto en la 
nivelación trasv01·sal do la pínula, falsoand el ángulo de obli
cuidad realmente omploa.do, s e do un error en la determinación 
del ángulo de oblicuida.d. 

En el bombardeo en vuelo horizontal, la primera ct>.usa da 
lugar a un error en dir cción proporcional a la r.ltitud indo
pendiente de la velocidad. 
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. El ?Uadro siguiente d2, los valores do estos errores para una 
diferonma de un grado on la nivelación trasversal: 

Altitud Error cometido 
en dirección 

l. 500 mts .................. . 
3. 000 " ................. . 
5. 000 " ................. . 

26 mts. 
52 " 
87 , 

Estas causas de errores no entran en juego en el bombardeo 
picando. 

¿Cómo interviene el error en la determinación del ángulo 
de oblicuidad? El r.rrnstre no está orientado según el ángulo de 
rumbo del e.vión con respecto :>.1 suelo, sino inclinado sobre este 
rumbo un ángulo igual :>,1 de deriva; el clcspbzamiento lateral 
del impacto con respecto a este rumbo será pues igual al 2.rras
tramiento multiplicado por el seno dol ángulo de deriva, y el 
desplazamiento longituclimd en dirección debido a una deter
minación inexacta del ángulo de deriva será proporcional a su 
coseno. 

Es decir, que la componente trasversal del arrastramiento 
será m sen D; siendo m el :>.rra.str2.mionto y D la deriva; y el des
plazamiento en dirección debido a un error dD en la deriva, será 
m cos D X dD. 

El desplr..zamionto dol impacto vari:.wá además proporcio
nalmente al 1\rrastmmiento, es decir, un poco más ligero que la 
altura. Dependerá de tres modos de la velocidad; por intermedio 
del arr2.stramiento que croco más que la velocidad misma sobre 
todo en l:>.s altP.s velocidades, por intermedio del coseno de la 
deriva que on lr.s grandes vclocid2.dos no difiero mucho de la 
unidad, y en fin por intermedio del error r.dmisiblo pt\ra la de
riva que os lógico considerar á causa do la velocidad propia. 

Según las hipótesis procedentes, he aquí los valores de este 
desplazamiento del impacto en un bombardeo en vuelo horizon
tal a 180 y 360 k. por hor2., a una 2ltitud do l. 500, 3. 000 y 5. 000 
mts. psra una componente tr&svorsal de 50 k. por h., un error 
de 30% sobre esta deriva, (lo que hace a 180 por h., una deriva de 
16° y un error do 5°), y un coeficiente balístico do 5 X 10-4 (ya 
sea una bomba do envuelta delgada do 700 kgs, o una bomba 
:le perfomción do 400 kgs.). 

Velocidad 

Altitud --------------. 180 k. por h. 360 k. por h. 

l. 500 mts.. .... . . . . . . . . . . . 2,m9.......... . 4,ml 
3. 000 11 • .. • .. • .. .. • • 6,3... ... .. .. . .. . 8,2 
5.000 11 •••••••••••••• 10,9 .............. 14,3 
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· 1 corr spondionto desplazamiento del impacto no es des
PI ciabl sino e. p queñe.s altitudes¡ sobre todo pe.ra las bombas 
p qu ñas, toma un vf.dor importe.nte a grandes velocidades y 
grand s eltitudcs, porque os proporcione! a su coeficiente ba
lístico. 

En el b mbr.rd o picando, 1'\ ley de ve.riación del desplaza
mionto d 1 impscto es la misma en función d 1 nrrastramiento 
y do le d rive .. Estará. pues reducida on relación a los arrastra
mi ntos; en los piques próximos a la vorticr.I, en los que la de
riva tom& un ve.lor coreano a 90° está además cesi anulado por 
la multiplicación del arrastramiento por ol coseno del ángulo de 
d riva. 

Los dos our.dros siguientes dr.n los ve.loros de este desplaza
mi nto d 1 impP.cto on dirección d un bombard o picando a 
.... 60 y e. 540 k. por h., n altitudes de l. 500 y d 2. 500 mts. para 
una comp n nto trasversal do derivr. de 50 k. por h., un error 
d 30 % en esta derive., y el mismo coofici nte b~Ustico de 5 
X 1Q.4. 

Y locidad do piquo: 360 k. por h. 

Altitud 

A ngulo de pique 1 . 500 mt . 2. 500 mts. 

0° ........ ... ...... ..... . 1In,2 ......... ... l,m9 
5° ....................... 0,3 ............... 0,5 

90° ....................... 0 ............. O 

V locidad do piqu : 54:0 k. por h. 

0° ....................... lm,3 .. ...... .... 2m 
5° ....................... o, ............... 1 

90° . ...... .. .............. O .. ........ ... O 

El d .sple.za.mi nto n djr cción qu oxp rlmonta ol im
pact d bid a ste. s gunda rop rcusión dol orror en la deriva 
f'S ¡m s d spr cie.bl n ol bombard o picando. 

CA A DE LO 'ERRORES COMETIDO E ALCA CE 

impl\ct 
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-o bien provocan directamente una separación entre la 
línea de impacto real de la bomba y la dirección del blanco, en 
cuyo caso se trata de un etror de puntería o de un error en la ?J-i
velación longitudinal del visor. Se les considerará entonces como 
provenientes de este error angular de puntería o de nivelación: 

-o bien son etrores en la velocidad, altura . . . . . . que 
intervienen indirectamente por b inexactitud que ellQs acarrean 
en la determinación del ángulo de lanzamiento y cuyo efecto 
será mucho mejor apreciado si se le estudia como error cometido 
on la apreciación de la velocidad, altura .. , que como error 
proveniente del ángulo de lanzamiento. 

(Se entiende por línea de impacto regl de la bomba a la 
recta que une el punto donde se encuentra el avión en el momen
to del lanzamiento y el punto del suelo donde irá a caer la bomba). 

( e entiende por ángulo de lanzamiento, el ángulo que forma 
la línea de impacto con la vertical). 

A.-ERROR DE PUNTERIA 

En el bombatdeo en vuelo horizontal, la primera cl8.se de erro
res introduce un desplazamiento del impacto en alcance, inde
pendiente de la altitud y proporcional al cuadrado de la velo
cidad. 

Vo2 

dX =.--da. 
g 

on la cue.l dX es la variación del alca.nce para un error [l.ngula.r 
da. 

Para un error angular de 1 o y un:J. velocidad con respecto al 
suelo, de 180 a 360 k. por h., los errores correspondientes come
tidos en alcance son respectiv:;unente de 4m. 5 y de 18 m. He 
aquí la causa de la gran precisión en alc2.nce que tienen los a par-á
tos lentos de bombardeo; el error de 1 o no dá en un avión~ 140 
k. por h. que vuela contra un viento de 10 m. por s., sino un 
apartamiento de impacto, insignificante de 1m, 5; uno se podría 
pues pormitir, aún a gran 2.ltitud, una puntería! y una nivelación 
longitudine.l a la gruesa. Lo cual no sería pos1ble con un avión 
rápido. 

En el bombardeo picando, el mismo error de puntería (a.qui 
no se trata do OIToros en la nivelación) provoca un desplazamiento 
dol impacto en alcance, independiente on primera aproximación 
del ángulo do pique (so supone un pique próximo !J, la vertical), 
proporcional a la velocided do pique y proporcionBl al intervalo 
de caída. 

dX =V T da. 

en la eur.l, V es la velocidad, T el intervalo de caída, dX y dn 
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como ün la procedente. Esta fórmula es evidente, Vda r pro
s nt2. la vr.rlación d la oomponent horizontal do la velocidad 
d la bomba. 

La v locidad do pique intorvi no en s ntido inverso en estos 
dos úl irnos factor s; d ello resulta un d spll'.zamicnto en al
c::mco qu cr ce muy lentamente en función de lr. v locida.d do 
pique y un poco menos rápido que la altitud, como lo indica el 
cue.dr sigui nt qu dá ste d splazami nto del impacto en 
Hlcanc para un orror angul:>.r do puntería de 1 ", una altitud de 
l. 500 y 2. 500 mts., y una velocidad d pique de 360 y de 540 
k. por h.: 

Velocidad de pique 
------"----.. 

Altitud 360 k. h. 640 .k h. 

l. 500 ....................... 17m,5 ........... 21. m 
2. 500 ....................... 25,6 . . ... ... .... .. 31,6 

Esta os la e:>. use. princip · 1 do los dosple.zamiontos del im
P"·ct n l bombf!.rd o picl'.ndo. P ro no so tcndrír. razón on 
d ducir d esto la inforioride.d dol bombardeo picando, desde el 
punto d vist.a d los d spl2.zamientos del impn.cto en alcance, 
por ·stv. omp&rr.ción sum~.rit>., como lo vamos n. demostrar en
s guida. 

To 1 s lo olom nto qu sirven pr.rs Ir. dot rminación del 
út•gul le lr.nzr.ntiento stán llenos de rror •s. De 1\lli resulta 
un rror n 1 ángulo d l::mzr.mi nt , y d ésto proviene el dos
pl:>.zr.mi ,nto n 1\l ~anc , 1 cunl puede sor ce.lculado por 12. fór
mulP. d l ángulo <.l. l::mz2.rni nto y 1 rn6todo de cálculo procc
d ni!"¡ p ro s rá m:i. sencillo hacorl dir ctam nte. 

, Examinomos prim ro el of cto producido por un orror n 
b. r.ltitud. 

B.- hRl R E L ALTIT D 

En 1 bombardeo en vuelo horizontal, un error rolr.tivo dc.do 
snbrC' le. t\ltitud tr.. consigo un rror rcl1\tivo dos v e s m nor 
se br 1 dcr,nce. 

d.. 1 dH 

2 H 

fónnulc. d la cu2.l so doduc inm diatamonte qu , para cada 
v 1 ci lad, 1 <>.lean v:>.ría como la raiz cuadmda do la alti-
tutl . , 

iJ d splc.zr.mim o lt•l imp el n alean absoluto, pr.ra 
un error r lr.tivo d..".do s br la r,ltituc 1 s rá pu s propor ion&l 
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a la velocidad (tomr.da con respecto al suelo) y a la raíz cuadrada 
de la altitud. He aqui su valor para velocidades de 180 y de 
360 k. h., altitudes de l. 500, 3 . 000 y 5. 000 mts., en la hipótesis 
de un error reh'.tivo de 5 % en la altitud. 

Velocidad 

Altitud 
.------"'---. 

180 k. h. 360 k. h. 

l. 500 . . ................. . . 21m,8 .......... .43m,6 
3 . 000 ............. . ..... . . 30,8 ........... . .. 61,6 
5.000 ......... . ... ... ..... 40,3 .............. 80,6 

e vé qué importlmcir. tomP.. la exr.ctitud del áltímctro 
d~rante el bombardeo:.>. gran velocidt>.d y a una altitud elevada, 
mientras qu los dcsplz.ze.mientos en alcnnce del impacto, co
rrespondientes a velocidades moderadas eran muy aceptables, 
1 mts. pr.re. un bombr.rd<'o a 140 k. por h. contre. un viento do 
10 mts. por segundo. 

El rror rebtivo do 5 % es r.lgo superior e.l error medio ad
mitido por l c~.pitán Bille.rd en su artículo titulr.do c: La exac
titud del tiro con bombr.s :. , que es de 3,5 %; y os inferior r.l que 
admit n Hobley e Inglis que es do 5 %en defecto en verano y 
d 10 % on xceso n invierno, el cual nos pr.rece muy grande. 

En el bombr.rd o picando, la relación constante de 0,5 entro 
el error r lativo en el r.lcance y el error relativo on Ir. altitud, re
sulta une. función más complota 

d X d H H 
---- = ---- X ------------

X H H+~gT' 

que varía d O, 70 a O, 3 en los límites previstos (altitud do l. 500 
a 2. 500 mts, volocide.d de pique 360 a 540 k. por h.). El despla
zamiento r.bsoluto del impacto en alcance está pues ligeramente 
aumentado por este hecho· poro por otro lr.do está disminuido 
por dos causas: disminución de e.ltitud de ll:mzamiento y dismi
nución d vdocidr.d horizontal. Varía monos rápido que la al
titud menos rápido que la velocidr.d de pique; os proporcional 
al ángulo d piqu contr.do a partir do la vertical. He aquí su 
valor pr.ra v lociclE.dcs do piqu de 360 y de 540 k. por h., alti
tudes d 1.500 y 2 .500 mts., ángulos do pique do 80°,85° y 90°, 
n la misma hipóto is d un error relativo de 5% en la altitud: 

Velocidad do pique: 360 k. por h. 

A.l.titud 
~------- -. 

Angulo de pique 1.500 mts. 2.500 rnts. 
0° ..... . . . . .. . . . .. .. . 6m,6 ... . ..... .. . 9n1 

\ 5° ..... . ... .... . . .... 3,3 ......... . ..... 4,5 
90° . . ... , ............ . O .... . ....... . O 
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Velocidad de p!que: 540 k. por h. 

Angulo de pique Altitud 
~------~-------~ 1. 500 mts. 2. 500 mis. 

oo ................... 8m,7 ............ 12m,4 
5° ................... 4,3 ............... 6,2 

90° ........ . ........ . . O., ........... O .. 

El bombardeo picando no exige pues ninguna determinación 
precisa de la altitud. 

C.-ERROR EN LA VELOCIDAD 

¿Cual es ol efecto do un error en la. velocidad? 
En el bombardeo en vuelo horizontal, un error relativo en la 

velocidad produce el mismo desplazamiento relativo del im
pacto, en el alcance. 

d X d Vo 
= 

X Vo 

en la cual X es el alcance, V o es la velocidad inicial de la bomba. 
•1 resultado os evidente puesto que el alcance es proporciona 1 

a la velocidad inicial. 
i s tuviese que contar con un error relativo constante en 

la d terminación de la velocidad con respecto al suelo, el des
plazamiento absoluto del impacto en alcance, sería pues propor
cional a la velocidad y a la raiz cuadrada de la altitud. 

•1 cuadro sigui nte da los valores dol desplazamiento así 
co.l ule.do p¡.u·p, v locidades do 180 y do 360 k. por h., altitudes 
d 1.500, 3.000 y 5 .000 mts. y un error do 5% en la determi
nación d la velocidad: 

d V. 
D splazami nto del impacto en alcance para-- = 5 %

Vo 

Velocidad 

Altitud 180 k. h. 360 k. por h. 

1.500 mts ............ . 44.mts ......... . 87 mts. 
3.000 " ............ 61. 11 ...... 123. , 
5.000 , ............ 80. , ...... 161. 11 

r ro osta suposición do un orror relativo constante en la. ve
locidad de acercamiento determinada por el visor es puramentl) 
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hipotética. El error relativo mismo es una función creciente 
Y compleja de la velocidad y de la altitud, cuya forma depende 
del visor empleado, y que acentúa la importancia del desplaza
miento del impacto en alcance, a altas velocidades y a grandes 
altitudes. 

La discusión del error en la velocidad determinada por 
medio del visor S. T. Aé regle.mcntario, ha sido hecha en el es
tudio antes citado del Capitán Billard. Está limitada a la va
riación en función de la altitud para va loros de l. 500 y 3. 000 
metros. Es fácil extenderla hasta altitudes más elevadas, y es
tudiar el efecto de la velocidad. 

La velocidad de 2.ccrcamicnto está determinada por el 
cociente de una base que es proporcional a la altitud y que está 
en razón inversa del intervr.lo de caíd!:'. empleado. 

La altitud intervendrá pues doblemente, en la medición de 
la baso, cuyo valor modifica llenándolo do errores de nivelación 
y de observación primero, y en la medición del recorrido des
pués, el cual depende igualmente de esta altitud; como la base 
crece menos rápido que la altitud, se concibe que un mismo 
error de nivelación y de observación se traduzca en un error 
relativo creciente con la altitud sobre la medición de la base. 
La velocidad produce un error relativo proporcional en la me
dición del intervalo de tiempo empleado en recorrer la base, pero 
esta causa de errores tiene menos importencia que la precedente. 

El Capitán Billr.rd estudia las consecuencias de un error 
probable angular de 45' que comprende a la vez nivelación y 
observación, habiendo hecho determinaciones experimentales 
en condiciones favorables (avión Le O 20, aparato de bombardoo 
muy ejercitado). Admite por otra parte, un error probeble de 
0,1 do segundo en la medición del intervalo de tiempo de pasaje. 
He aquí con estas hipótesis el error relativo probable sobre el 
valor de la velocid!:'.d r.sí medida, para velocidades propias de 
180 y de 360 k. por h., y para altitudes de l. 500, 3. 000 y 5. 000 
m otros. 

Error rcl!:'.tivo en la velocidad. 

Velocidad 
,-----. 

Altitud 180 k. h. 360 k. h. 

% % 
l . 500 mts. . . . . . . . . . . . . 6, 6,9 
3 .000 " ... .. .. . .. .. 7,9 8,6 
5 .000 " .. . .. . .. ... . 10,1 10,6 

Se v cuan errónea os la hipótesis de un error rehtivo cons
tante. De los dos cuadros prccedentos resulta inmediatamente 
el desplazamiento probable del impacto en alca,nce en función 
de la vclocidt>,d y de le. altitud: 
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Error probable en alce.nce. 

Velocidad 
~----Altitud 180 k. h. 360 k. h. 

l. 500 mts. . . . . . . . . . . . . 53 mts. . ... 121 mts. 
.... 229 " 
.... 342 " 

3. 000 " . . .. . ....... 103 " 
5. 000 " . . .... . ..... 163 " 

El dcsplazami nto del impacto on alcance croco un poco 
más rápido que la velocidad, y menos que la altitud. Esta es la 
principal causa do, errores en los bombardeos desde gra.ndes al
titudes y a grandes velocidades; el cuadro precedente dá los 
errores probables, los cuales tendrán que ser multiplicados por 
cue.tro para he.llar las dispersiones. 

La fórmula que enlaza el desplazamiento relativo del im
pacto en alcance y el error relativo en la velocidad es un poco 
más complicada en o1 ca.so del bombardeo picando. 

dX 

X 
= 

dV 1 

V o 

1+--
gT 

en la cual T r .presenta el intervalo do tiempo do caida. 
En lug?.r de la simple igualdad es preciso multiplicar ol . 

d spl2.zamionto relativo de velocidad por un factor que varia de 
0,33 a 0,59 on los limites consid redos. Este. os la primera causa 
di' r ducción del desplazamiento on alce.nce del impacto. L2. se
gunda, más importente todavb, osM. basarle. en el pequeño valor 
de los alcencos en los bomba.rdcos pice.ndo; a un desplezamiento 
r lativo del impe.cto on &lcl!.UC , aunque sea elevado, correspondo 
un pequeño d splaze.miento absoluto. 

Los dos cuadros siguientes de.n el valor del dospJ¡¡,z¡¡,mionto 
en alcanc d 1 impacto, para un error relativo do 5% n le. v lo
ciclad, velocide.des do pique, ele 360 y 540 k. por h., ángulos de 
piqu de 80°, 85° y 90°, altitudes do lanzamiento do l. 500 y 
2.500 mts. 

Volocidt\cl de piqu ': 360 k. por h. 

Altitud 
~----~----~ 

A ngulo de piqne 1 . 500 mls. 2. 500 mts. 

80° ..... ... .. . ........ 4m,2 . . ...... 7m,6 
5° ... .. ..... . ........ 2,1 .. . . . ... 3,8 

90° . . ..... . . .. .. . .... . O ...... . . o 
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V clocidad de pique: 540 k. por h. 

Altitud 

A ngulo de pique -----~--1.500 mts. 2.500 mts. 

80° . . .. .. ... .. .. . ... . . 3m,4 
85° .... . .. . ... .. .. .. .. 1,7 
90° .. ..... . .. . . . ... . .. O 

... . .... 7Jn. 
....... . 3,5 
.... .... o 

El desplazamiento del impacto en alcance, debido a un error 
en la velocidad crece pues proporcionalmente al ángulo de pique 
un poco más rápido que la altura, y decrece al contnuio ligera
monto con la velocidad de pique,(por efecto de le. rigidez de la 
trayectori2.). En todo caso, es despreciable para los piques próxi
mos a la vertical, y esto nos exime de toda indag:wión de la ley 
de la variación del desplazamiento relativo de la velocidad de 
acercamiento en función de la velocidad propia y de la altitud; 
la velocidt~.d de acerct-.miento está detorminadt!. por un visor 
que está en construcción. 

Los cuadros precedentes tienen por tl.rgumento la velocidad 
propia y la inclinación de esta velocidad propia sobre la vertical. 
. En realidad, hay que tener en cuenta el viento, es decir .rela

cwnar ol desplazamiento del impacto a la inclin2.ción de la trayec
toria sobre la vertical, con respecto al suelo. Es solam(.'nte en el 
caso de grandes vientos, que el desplazmniento del impacto en 
alcance, así rectificado podría llegar a un valor apreciable; un 
viento de 10 metros por segundo en el plano vertical de pique 
modi:ficr. al ángulo de pique tomado por argumento en 3° 8, si 
la velocidt~.d de pique es de 540 k. por h. Por otro lr.do, no es im
posible dirigir ol pique do 1mmera, que sea v01 tical , no el eje del 
r.vión, sino su ir yectoria con respecto r.l suelo. 

Por más burdo que sea el instrumento de la medida de la 
deriva, y con una simple apreciación de esta derivr., se deduce 
que el bombardeo picando es pues infinitamente superior en 
precisión al bombardeo en vuelo horizontal, desdo l punto de 
vist::>. del desplazamiento del impacto en !\lc::>.nce, debido a un 
error en 1!1. determiMción de la velocidad horizontal de acerca
miento. 

D.--ERROR E r LA DERIVA 

En los bombardeos en deriva, encontrarnos también, como 
para los desplazamientos en dirección, una c&usa de desplaza
miento d l impacto en alcance especial de esta clase do bombar
deos : os el error en la detcrmin2.eión de la deriva. 

El arrastramiento no está orientado en el sentido del rumbo 
d.el avión con respecto al suelo, sino en ol sentido do su propia 
velocidad¡ y forma con la proyección de este rumbo sobre ol suelo, 
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el ángulo de deriva. La componente en alcance de este arrastra
mi nto, es proporcional al coseno del ángulo do deriva; y el dos. 
plazamiento en dirección debido a una determine.ción inexacta~ 
d l ángulo de deriva, será proporcional a su seno. 

La componente longitudinal del armstramionto es m X cos D 
(m arrastramiento, y D deriv2.) ¡ ol desplazamiento del impac
to n alcance para un error dD en la deriva, será: m sen D 
X dD. 

Esto desplazamiento crecerá pues en función de la altitud 
como ol arrastramiento, s decir, un poco más rápido que la al
titud. Dependerá do la velocidad en tres formas: por intermedio 
del arrastramiento que cr ce sobr todo a grandes velocidades, 
un poco más rápido, que la v locidad; por intermedio del seno 
de la deriva, que, sobre todo a grandes velocidades, decrece como 
la velocidad propia, a igualdad de velocidades del viento y del 
blanco; y por último por intermedio d 1 error f'.dmisible del án
gulo de d riva, en razón inversa de la velocidad propia. En re
sumen, decrecerá sensiblemente como la velocidad. 

Con les hipótesis pt'ecedontes, he aqui el valor de este des
plazami nto del impacto en un bombf'.rd o n vuelo horizontal 
a 1 O y a 360 k. por h., a altitud s de l. 500, 3. 000 y 5. 000 mts., 
para una componente trasversal d derive de 50 k. por h., un 
error de 30 % en esta d riva, y un coeficiente balistico de 5 X lO-•. 

Velocidad 

Altitud 180 k. h. 360 k. h. 

l . 500 mts .. . .. . . . ..... Om,8 ........ Om,6 
3.000" .... .. .. .... 1,8 .... . . 1,1 
5.000 " .. .... .. .. .. 3,1 .. . ... 2 

El desplazamiento correspondiente d 1 impacto es despre
ciable en estas hipót sís; no tomaría un valor importante sino 
para pcqu ñas v locida.d s, altitud s olovBdas, grandes valores 
d lB d riva, y coofici ntes br.listicos importantes. 

En 1 bombardeo picando, esto desplazamiento puede al
canzar valor r lativam nto más elevados, pero quo son todavía. 
muy p qu ños en vslor r.bsoluto. encuentra muy disminuido 
con relación a los arrastremi ntos, p ro 1 valor elevado que 
puede tomar el ángulo do derive. s un fr.ctor mucho más impor
tante que obra en sentid inv rso. 

Los dos cuadros sigui nt s dan el valor de este desplaza
mi nto del impacto on alcsnco pr..ra un bomb?.rdeo pice.ndo a 
360 y 540 k. por h. a altitud s de l. 500 y 2 . 500 mts., para una 
compon nt trasv rsal d el riva d 50 k. por h., un error de 30% 
n sta d ri va y el mismo oooficionto balíst ico d 5 X 10·4. 
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Velocidad de pique: 360 k. por h. 

Altitud 

A ngulo de pique 1 . 500 mts. 2. 500 mts. 

80° ................... lm,5 ........ 2m,4 
85° ......... . ......... 0,8 ........ 1,3 
90° ................... O .••..•.. O 

Velocidad de pique: 540 k. por h. 

Altitud 

A ngulo de pique 
,- --"---.. 
1 .500 mts. 2.500 mts. 

80° . .......•......... . Om,9 
85° ................... 0,9 
90° ................... O 

........ 1m,4 

........ 1,4 

........ 0 
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El desplazamiento en alcance del impacto, debido a un 
error en la deriva, permanece pues despreciable igualmente en 
el bombardeo picando. 

E.-EFECTO DEL TIEMPO MUERTO 

El tiempo muerto que es el intervalo de tiempo que trascurre 
desdo el momento en que el bombardeador decide desenganchar 
la bomba hasta el momento en que ésta es desenganchada efec
tivamente, es causa de un desplazamiento del impacto en al
cance, independiente de la altitud y proporcional a la velocidad 
horizontal del avión. 

Para un tiempo muerto do Os. 2, el desplazamiento en al
cance correspondiente, en un bombm·deo en vuelo horizontal, es 
de 10 mts. a 180 k. por h. y de 20 mts. a 363 k. por h. En este 
caso, también os la velocidad con respecto al suelo y no la velo
cidad propia del avión la que interviene; en caso de fuertes 
vientos, un avión rápido tiene mucha más desventaja do lo que 
indica la relación entre las velocidades propias. 

En el bombardeo picando, la componente horizontal de la 
velocidad, está tan reducida, que el dcsplazr.miento correspon
diente os muy pequeño a pesar dol aumento de velocidad. 

He aquí, para el mismo tiempo mueFto de Os. 2, velocida
des de pique de 360 y 540 k. por h. y ángulos de pique de 80°, 85° 
y 90°, el desplazamiento del impacto en alcance, debido al tiempo 
muerto: 



15 Revista de ]}fan'na y Aviaci6n 

V elocidad de pique 

Angulo de pique 
---·--"'---. 
360 k. por h. 540 k. por h. 

Oo . .. .. .. . . ... ... .... 3m,5 
5° ..... . . .. .. ... ..... 1,7 

9Qo . ...... . .... ... .... O 

. . .. . . .. 5m,2 

.... .. .. 2,6 

. ... .. .. O 

A.- IRREG LARIDAD DEL lENTO E LTITUD 
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el efecto do un viento 2.rtificial constante, igual al viento apa· 
rente sobre l2. t.re,yectoria do la bomba. 

Obtendremos ssi resultP.dos que reposan sobre una b2.se 
experimental mucho más segun.>, que Ir. que se Jimit:?, on materia 
de acción del viento, 8 los proyectiles de 2.rtilleríe., aún cuando 
le. oxp rioncia glo.bal sea en ellt>. ciertamente más fácil quo para 
]a bomba. 

Los cambios importantes del viento tienen lugar cn.si siem
pro a pequeñas :>Jtitudes. Fuera de todo ejemplo particular de 
sondaje, basta consultar 1::-.s leyes de ve.riP.ción de los valores y 
direcciones medias dol viento en las altums, publicadas p:wa di
versas estaciones, para constat2.r cuan dudosa es esta 2.firmv.ci6n. 
Estos mismo autores (Hobley e Inglis) citan tres lP.nzam.ientos 
consecutivos y anot:m velocidades del viento de 9,5, 15,7 y 5 
metros por segundo. En todo ce.so, h2.y dos ejemplos en los que 
el error es evidente, y que son de gran importr.ncia militn.r y 
marítima, el del bombardeo en montañas, y el de bombardeo en 
las proximidades de une. frontera marítima. 

He aqui dos sondajes aerológicos que dan ejemplos de va
riaciones en altitud, que se encuentran frecuentemente en nues
tras costas mediterráneas; la velocidad es la velocidad media en 
la zona considemda de 500 metros; la dirección está contada en 
grados a partir del Norte. 

Altitud Velocidad Dirección 
en metros mts. por seg. en grados 

o a 500 17 130 
500 1000 17 140 

1000 1500 15,3 150 
1500 2000 15,3 160 
2000 2500 17,5 150 
2500 3000 17,3 130 
3000 3500 21 115 
3500 4000 23 110 

o a 500 6,2 310 
500 1000 6,8 310 

1000 1500 6,8 327 
1500 2000 7,4 107 
2000 2500 0,9 358 
2500 3000 1,5 104 
3000 3500 4,7 100 
3500 4000 4, 52 
4000 4500 3,4 156 
4500 5000 3,1 3 
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1 1 primer sondaj corresponde ~ un viento fucrtc, poco va
riable n int nsided y on dirección. i'J segundo corresponde a un 
vi nto modio en el uolo, débil en altitud, y muy variable en di
rección. 

En l prim r caso, una bomba soltadl:l. en la dir cción del 
vi nto d sde 4000 metros, oncuontra a los 1000 y 2000 metros 
un viento trasv rsal de 10,5 metros por s gundo y un viento lon
gitudinal qu difi r en 12,5 m tros por se!Yundo y un viento que 
hubia a la altitud de lanzamiento. 

En ol bombardeo en vuelo horizontal, el desplaze.micnto del 
impacto en alcance d bido e. la irregularidad del viento on al
titud r sulta inm diatam nto del valor do! de arrastramiento en 
función d la velocidad, y estará dada n las tablas con la misma 
xectitud que est e.rrastrami nto. 

xamincmos primero un caso sencillo, aquel en que una 
bomba f ctúa todo su roe n·ido entre capas donde reina un 
vi nto que difi r n una cantidad constante d ·1 valor que hay 
a la altitud d lanzamionL . 

upongamos por ejemplo un avión con una velocidad propia 
de 50 m tros por s gundo, quo vuela a una altitud donde reina 
un viento nul , viento qu pasa a sor d 10m tros por segundo 
~tup niéndo1o ori ntado n s nticlo contrario a la marchad l avión 
en la capa inmediata inf ri r y qu se mantenga así hasta el 
su lo. m armstmmi nto valuado p r 1 que bombard a "corr s
pond a una v 1 ciclad d 50 m tros por s o-undo, pero en r alidad 
.! arrastrami •nto real será producido por un viento aparente de 

4 metros por s gundo qu on u ntra a lt>. bomba en su trayec-
toria. unP. mP.nora g nerr.l, ol dosplszP.mionto d 1 impacto 
en r.lcanc d bid a un vi .nto quo difiere en una ca tidad cons
tant del valor que ti n a }p, p,Jtitud do le.nzami nto1 será. igual 
a la dif r ncio. qu hay ontr 1 arre.stre.miento e lcu1ado para 
la v lo idad propia y 1 arrastre.mi nto pam sta. velocidad co
rregido. n una o.ntidad i ual a lo qu baya variado 1 viento. 
Téngas nt ndido qu r.qui no so trata sino el la componente 
d 1 vi .nto en ol sentido cl ill nuwcha. 

Pe mos ahorr. al aso d un vi nto qu a ctif r nt s eltitu~ 
cl s varia s gún unP. ley cur.lqui rr. dada por un sondaj . e ob-

ndrá el d splr.ze.mionto n r.lct\nc on la ox::>.ct.itud d que son 
sus ptibl .s 1 s ndaj y lr.s te.blas el arrns re.miontos, doscom
p ni ndo la tmy ctori n tramos donde roin un vi nto que se 
sup nga nstant , y c!!.lculr.nclo 1 cl sp]p,zami nto d 1 impacto 
para e.da tramo como si portoncci .s a una trr.y ctoria influen
cis ls por nt ro por un vi 'nt e nstant . 

n m prác ico. rá sufici nt r mplazar 1 vi nt.o variable 
p r un vi nto balí tico modio ( btcnido corno n b~listica para 
1 s r ' til s d artill rll) af ctand cada capa d un e fi
ci nt pr p rcional al ti mpo ompl ado por la bomba. on atra~ 

sar di ha capa. 
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¿Qué valor del e.rrastramiento hay que escoger par:?. efec
tuar el cálculo del desplazamiento del impacto? Aquí se presenta 
una dificultad; no tenemos ve loros experimentales pr.re. el arras
tramiento a lr.s grandes velocidades previstas. Se podrá admiLir 
con seguridad, la proporcionalidad do los urr.stramientos r. las 
velocidades, lo que dará un desplazamiento del impacto en e.I
cance independiente do It>. vclocidnd pam un misn1.o vnlor de las 
irregularidades del viento. Pero la proporcionalidad de los arras
tramientos a las velocidades, que se admite como exacta para 
pequeñas velocidades, no so extiende ciertamente a lr.s veloci
dades de los aviones del mismo orden que las tomadr.s pe.ra la 
bolftba en su trayectoria. 

Es pues indispensable, para el cálculo del desplazamiento 
del impacto debido a lt>.s irregularidades del viento en el caso de 
un bombardeo en vuelo horizontal a gran velocided, de recurrir 
al cálculo de los arrastramientos por los métodos clásicos de la 
balística. 

He nqui, en estas condiciones, el desplazamiento del im
pacto en alcance debido a una variación b!!.lística media del 
viento longitudinal de 10 metros por segundo, para un avión 
que lance bombas en un vuelo horizontt>.l de 180 y do 3660 k. 
por h., desde altitudes de 1500, 3000 y 5000 metros. El primer 
cuadro so refiere a una bomba de coeficiente belístico 5 X 10·4 
aplicable a una bomba muy grande de envuelta delgada (700 
kgs. más o menos) o a una bomba de perforeción de 400 kgs. 

El segundo cuadro se refiere a una bomba de coeficiente 
balístico 10 X 10-4 aplicable a una bomba de paredes delgadas 
do 150 kgs. 

El desplazamiento del impacto en dirección, ha sido en cada 
caso deducido del cálculo de los arrastramientos por el método 
G.H.M. 

Coeficiente balistico 5 X 10·4 

Velocidad 
---·-'----.. 

Altitud 180 k. por h. 360 k. por h. 

1500. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9m ...... . .. 13 m 
3 00 ........................ 18 ......... 28 
5000 ........ .. .............. 31 ......... 48 

Coeficiente balistico 10 X 10·4 

Velocidad -------Altitud 180 k. por h. 360 k. por h. 

1500 ..... . ....... . . ..... . ... 16m . ...... . 22m 
3000 .. . ............. . .. ..... 34 ........ 46 
5000 .... ······ .............. 62 .. . . . . .. 80 
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El dcspl:::.za.mi nto del impacto n alcance croco pues con h 
altitud, un poco más rápido qu esta, como se admito par2. el 
arrastramiento. Croco n tam ·ntc con le. vclocid&d, contraria
m nt a le hipótesis o.dmit.ida de la indC'p ndencie de la velocidad 
y del al'l'astmmionto, que no p rmito r prcscntc.r aproximada
m nt los h<'chos sino n un p qucl1o campo d v:xriacionos d las 
velocidlld s. r e n fin, con el cooficicntc balistico, poro monos 
rápido qu st . 

Est d splazami nto os dcspr cio.blo en los b mbnrdeos 
dosd p qu ñ ... s altitudcs y c. poc2. v locidnd; podrás r como do 
2 o 3 m tros en ·l j mplo citado por Hobley o Inglis (altitud 
1500 m tros y velocidc.d 1 O k. h.) 

Poro imposibl no contu con él n los bombardc s d sde 
gmnd s ltitud .s y a v locidad s elevadas, especialmente on las 
r gi n s qu pros ntan grand s vü.rin.ciones dol vi nto on las 
alturas, por más s nsíble qu s r, l no poder corr gir une. causa 
d rror qu , llegará a s r una pm'to importante del error global 
do un vis r p rf ccionado. 

En 1 bombardeo picando, ol <'f<' ·to d una irregularidad 
longitudinal del vi"nto n ltitud s br 1 alcance, se ovaluaní. 

nsid rando la tr2. ·cctorit\ com un tr:>..mo de una tray ctoria 
d b mba Jgnzr.da n vu lo h rizontnl n une. altiturl sup rior, 
on unt\ velo i lr.d bo:rizont .. l i ual 2. la omponento horizontal 

d Jn v lo i<lr.d d piqu . Como sts e mponont horizontal es 
muy p qu iic, bn~tcrá s, Ct\r los arrr.strami ntos de una tabla do 
armstrami ntos stabl cidn ptua ·1 id2.dcs p queñas. Ho 
squ1 los valor s do los d ,spl".zemi ntos d 1 impacto para alti
tud s d Janzami nto d l 500 y 2500 metros, velocidades d 
piqu d 360 y 540 k. por h., y co fici nt s balísticos de 5 y do 
10 X 10-4 

C fici nto balistico 5 X 10·4 

Velocidad de pique r----- ~ 

Altitud 360 k. por h. 51¡.0 k. por h. 

1r: O mts ...... . ..... . .... . 9 m ........ 12m 
2500 11 •••••••••••••••• 1 ........ 22 

'ocficiont balístico 10 X 10·~ 

V locidad de pique r---------------
llitud 360 k. por h. 51¡.0 k. por h. 

1500 mts .................. 1 m ..•... .. 24m 
25 o 11 • •• • •• • •••••••• 36 ........ 44 
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~1 desplazamiento del impr.cto os aproximadE.mcnto pro
PorciOnal a la e.ltitud (como el arr~stramiento a pequeñas alti
fu~es); cr~e con la. velocidad; os propm:cional al coeficiente ba
í two; s md pendJCnto del ángulo do pique. Es un poco mayor 

que el dosplr.zamicnto correspondiente P.l l&nz:>.miento horizon
ta.l desde b. misma altitud; porque es la diferencia que hay entre 
e~ desple.zamiento para una trr.yectoria de altitud correspon
diente a la del lanzamiento, aumentr.dn en 500 mts. (pique a 
360 k. h.) o en 1100 mts. (pique a 540 k. h.), y el desplazB.miento 
para una tra octorü•. de 500 o de 1100 mts., estnndo estr. última 
reducida desde luego, teniendo en cuontt•. la densidad a la r.lti
tud provista. Es por esta mism:>. rr.zón que crece con la velocidad. 
. El d splt>.zami nto d 1 impe.cto, e.si calculado no os despre

Ciable sino pr.r:.>. los lnnzamientos pic~;mdo desde un2. altitud pe
queña. in embargo, queda aproximad::unonto con un valor igu2.l 
a la mitad del desplaz&mionto obtenido en las condiciones corres
pondient se. (3000 y 5000) los lanzamientos en vuelo horizontal. 

El desplazamiento en dirección del impacto, debido a la 
irregularidad de 1& componente tmsvers&l del viento en altitud, 
so evaluará por los métodos clásicos en b:.>.listica para los pro
y etilos d artilleria. 

La fórmula de Didion os: 

¡x 
Z=W(T-----

Yo COSa 

en la cual Z es la desviación producida por un viento trasversal 
W · T es la duración d 1 trayecto; X es el alcance; Yo cos a os la 
e mponento horizontal de la volocidr.d inicial. 

Esta fórmul2. que dá el valor de esta dcsvbción, tomB en la 
balística do la bomba, una forma más sencilla.. 

w 
Z = --- X arrastramiento. 

V o 

( o os b lo idad d 1 r.vión on r spccto al suelo) que se aplica 
desdo lu go tr.nto al bomb •. rdeo en vu lo horizontal como al 
bombardeo picr.ndo; ! dcspl2.zt>.miento del impacto en dirección 
s 1 producto del r.rrastrami nto por la relr.ción que hay entro 
1 viento balistico m dio y In vclocidr.d propi:1 del avión. Si so 

vuelve a consid mr el ejemplo esquemático d:.>.do a propósito del 
d splazr.rni nt en alcance, r.vión do 50 metros de velocidad 
propia que vuela a una &ltitud donde reuna un viento trasversal 
nulo, viento que pr.sa B sor el. 10 m. por s. en la c:>.pa inmediP.ta 
inf rior mentcniéndose asi hr.stv. el suelo, el dcsplr.zamionto del 
impacto en dirección será la quint:!. parto del r.rrastramiento. 
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Con la hipótesis habitual de la proporcionalidad entre el 
arre.stramiento y la volocide.d, el desplazamiento del impacto 
en dirección pe.ra une. cierta ve.riación del viento longitudinal 
y el desple.ze.miento en dirección para la misma· variación de 
viento trasverse.l, serian exe.ctamente los mismos. 

Si el 2.rrastr2.mien.to crece más rápidamente que la velo 
ciclad, como lo demuestra un cálculo más exacto de las trayec
torias, el desplaz2.miento en dirección resulta un poco más pe
queño que el desplll.ze.miento en alcance. (La quinta parte del 
r.rra.stra.miento es inferior a.l acrecenta.miento cuando la velo-
cidad crece en un quinto de su valor). · 

He aquí pan~. el caso de un bombardeo en vuelo hm·izontal, 
siempre con le. misma hipótesis de unr. variación be.lística media 
de viento trasversal de 10m. por s., do una velocidad de avión 
de 180 y 360 k. por h., de una altitud de 1500, 3000 y 5000 mts. 
los despla.ze.mientos del impacto en dirección para bombas de 
coeficiente balistico 5 X lO·• (primer cuadro) y 10 X 10-4 
(segundo cuadro). 

Alt·itud 

Coeficiente balístico 5 X 10·4 

Velocidad ___ __...__ 
180 k. por h. 360 k. por h. 

1500 mts...... . . . . . . . . . . . . 7 m . . . . . . . . 9 m,5 
3000 " .......... o • o o o . 15 o o o o •• o . 19 
5000 " . . . o o • • • • o o • o • o o 26 . o • o o o o o 33 

Altitud 

1500 mts 
3000 " 
5000 " 

Coeficiente buHstico 10 X 10·4 

Velocidad ,...--------
180 k. por h. 36 k. por h. 

.............. 13m ........ 16m,5 
o o o. o o o. o o o. o .30 o o •• o o o .35 
• o o o o o o o o •• o o .53 o o. o o . o .62 

' 1 desplazamiento del impacto en dirección crece pues con 
la altitud y con ol coeficiente balístico, según la misma ley que 
el d splaze.miento en alcance; crece con la velocidad, pero menos 
rápido que el desplazamiento del impacto en alcance. Es des
preciable on el bombardeo a bajr, altitud y pequeña velocidad, 
y es impo ible no tomarlo en cuenta en los bombardeos a gran
dos velocidades y grandes altitudes, sobre todo cuando el viento 
presenta muchas variaciones en altitud. 

Dados lo pequeños va.lores do la. componente horizontal 
de lr, velocidad en u~ bomb(l¡rdeo picando, el a.rmstre.mionto puod~ 
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ser considerado proporcional a la velocidad. Los desplazamientos 
del impacto en dirección y on alcance son exactamente iguales 
P!"'ra las mismas irregularidades de la componente correspon
diente. Las mismas observaciones son aplicv.bles en los dos casos. 
Por supuesto, esto es evidente apriori, cwmdo la componente 
trasversal del viento sea rigurosamente normtd a la trayectoria 
Y cuando la componente longitudinal lo see tnmbién, con 
una :>.proximación igtw.l al ángulo do pique. Al contrario, en 
la primerB parte de la trayectoria de una bomba soltada en 
vuelo horizonta.I, no se puede admitir la equivalencia de los 
efectos de dos componentes, una de las cuales es normal y la 
otra casi tangente a la trayectoria. 

Como en &rtillería, y por las mi~·nas razones, las correccio
nes de aerología toman en el bomb2.rdeo una importancia cre
ciente a medida que las trayectorias atraviesan capa.s más olc
'Vadas de la atmósfera. El bombardeo en vuelo horizontal a gr&n 
altitud y alta velocidad está lleno de tantos otros errores de la 
misma importancia, que tal vez no sea do gran interés el eliminar 
éste. No sucede lo mismo con el bombardeo picando. He aquí 
algunos modos de reducir al mínimun on este caso los errores 
correspondientes, aplicables desdo luego el bombardeo on vuelo 
horizontal. 

La influencia del coeficiente balístico sobre ol desplaza
miento del impacto, debido & la irregularidad del viento es con
sidera.ble. 

Cuando el poso unitario de las bombas no esté limitado o 
determinado por otras causas, convendrá pues tomarlo lo más 
elevado posible. . 

Por ejemplo, entre bombes medianas de gran porcentaje 
de explosivo, de coeficiente balistico 10 X 10·4, y gr~ndes bom
bas de perfora.ción, de pequeño porcenta.jo do explosivo, de coe
ficiente balístico próximo a. 3 X 10·4, la influencia de esta causa 
de desplazamiento, medida por el producto de los desplazv.mien
tos en alcance y on dirección, varív. en la relación de 10 a l. Se 
comprende que esta sol:?. considemción basta pa1:a elevar el lí
mite inferior del peso unitario de Ia.s bombas, en Cimtos casos en 
los cua.los bnstaría.n bombas ligor:>.s pa.ra producir las averías 
requeridas desde ol punto do vista de su rendimiento, pero sobro 
objetivos do pcqueñns dimensiones, por ejemplo, sobre buques 
no protegidos. 

Tanto por un sondaje previo como por un reglaje, os abso
lutamente imposible determinar la corrección que hay que ofec• 
tuar 

Es muy ilusorio el querer rectificar un bombf'.rdeo por me
dio de un reglaje, d&d&s las múltiples c&usas do los errores de 
importancia, sobre todo en el bombr.rdoo en vuelo horizonte!. 

He aquí un procedimiento que permite, por elhmzamiento 
simultáneo de dos bombas a.uxilie.res muy ligeras, determinar a 
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buena distancia del obj tivo el conjunto do bs correcciones ao-. 
rol6gicas. (irregularidad del viento etc.) Supongamos que haya 
qu l:mze.r una bomba de coeficiente balístico 5 X 10-4 (700 kg. 
aprox.) de 60% do , plosivo y de densidad media de 2,1. Es 
fácil hacer una bomba ligera del mismo coeficiente balistico¡ 
esta será por ejemplo una bomba semejante toda do metal, y 
uyas dim nsiones lineales s rán reducidas con rel».ción a la pri

mera on la misma relación en que están las densidades. La bom
ba do ac ro posará 50 voces monos, y la bomba de plomo 160 
veces m nos qu la bomba de gran capacidad do explosivo de 
igual co fici nte balístico. Lancemos simultáneamente estas dos 
bombas, la una d co ficionte balistico 5 X 10""', y la otra do 

fici nto ba.listico 10 X 10·4• La distancia entro sus impactos 
ropr sente.rá aproximad&monte, el arrastramiento para una 
bomba d co fici nto balistico 5 % 10·4, el conjunto de las co
I'r ccionos a rológicas despojado do toda otra causa de despla
zamiento, puntoria, nivelación, etc. 

( Contínua1·á) 



El Crucero Aéreo Belga "S. V. 1 O" 

De la «Rivista Aeronaútica» 

La sociodr.d Siampe o Vertongen do Amberes tiene en cons
trucción, por cuenta del gobierno belgn, un sesquiplano do com 
bato, reconocimiento y bombe.rdeo, proyectado por el ingeniero 
M. W: Ivanow, director técnico de dicha sociedad. El aparato 
denominado « • V. 10» ha sido dotado do dos motores re.dialos 
Gnome a Rhone 14 Krsd refrigerados por aire y que dese.rro
llan 800 H. P. cada uno a la altura de 4000 metros. 

Las al:>.s son de forma elíptica muy alargadas; su perfil es 
del tipo autoostablo y la construcción os de madera compensada 
con revestimiento de tela. 
. La estructura es del tipo norme.l, de dos largueros, de sec

Ción cuadrangular y está reforzada interiormente por cruceta.s 
metálicas Todas las uniones son de !J,cero especial de alta resis
tencia. Les alerones están montados solamente en el ala superior, 
mientras que el ala inferior ostá dotada do aletas do curvatura, 
de comando hidráulico patentado. 

El fuselaje es metálico; su parte anterior tiene forma do 
proa, la parto mediana os de varillas do acero y la parto poste
l'ior os tubular. El revestimiento del fuselaje es en parte metá
lico y en parto de tela. 
. El tron de 2. terriza jo es de rued9.s in dopen di en tes; los al'l?-or

tJgua.dor s son del tipo ele resorte. La rueda do la cola os onon
tablo y su amortiguador también os de resorte. 

Le.s principales misiones pgra las cuales están previstos los 
equipos y los armamentos del r.pare.to son las siguientes: Com
bate, observación y reconocimiento (aparato de radio y foto
gráfico), y bombard o diurno y nocturno. A bordo hay tres 
puestos de combate y dos puestos de comando. El puesto delan
tero del fuselaje en el que va el comandante del aparato, 2.demás 
do sor-un puesto de combato, sirve para 1 bombardeo, la ob
sorvaci6n y le. navegación; contiene en efecto, la instalación de 
r2.dio, el r.parn.to de puntería, el porta-cartas y los instrumentos 
de navegación. En el tipo de combe.te, este puesto está armado 
de dos amctrall&doras pareadas en una torro. (varümte, fig. 1). 

' l puesto principal del piloto so encuentra detrás del com
partimento de combate, delante del borde de ataque del ala 
sure ·ior y al 1::-.do izquierdo de' fuselaje. 
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· . La comunicación entre el piloto y los otros miembros de la 
tripulación está asegurada por medio de señales luminosas y 
por una instalación telefónica. 

El puesto posterior do combate presento una cúpula eclip
s~ble y dos puertas desmontables; la do la izquierda está pro
yista de un resorte de compensación que se puede desenganchar 
tnstantáneamente en caso que deba ser abandonada durante el 
vuelo, para facilitar la huída de los tripulantes en paracaídas; 
normalmente esa puerta sirve de entrada. La torre eclipsable 
(tal como está provista en la primera variante del armamento), 
está situada bajo e} fuselaje a la derecha del puesto posterior. 
Está armada de una ametralladora, poro también se puede 
montar allí dos ametralladoras gemelas. El movimiento de leva 
se efectúa a mano y el poso dú la instalación está equilibrado por 
un sistema adecuado. El movimiento de rotación es dado poi un 
pequeño motor eléctrico manejado por el apuntador de la ame
tralladora. 

Fig. 2-Campo de tiro en el pl&no horizontal, visto de arriba.. 

Hay t~.berturas en ol suelo do la parte anterior del puesto 
de combate delantero, para la fotograf~a. aérea; en este puesto 
hay una instalación adapta~a para r~c.1b1r un aparato foto~~á
fico del tipo usado en la avJaciÓD: m~htar. El puesto 1;\mal~ar 
de navegación está situe.do a la 1zqmerda de la parte mfenor 
del puesto de combate posterior, el cual está dotado de un asiento 
regulcbl y de una serie de coma.ndos y de instrumentos, f~r~ 
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Fig. 3-Campo ~de Liro en :el plano vertical longitudinal, vi to de la 
izquierdfl>, 

Fig. ~.-Campo de tiro en el plano trasversal, visto de fr~te; 
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la visibilidad hay una ventana, dot2.da de resorte de compen
sación para la presión del viento, que gira el rededor de un eje 
vertical. 

El corredor del fuselaje permito la comunic~ción entre los 
diferentes puestos del aparato y el acceso 2. los resorvorios, al 
hmzr..bombs.s y a las instalaciones secundarias. El armD.mento 
descrito corresponde á la primera vr.riante y las figuras 2, 3 y 
4 muestr~J.n los sectores de tiro correspondientes a ella. Otra va
riante provee la instalación de un pequeño cañón do 20 milíme
tros do tiro rápido, cuatro ametralladoras y 600 kilos do bombas. 

El apn.rato está provisto de tres resorvorios para combus
tible, uno de los cuales os do reserva, y que alimentan á los moto
res por gravedad; la dotación de coro bustible do estv. máquina os 
de 900 litros para misiones de obsorv2.ción y reconocimiento, y 
do 700 litros para las misiones de bombardeo. 

CARACTERISTICAS: 

Envergadura superior ... . ... . ............ . mts. 18 
Envergadura inferior .. . .. : . .... .. ..... . 

" 
11,6 

Superficie de sustentación ...... . .... . .. . m2 53,2 
Peso total, listo p2.ra el vuelo en misión 

de reconocimiento . . . . ... . ... . .... . . kgs. 4500. 
Carga por unidD.d de superficie . . ..... . .... . 
Carga por unidad de potencia . . . . ...... .. . 
Potencia por unidad do superficie ... . ... . 

" 
85 

" 
2,81 

H. P. 32. 

En vista de las características de vuelo, el contrato estipu-
lado con el Estado proscribe una velocidad horizontal superior 
a 350 k. h. a los 4000 metros de a.ltitud; salida a 4000 metros en 
8 minutos y 30 segundos; velocidad de aterrizaje inferior a 110 
k. h. y cota do tangencia práctica de 8000 metros. 





NOTAS PROFESIONALES 

DE MARINA 

ALEMANIA 

Lanzamiento del «Nuremberg».-La noticia del lanzamiento 
del crucero alemán .:Nuremberg» en Kiel ha sido un tanto sor
presiva en los círculos navales, porque su construcción no fué 
mencionada en la publicación oficie.! Return of fleets ni en nin
guna otra de las publicaciones semi-oficiales. 

Con el «N urem berg», Alemania tendrá seis cruceros ligeros 
de tipo post-guerra. El tratado ele Versalles le permite tener 
seis en servicio y dos ele reserva. Por consiguiente Alemania 
puede construir dos cruceros más en reemplazo de los dos que 
actualmente están en reserva. 

Hace seis años que fué hmzado el cLcipzig», que fué el 
último. 

Como el material de los cruceros alemanes est8.ba en mal 
estado, las autoridades emprendieron primeramente el room· 
plazo de cinco buques, y el «Emden», «Kocnigsberg», Karlsruhe», 
«Koln y cLeipzig» fueron construidos durante los años de 1921 
a 1928. Después vinieron los destroyers a partir de 1925, siendo 
construidos doce, que os lo que permite el tratado como máximo. 
Siguieron finalmente los acorazados, a partir de 1929 con el 
.-Dcutschland», «Admira! Sheer», «Graf Speo» y un cuarto buque 
que está on construcción. 

Se ha dicho quo hr.y la intención de incrementar la Marina 
con nuevas construcciones, y seria interesante st>.bor qué nueva:; 
modificaciones y vontajr.s tiene ol «Nuromberg» con respecto a 
los demás buques modernos de su tipo. 

En su visita a Portsmouth on Junio último, el «Leipzig» 
y el «Kocnigsberg» llamaron mucho la r.tención a los que estu
vieron capacitados para ·compararlos con los cruceros británicos 
contemporáneos. 

Con 6. 000 tEmelad11.s de desplazamiento, esos cruceros lle
van nueve cañones do 5,9 pulgadas; mientms que los británicos 
del tipo «Leandor» do 7. 000 toneladas sólo tienen ocho de seis 
pulgadas, y los dol tipo «Arothusa » do 5. 200 tono ladas que tie
nen seis piezas de seis pulgadas quedan muy por debajo de los 
~uques alemanes..! 



Notas Ptojesionales 174 

Además, la mr.quin::.rir. del «Lcipzig», que ost:l. compuesta 
de turbinas y de motores Diosol, tiene un& potencie igua1 a la 
de los buques de lt-. clas «Le::mder», o sea 72. 000 H. P. El radio 
do acción del «Leipzig» a catorce nudos y medio es de 2. 200 
millc_.s con turbinas y 3. 800 con motores Diesel, lo que consti
tuyo un radio do acción total do 7. 000 millas. El rndio do acción 
do los buques del tipo «Lct>.ndor» no he. sido publicado. 

ESTADOS UNIDOS 

Preparando legislación para caso de guerra.- El Presidente 
do los Estados Unidos, Mr. Roos vcH, ha r.nunciado la forma
ción do un Comité, presidido por el grr.n financiero Sr. Bornard 
Baruch, y compuesto do los miembros siguientes: Secretario do 
Este.do, cretario d 1 Tesoro, ccretario de Guerra, Jefe de 
:Estado Mayor del Ejército, Secrotr.;·io y Subsecretario de Ma · 
rina, Socrotr.rio dd Trabajo, Coordinr.dor de ferrocarriles, Con
sejero especial p&ra el comercio oxtn";njero y el General Hugh 
Johnson, que hasta hr.ce poco ora Administrador del Comité 
pe.m. el Resurgimiento ne.cional. 

Esta Comisión tiene por objeto prepar2,r la legislación que 
será som tidr. 2. la ámr.re. de los Representantes en su próxima 
sesión, con el doble objeto do cvitsr los enormes beneficios rea
lizsdos durr.nte la gu rrs pasada pOT .,lgunos sectores do la in
dustria americana y preparar al mismo tiempo una coordinación 
que permita el aprovechamiento total del esfuerzo smericano en 
caso do que sobrevenga otra. 

El Presidente ompl ó las siguientes palabras al hacer pú
blica la constitución do esto o mi té: «Yo creo que ha llegado la 
hora do logisl!H para sacar todo el beneficio posjble de la. guerra :o. 
También dijo que estimaba adecuado el hacerlo ahora por estar 
el mundo en paz y no poder considerarse inminente ningún con
flicto armado. 

FRA CIA 

Admisión a la Escuela Naval.- El número de candidatos 
que so debe &dmitir n 1935 en Ir. Escuela Naval, ha sido fijado 
n 50. Pnr& los alumnos ingeniar s mecánicos 5 sin concurso y 

10 on concurso. 
Por un decreto r ci nt el Ministro de Marínt>. ha fijado 

en 1 m. 60 la talla mínime. de los futuros oficiales de la Me.rina¡ 
n cuanto a le. vista, ol mínimun ha sido robe.jado do 7110 a 61;10 

con una tolerancia pe.ra los candidatos que presentan 9110 Y 
5. 1110. 

e comprende cuán justificadas son ost:.:.s modid~s. En efecto, 
en los &ctual s buques rápidos, el r flejo que ordoll.B la maniobra 
qu hay que ejecutar es una función de lv. exc l n in do la visto.. 
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Por otra parte la buena utilización del material necesita una 
talla mínima para los oficie.lcs. Esto está regido igu~lmente por 
u_na cuestión de estética y de prestigio que no nos parece dcspre
cmbl(l. 

Nuevas constru.cciones.- El acorazado «Strasbourg» quo 
está en construcción en Saint-Nazaire-Ponhoet, so1•á idéntico 
al «Dunkerque» y desplazará 26.000 toneladas. Estos dos aco
razados entr2.rán en serviéio en un plazo-record. 

El submarino «Sfax» y el Contra torpedero «Le Terrible» 
que hen sido term'inados on los últimos días del año p::>.s2.do, han 
hecho sus pruebas. El acorazado «Brotagne» ha sl:'.lido de los 
astilleros de la Seyne después do haber sido moderniz1:1.do, y 
ha llegado a Brest donde formará parte de la segundP. división 
de línea. 

Distribución de la flota pam 1935.- Las fuerzas d.e primera 
línen, compuestas en su totalidad por barcos disponibles en todo 
momento, quedan así distribuidas: 

Primera escuadra (Tolón).- Sois cruceros do primera clase; 
un crucero de segunde; 10 grandes destructores; 10 destructores; 
un aviso, insignia de submr.rinos; sois submarinos; un transporte 
de hidroaviación; tren de la escuadra. 

División de inst1·ucción (Tolón y rada de las Hycros).- Tres 
acorazados de 23.000 tn. y uno de 18.000, con dotaciones redu
cidas; un crucero de segunda; dos destructores; una flotilla de 
pequeños buques (P. visos y exploradores); una flotil1'\ de peque
ños buques (avisos y explor2.dores); un transporte-pontón. 

Segunda escuadra (Brcst).- Dos acorazados; seis destrucl"' 
toros grandes; seis destructores; un crucero submarino; ocho 
submarinos de primera clase; ocho submarinos de segunda; un 
buque nodriza para submarinos. 

A cada una de las escuadras está asignado además un grupo 
complementario, compuesto de buques de diversos tipos, listos 
en lo que al material concierne, pero con dotaciones reducidas, 
destinados a sustituir a los de primera linea que eventualmente 
queden fuera de servicio por largo tiempo. 

Además do las fuerzas enumeradas, se mantienen también 
en ac-tivo los barcos-escuelas y los pertenecientes a las estaciones 
do ultramar, vigilancia de pesca y servicio hidrográfico. 

Aptitud de los dest1·uctores en func;iones propias ele los cru
ceros.- La larga permanencia en aguas europeas del nuevo dcs
tl"uctor americano Dewe'lj , de l. 800 tn., se considera como un 
ensayo para probar la capacidad del tipo en el desempeño de 
comisiones atribuidas al crucero. El Dewey, con sus cinco piezas 
de 12,7 y ocho tubos de lanzar, es una copia ampliada de los 
excelentes conductores de flotilla ingleses clase Codrington; su 
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armamento es, en alcance y calibre, superior al do los famosos 
cruceros alemanes Emden, Koenigsberg, etc., que tanto dieron que 
hacer durante la guerra en el Océano Indico y hasta en el Atlán
tico; pero aún siendo un buque probadamente robusto y mari
nero, es dudoso quo pudiera dedicarse a la persecución del trá
fico marítimo en la forma en que lo hicieron los cruceros do ter
cera clase alemanes. 

La actuación independiente en pleno Océano requiero las 
cualidades náuticas excepcionales, y autonomía que poseían 
aquellos buques, cuyo único defecto era la pequeñez do su ar
tillrría - 105 mJm. 

Los nuevos destructores franceses tipo Audacieux, de 2.610 
tn. nominales, que se acercan mucho a las 3.400 efectivas en 
c2rga completa (sólo en petróleo llevan 650 tn.), no pueden con
siderarse como tales cruceros. Ni tampoco los más robustos tipo 
M ogador, do 2.930 toneladas. 

Media todavía una gnm distancia entre estos buques y los 
cruceros propiamente dichos, concebidos y proyectados para 
objetivos bien diferentes, y en ello estriba y halla justificación 
la política del Almirantazgo inglés, refractorio a seguir el ejem
plo do Italia y Francia, que construyen destructores mayores do 
2.000 tons. 

Los técnicos del Consejo Superior de París, han creído 
conveniente examinar con cuidado este asunto, y si no ocurro 
nada que haga al Ministro cambiar de opinión, es muy proba
ble que en 1936 veamos poner en grada auténticos cruceros li
geros de tercera clase muy semejantes por su tamaño a los bri
tánicos tipo Comus, Capetowns, en que se recojan las enseñanzas 
derivadas de la experiencia en los 30 destructores que navegan 
o están terminándose actualmente, y cuyo tonelaje oscila entre 
2.400 y 2.930 tus. nominales. 

Serán aptos, como los Audacieux, para operr.r con las es
cuadras y flotillas, y al propio tiempo servirán para misiones 
oceánicas y coloniales; ca1iones y maquinaria irán protegidos 
con ligera coraza; los primeros serán de 138 mJm., tan del gusto 
do los artilleros franceses, que para los buques ligeros los pro
fieren por su manejabilidacl, rápiclez de fuego - hasta 16 dis
paros por minuto - y su alcance, muy satisfactorio, a las piezas 
más poderosas de 150 y 155 mJm. Con lo que pesarían cinco 
piezas de 155 pueden montarse ocho de 138, con muy abundante 
repuesto de municiones. 

Debe observarse, sin embargo, que el tremendo error co
metido por los alemanes, como so demostró durante la guerra, 
fué debido a quo prevaleciera análogo criterio. A pesar de todo, 
el cañón francés de 138 no es comp2.rable al alemán de 105, pues 
so trata de un arma adecuada al crucero, con igual eficacia contra 
barcos ligeros que el de lt2, pero más mr.nejable y con mayo¡· 



Notas Profesionales 177 
volumen de fuego. No es de extrañar, por tanto, que los je.pone
ses, tras numerose.s experiencias comp2.mtivas hayan dado pre
ferenciv. al calibre 140. 

Botadura del submarino «Le Tonnant ».-En la Seyne fué 
lanzado el 16 de diciembre el submarino Le Tonnant, del pro
grama de 1929, (L'Espoir, Le Gloriaux, Le Centauré, L'Heros, 
Le Conquerant). 

INGLATERRA 

El Presupuesto Naval.-El presupuesto navr.l enviado a la 
Cámara de los Comunes, determina li'. construcción de tres cru
ceros, una flotill2. do destroyers y tres subme.rinos con un gasto 
total de 60'050 . 000 t. lo que significa un l?.umento do 3'500. 000 
i sobre ol año pasado. El total do los e.umcntos considerando la 
Marina, el Ejército y la Fuerza aérea llega a 10'. 539.000 i. 

La cuestión de torpedos.-El '( Naval and Military Record» 
ha publicado lo siguiente«: 

«Parece que, on definitiva, se ha decidido en sentido afir
mativo la controversia entablada en cuanto a si el torpedo es un 
arma apropi::J.da o no para ser incluida en el armamento de los 
buques gmndes de combate. Ll?. duda sobre oste asunto, en ol 
caso de los cruceros, está bien aclar2.d2., on los buques proyec
tados dumnte la guerra, que puedon tomarse pera materializar 
las diversas conclusiones basadas sobre las experiencias do la 
guerra. Desde 1914 a 1916, el gmn número de cruceros ligeros 
que entraron en servicio mont2.b:m dos tubos l2.nzetorpodos cada 
uno, con excepción del cCh!!.mpion» quo llevaba seis, y los tres 
«Carysfort», cui'.tro. Desde 1916, 1?.1 fine.l de 1917, fueron agre
gados a la flota 13 cruceros de la clase C, e.rmados con cinco ca
ñones do 152 mJm., y todos provistos de ocho tubos lanz&tor
pedos. Fueron seguidos en 1918 por los sois cruceros de la clase 
«Desp&tch», con seis cañones do 152 mJm. y 12 tubos. 

Cuando terminó la guerra se encontraban en construcción 
aunque no terminados, los siguientes tipos de cruceros: la clase 
cHawkins», provista con sois tubos, salvo el cEffigham» que 
lleva 5. El cEmerald» y «Enterprise» fueron los cruceros más 
rápidos proyectados h&sta entonces para la Marina inglesa; 
en estos dos buques culminó el e.rmamonto de torpedos, 16 tu
bos, el mv.yor número montado jP.más en los buques de guerra 
británicos. En los seis años que transcurrieron entre el fin de la 
guerra y la puesta en grada de nuevos cruceros, hubo mucho 
tiempo para estudiar esta cuestión del P.rmamonto de torpedos 
on los buques grandes, y la consecuencia fué un cambio en el 
procedimiento de monte.r este armamento. So descartó comple
tamente ol tubo sumergido y se montaron en cubierta, como en 
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los destructores, on dos grupos. Todos los cruceros do 10.000 tns. 
con cañones de 203 mlm. montP,n ocho tubos; los tipo cYork» 
llevan seis. El mismo principio ha sido aplicado a los cruceros 
armados con cañones de 152 mlm. construidos y en construcción, 
cuyo prototipo es el cLea.nder». 

Por otro lado, parece que las experiencias do la guerra no 
acrecentaron el valor de la inclusión del torpedo en el arma
mento do los acorazados. Los dos cNelson» solamente montan 
dos tubos. Esto e'S una reversión al sistema «lron Duko». Los 
tipos cQueen Elizabeth» y cRoyn.l Sovoreing» montan cuatro 
tubos cada buque. Mucha indO'cisión hubo en el equipo do tor
pedos del «Ronown» y «Repulso», pues mientras el prime'ro fué 
dotado con dos tubos, al segundo se lo montaron 10. El «Hood», 
terminado al final de la guerra, lleva seis tubos, y el proyecto 
de cruceros de combato de la pro-guerra montaba cm.tro. 

Aparte de los partidarios fanáticos del torpedo, existen con
siderables dudas en los círculos navales en cuanto al valor del 
armamento de torpedos en los cruceros y acorazados. El punto 
de viste. general coincide en que el torpedo os de poca utilidad 
para el acorazado, que puede elimin::Hse por completo de su ar
mamento y que de la experiencia de la gran guerra puede dedu
cirse que esta opinión parece justificarse. 

Primera «Victoria C1·oss » concedida durante la Guerra.
La prensa inglesa recordaba estos días que la primera «Victoria 
Cross» concedida a la Marina durante la Guerra, lo había 
sido en 13 do diciembre de 1914 al capitán de fmgata Norman 
Holbrook. La hazaña que mereció esta recompensa fué la de 
atr~vesar los Dardanelos, u.l mando del submarino B-2, sorteando 
una fuerte corriénto contraria, pasando por debajo de cinco ba
rras de minas para llegar a situarse a 800 yardas del acorazado 
turco Messdiyeh y torpedearlo. Una vez realizado esto, consiguió 
regresar sano y salvo a su base, a pesar de haber tocado varias 
veces el fondo y de llevar más de nueve horas sumergido. El ca
pitán de fragata Holbrook abandonó ol servicio en 1920. Su se
gundo el teniente de navío S. T. Winn, condecorado con la Or
den de Servicios Distinguidos, se retiró de capitán de corbeta en 
1919. 

ITALIA 

El crucero «Duce d' Aosta» recientemente lanzado en los as
tilleros de Liborno de la Sociedad Odero Terni Orlando, ha efec
tuado sus pruebas de velocidad. 

Los dos guarda-costas construidos por los artilleros de An
saldo de Génova para el Gobierno del Soviet, han llegado a 
Vladivostock. Desplazan 850 tons. y tuvieron quo sufrir muy 
malos tiempos en la travesía. 
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En los astilleros navales de Ancona se encuentra en cons
trucción la cañonera cNiru» para el Gobierno Persa. 

JAPON 

Limitación de armamentos.-El Almirante N obumasa Suet
sugu, ex-Jefe supremo de la Flota Combinada Imperial del 
Japón, ha expresado sus idee.s al respecto~ la forma siguie_nto: 

1.-Derogación de los tratados oxisto'ntes de desigualdad, 
y restauración do la autonomíe. de la defensa nacional, sobre la · 
base do la igualdad do armamentos. 1 

2.-Restringimiento, hasta donde sea posible, de los ar
mll.mentos de todas le.s Potenci2.s rospective.s, en conformidB.d 
con los principios fundamentales del desarme; y 

3.-Abolición total, si os aceptada por las otras potencias, 
de todo armamtmto ofensivo o destrucción de ellos, hasta donde 
las circunsümcias lo pe'l:mitan, y concesión en su lugar de ar
mamentos defensivos, de t2.l manera que ningún país pueda 
amenazar la segurid8.d de otro. 

En una palz.brfl,, el Japón insiste en que la igualdad sea la 
base del dese.rme, y que cada Potencia pueda poseer armamentos 
suficientes pe.ra la defensa., pero insuficientes para el ataque. 

La. deroge.ción del Trate.do de We.shington es la llave para 
llege.r con éxito e. este fin. Sobre te.l cuestión puedo entonces 
formule.rse la. pregunta que sigue: 

«¿Porqué el Je.pón que aceptó una marin2. equivalente al 
60 por ciento de l2.s do Gr2.n Bretaña y los Estados Unidos, en 
la Conferencia de We.shington, pide e.hora la igualdad?». 

El ::mtiguo Convenio se debió al hecho de que el Gobierno 
Imperial después de considerar la. situa.ción financiera del Japón 
y las condiciones interne.cion:?.les prevalecientes en e.quolla época, 
procedió en la forma que le. dicha situe.ción le imponíe., y aceptó 
la cuota. 

En la Conferencia do Washington, ol Imperio finalmente 
:>.ceptó un Convenio por el que se concedía e.l Japón una escua
dra equivalente al 60 por ciento do las do Gran Bretaña y los 
Estr.dos Unidos, pero con la condición del mantenimiento del 
«Statu quo» en las fortificaciones del Pacífico. 

La marina pe1jeccionada por los japoneses 

En 12. Conferencia no so llegó 2. ningún acuerdo en lo rela
tivo a neves subsidi2.ri2.s, debido a le. oposición francesa. Lleno 
de eonfi2.nza, entonces, por consiguiente, de que el Japón podría 
elevarse do su nivel inferior ne.val mediante la provisión do naves 
subsidiari2.s y unidades :>,éroas, el Gobierno Imperial ra,tificó 
el Tratado de Wr.shington. 
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~ En la Conferencia de Londres, el Japón insistió en que los 
cruceros de la clase do 10.000 toneladas, que debía poseer, ten
drían que ser igual a un cquilve.ento del 70 por ciento de los 
posefdos por los Estados Unidos. También pidió que el tonelaje 
do submarinos para el Jr.pón fuera do 78.000. El Japón final
monto hizo concesiones, y el Tre.t2.do de Londres fué firmado. 

A pesar de que el Japón os parto do t2.les Tratados, su de
fensa nacionn.l nuncB. ha sido interferid2.; y esto, porque el Ja
pón, en atención a su cuot& inferior, constantemente so ha do
dice.do a porfeccion2.r su marina dentro de los límites del Tratado. 

Poro los Est2.dos Unidos, P.tenido a su cuota superior, se 
han mostrado un tanto negligentes sobro este punto. El resultado 
ha sido do que el Jp.pón, siempre ha ido a la cabeza de los Es
tados Unidos en el asunto do l2.s naves subsidiaria.s. 

El incidente manchuriano y el incidente de Shanghay, 
claramente evidenciaron el hecho do la potencia del Japón. A 
pesar do que los Estados Unidos concentraron la totalidad de 
su escuadra en el Pa.cifico, como una protesta, ol Imperio ignoró 
tal gesto de los americanos. 

La situación desdo entonces he. cambiado grandemente. 
Ahora so han acumul2.do las pruebas evidentes do que el Ja
pón con un tr2.tado inferior p2.ra su Marina, no puedo estar 
cierto de su seguridad. Los siguientes f&ctores son los principales 
respons2. blos do tales hechos: 

l.- El rápido progreso que so he hecho en la eficiencia de 
las naves de guerra y armamentos. Por ejemplo, los antiguos 
buques «Capitales» con un radio do crucero do varios millares 
de millas náuticas, al ser modernizados, pueden navegar con
tinuam nto más de 20.000 millas náuticas; 

2.- El estupendo programa do construcciones do los Es
tados U nidos; 

3.- El fenomenal desarrollo do la avir.ción y el rápido au
mento de la potencia aérea tanto do la China como de la Unión 
do los Soviets; 

4.- El acanton2.mi nto de submarinos soviéticos en aguas 
de Vladivostock; 

5.- Los cambios habidos en la situe.ción internacional. 
D la s r na considor2.ción do lo anteriormente expuesto, 

so derivan los cambios quo han ocurl'ido en la situación inter
nacional. 

on los buques do guerra y armamentos que han revolu
cionado t.odo el sistema en esta forma, y con la situación inter
nacional cambiante constantemente, el Japón no puedo por 
más tiempo sentirse seguro, por si mismo, bajo las cstipulacionos 
de los tratados oxistent s y do los cuales es parte y signatario. 

Un afamado almirante v.moric&no dijo recientemente, quo 
los Estados Unidos siendo poseedores de márgenes marinas 
tant on l Atlántico como en l Pacifico, tenian una gran línoa 
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c?stanora que defender: que tenían el archipiélago 
pmas al otro lado del Pacifico y que su comercio con ~~...-·~L1.___ ...... 
era enormemente más gra.nde que el del Japón. 

Refutaciones al sunto de la igualdad naval 

. Por consiguiente, dijo el almirante, la petición japonesa de 
Igualdad naval con los Estados Unidos, queda fuera de dis
cusión. 

Si pudiéramos aceptar tal argumento, tendríamos entonces 
que preguntar: 
. «¿Cómo entonces, los Estados Unidos están exigiendo pa

ridad naval con la Gnm Bretaña?». 
El territorio del Imperio Británico comprende los cinco 

grandes océanos y los si oto mares; su comercio internacional no 
tiene rival en ol mundo; sus rutas comerciales marítimas alcan
zan la medida de 80.000 millas náuticas. 

Podría pues decirse con toda seguridad, que la petición de 
los Estados Unidos por la paridad naval con la Gran Bretaña 
está también fuera de discusión. 

El deseo de los americanos de poseer una escu~?odra. igual a 
la primera de todas, obedece a una razón muy diferente. Alegan 
que una marinB. inferior no puede asegurgr le, defensa de nin
gunt>. n&ción, y que por consiguiente, deben poseer una escuadra 
do magnitud suficiente como para gamntizar la seguridad de su 
territorio. 

Debe inmediatr.mente hacerse nott>.r, que esta teoría tam
bién es apoye.dt>. como vemz por el Je.pón. No existe razón de 
ningune. cle.se para justificar la pretención de los americanos de 
poseer ellos sólos la escuadra más grande del mundo. 

Lo que el Je.pón pide ahora, es le. derogación de las cuotas 
desiguales existentes, y por consiguiente, insiste en que la suya 
es incompB.tible con los consider:mdos establecidos en el Tra
tado de VVashington. 

Si las muy re.zonables reclamaciones del Japón, quedan 
pueste.s de lado por otras potencias, será inevitable el completo 
rompimiento de la Conferencia Naval de 1935. 

. El e.sunto más importe.nte es el de si la ruptura de la Con
ferencia llevará a una renovada carrera de armamentos y si el 
Jnpón podrá soportar el poso de una tal y desenfrenada carrera. 

Me atrevería r, decir que os difícil en los momentos actuales 
entregarse a unr. ct>.ITOr/1 de r,rmamentos a pesar de que un es
píritu de competenci& es indudable que pueda verse intensifi
cado entre las partes concernientes. Pero si esta carrera se reno
vara ahora mismo, el Japón no la temería, pues se siente amplia
mente preparado para todas las posibilidades. 

Mi firme creencia es la de que la renovación de la carrera 
a¡rm~mentist& no seguirá a una posible ruptura de la Conf€!-
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rencis; y esta creencia mía se bl?.sa en los factores siguientes : 
l.-Los tratados existentes ligan y comprometen a las par

tes contratantes hasta fines do 1936. 
'2 .-Una p.:an escala ele con~trucciones exije una gran es

ca.la. do pcparn.tivos. Tales preparat-ivos - sin contar las s11mas 
fabulosas do dinero nocosarit>.s de g2.star - no pueden comple
tarse rápide.mente. Más 2.ún, la construcción do un solo buque 
«CI?.pitel» necesita cuando menos 4 P.ños; un crucero de 10.000 
toneladas, 3 años, y haste, un simple destroyer, un año. Por con
siguiente, r sult2. matcrie.lmonto imposible p2.m cualquiera Po
tenci2. completar dentro de 5 o 6 años una m:;~.rina de colosos. 

3.-Le.s construcciones nav&les tienen que venir 2.compa
ñadas d l entrone-miento de un numeroso personal. Este es el 
problema más difícil. Se necesitan cuando monos 10 años para 
instruu· 2. un teniente y cuando menos d~ 5 a 6 para entrenar 
a un modesto oficial de mar. Esta tarea resulta mucho más difi
cultosa que la propia construc.ción de buques. Por fortuna, el 
Japón se envanece de hallarse en mejores condiciones que cual
quiera atta potencia naval, en lo que respecta a este punto. 

4.-Le. cuestión del mz.ntonimiento de un equilibrio mwal 
entre 1& Gr:m Bretañe. y los Est2.dos Unidos, os otro fe.ctor con
tribuyente. Es muy dudoso r.coptar que el Imperio Británico, 
con la .indiferencia do uno a quien no interesa el asunto, pueda 
contempll:l.l' la lihro y no restringida construcción do unidades 
n1walos por los Estados Unidos. 

La construcción do una gre.n marina resulta pues ser una 
empr sa por demás di.ficultos::> .. Y además ¿para qué es necesario, 
para una nación que so ba.sta a si misma como los Estados Uni
dos, poseer una oscuacl.J.·a que se2. «primera de primera»? Esto 
es tm punto pertinente. Poro, por supuesto, el asunto interesa 
más_a los_r.moricanos que a nosotros. 

Espera la desaprobación por los Estados Unidos.-Gra.n 
número d gre.ndes porgrr,m::o.s de construcciones, he.n sido 
presentados al Congreso de los Estados Unidos, poro nin
guno de ellos llegó jamás r. concretarse en un ple.n comploto. 

in exce-pción, siempre han sido encr.rpcte.dos en una forma o la 
otra. e.da voz que le. nr.ción a.moricr.na so siente excitada, a 
crms!:\ de la situación naw.l, se va hasta los extremos. Pero cuando 
reconquist2. la calma de su monte, ol pacifico pueblo t:>.mericano 
r gresa sobr sus p'ásos y desecha tv.les proyectos do enormes 
construcciones nave.los. 

Aunqu une. tal competencia. llega.rr. a ocurl'ir en los mo
mentos actuales, nuestro pais, el Japón, como ya lo he mani
f stado, no tendría razón alguna pn,re. temerla. 

i, por consiguiente, una situación fuera de tratados llegara 
a prevalecer, y en la cual cada Potencia tuviera libro opción, 
pv.ra construir la clase de buqu s que descara1 ou la cantidad quo 
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quisiera, el Japón podría poseer unidades unicamento de aque
llos tipos que hicieran frente a las necesidades peculiares de su 
defensa nacional. Esto, mientras prevaleciera. una carrera cuan
titativa de construcciones, seríB inmediatamente llevado a cabo, 
económica y efectivamente. 

El aptwtamiento del Japón de la Liga de Naciones, es el pri
mer paso hacia su política internacional del mantenimiento de 
la justicia y rechazo de la hipocrecía. 

La próxima conferencia para la limitación naval de arma· 
montos es el segundo paso. La flecha he. sido puesta fuera del 
arco. No hay porqué temer. Avanzar he.cia el frente be.jo la ban
dera de la justicia y la igua.ldad, es p:.wa el Japón la única ruta 
que le queda a seguir en ol futuro. 

Las maniobras de 1935.-Lv. Prensa profesional extranjera 
atribuye excepcional importancia a. las maniobre.s navales anun
ciadas pe.ra 1935, te.nto por el toma a desarrollar, como por el 
número de buques y aviones, como por su extraordine.ria du
ración. Consistirán en defender contm un e.taque exterior las 
islas septentrionales del Imperio, incluidas Sake.lin y las Kuriles; 
dumrán unos cuatro meses, y cost2.rán sois millones de yens. En 
el Japón se consideran como réplica. e. las maniobras que la flota 
norteameric2.na he. de pre.ctice.r en breve en el Pacifico del Norte. 

Intervendrán en ellas 90 buques y 200 aviones. Entre otros 
simul2.cros, he.brá el del ataque a la nueva b2.se e.erone.val de 
Omin2.to; la de Hoke.ido, todavía sin termine.r, tendrá a su cargo 
la defensa de las rut2.s aéroa.s del Pacifico scptcntriona.l. 

Los buques japoneses, que son modernos casi todos, cons
tituyen una. flota homogénea y de un valor constante, mientras, 
al decir de la opinión je.ponesa, la. 2.meric2.na. es irregular, y mu
chos de sus barcos están próximos 2. 12. edad límite. 

Los astilleros j2.ponesos tienen capa.cidad do tmba.jo superior 
a la de los americanos, que a.pone.s e.lcanze.ri:m a construir el 
70 por 100 de sus programe.s ne.vr.les. Los Este.dos Unidos, que 
nunca ha.n logrado cjecut2.r los programas anunciados con fre
cuencia pa.ra intimide.r a, otrr.s na.cionos, no podrán ta.mpoco 
tcrmina.r su programa a.ctual 2.ntos de 1942. 

Las construcciones en los astilleros r.mericanos son extre
madamente oncrosr.s; las jr.ponosa.s, en cr.mbio, son rer.liza.blcs 
de modo mucho más económico. El Ministerio de Marina os
tima que, de no concertarse un r.cucrdo que sustituya al de 
Wa.shington do 1922, br.sta.rán 200 millones do yons para. garan
tizr.r la. seguridad je.ponesa. 2. pa.rtir de 1937. 

Caso de que N ortce.méricr. se viera. forzada 9, rcalizr.r el 
programa de construcciones anunciado recientemente, difícil
mente podria.n encontrar las tripul2.eioncs necesa.rie.s, pues ten
drían que duplicc.r el personal, y lr. instrucción del nuevo roque-
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riría cinco o sois años. En la actue.lidad, los efectivos japoneses 
oxcedon sensiblemente los 80.000 hombros do la Armada ame
ricana. 

La flota militar soviética.-Aunque el gobierno soviético no 
ha consentido pr.ra su mr.rina milite.r Jos mismos sMr.íficios 
fil1ancieros que parr. su ejército y sobro todo pr.m su e.eronáutica, 
posee en el Báltico une. fuerza mwr.l formidable. 

Cu::mdo ostr.lló In revolución en 1917, le. Mm·in2 imperial 
rusa disponía do un cierto número do u.nide.des muy modernas, 
puestas en gre.da, antes do le. guerra. Termine-dr. ésta, aquellos 
buques osce.paron e. le. vista, olvidados por los técnicos navales 
de los diferentes p[),ísos, que los creir.n hierro viejo sin valor mi
litar. Poro no s así. 

La flot2. do línoP. del Báltico comprende cuatro r.core.zados 
que forman una división muy homogénea: cMarat», «Krasni
Loningrad», «Üktiabmskaia Rovolutsia» y cPariskeiv. Kom
mune, ». Son los :>.coraza dos de la antigua marina imperial «Pe
tropvlowsk», cPoltava», cGangut» y cSebastopol», construido~ 
por los astilleros Báltico de Leningrado de 1911 a 1916; tienen 
las siguientos características: desplazsmiento, 23.000 toneladas; 
eslora, 181 metros; manga, 26,5, y calado, 8'36; potencia 42.000 
c. v. y velocidad, 23 nudos. El armamento está constituido por 
12 cañones do 305 milímetros en cuatro torres triples, 16 do 120 
milímetros, eu:l.tro tubos lanza.torpedos y numerosos ca.ñones 
e.ntiaéroos de 75 milímetros. La. protección está asegurada por 
una corr.za de 230 milímetros y en las casamatas por un blindaje 
do 130 milímetros. Al principio les cubiertr.s estaban protegidas 
por blinde.jes do 75 milímetros, pero es seguro que esta protec
ción ha sido considerablemente reforzsda durante le.s transfor
maciones efectuadas s. partir do 1928. Ha sido modernizada la 
dirección de tiro, modificada 1:?. chimenea do proa y provisto do 
potentes grúr.s para asegurar al servic~o do la aviación cmbar
cr.da. on on definitiva., buques cxcclcntos, contompor:íneos dol 
tipo cParis», pero ccn un:>, artillería mejor dispuesta y una ve
locidad notablemente superior; serian unos adverse.rios fonni
dr.blcs para los «Deutschl::mds» alemanes. 

Ad más do estas unidades do línea, la flota soviética dis
pone do seis cruceros excelentes, cuatro t rminr.dos do 1925 a 
1930 y dos próximos a termina.rso. 

Las flotillr.s están construidas por unos 15 destructores 
constmidos do 1914 a 1917, poro modernizados y muy acepta
bles. Desplazan do 1.300 a 1.600 tn., desarrollan 29.000 a 32.000 
H. P. y andan 33 a 35 nudos. Su ¡¡,rmamcnto comprendo cuatro 
o cinco cañon s de 101,5 milímetros, uno de 75 antiaéreo y nueve 
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o doce tubos de 450 milímetros. Algunos pueden llevar 80 minas. 
Dos buques están en constntcción. 

Por último, la flotilla submarina comprende 10 buques 
excelentes, construídos de 1922 ¡¡, 1923. Los más modernos tienen 
1.100 toneladr.s do desplazamiento en superficie y 10 nudos de 
velocidad en inmersión. 

El armamento comprende un cañón de 75 mJm. y sois tubos 
lanzatorpedos. Se construyen cuatro submarinos más.-

En definitiva, la flota soviética pesa on el balance de las 
flotas mundiales y lo mismo que la alemana, no podrá ser olvi
dada en las próximas conferencias navales. 

DE AVIACION 

FRANCIA 

Organización.--A consecuencia ele varit>.s conferencias que 
tuvieron lugar en el Ministt:.rio de la Marina y en las cuales se 
discutió ampliamente diversos problcm1:1.s de aE-ronáutica, F. 
PiPtri decidió crear el SERVICIO DE AERONAUTICA MA
RITIMA, organismo encargt>.do de ccntrn.lizv,r las cuestiones 
de material y las cuestiones administrativas relacionadas con la 
aeronáutica marítima. 

Esta nueva orgt>.nización ha &ido creada por una ;:esolución 
suprema cuyo te:>..rto es el siguiente: 

«El ct>.rgo de ayudante del jefe do estado mayor general 
para las cuestiones relativas a la aeronáutic1:1., ]¡¡, sección aero
náutica de la primera oficinB del ost1:1.do mayor genere.], y la 
sección de administración del material ospccit>.l de aeronáutica 
de la dirección de construcciones mw1:1.les, quedan suprimidas». 

«El personal que pertenecía a estas secciones quedBrá agru
pado en el est1:1.do mayor general en un solo orgr.nismo llamr.do 
SERVICIO DE AERONAUTICA MARITIMA, encr.rgBdo 
do centralizar l1:1.s cuestiones de material y administmtivr.s per
tenecientes a la 2.eronáuticg m&rítima ». 

«El Jefe de esta servicio será un Oficir.I Goneml o Superior 
de lg Marina, dependiente del Vicealminmte Jefe de Est2.do 
Mr.yor Geneml. Tendrá para la ejocuCJón de las decisiones de 
éste, las atribuciones técnict>.s y r.dministr2.tiv2.s do un jefe de 
servicio de administración centrr.l y l2.s atribuciones milit1:1.ros 
como un subjefe de estado mayor general». 

Sondajes aéreos.-El sondB.dor Dubois - Labouteur h2. en
trado en dominio do la reB.lización industrial, y unr. primera 
serie de ellos deberá ser entregadB próximr.mente a las ft~erzas 
~ére~s. 

-
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Se tre.ta de un sondador acústico, que mide el tiempo tras
currido entro h'.s omisión de una señal sonora y el regreso de su 
eco. La curve. de las distancias será rogistradP. y leida directa
mente. El sonido utilizr.do será el de unr. sirena do aire com
primido. Un dispositivo r.ccosorio permito la lectura continua 
de las sonde.s. 

Esta sonde. he. sido oxporimontadr. a bordo de los dirigibles, 
~:wiones o hidror.viones; los resulta.dos obtenidos han sido com
pletv.mente satisf2.ctorios (100 % do sondajes rogulc.rcs sobro 
300 pruobr.s, de 6 e. 250 metros, on aeromwes bulliciosas y de 
pequoñe.s dimensiones). 

En fin, el conjunto del ".pl.'.r?.to no pese. sino 23 kilos aproxi
made.mente con el compresor y todo. 

Nuevas construcciones aéreas.-El hidror.vión de 32 tone
le.das Lieutetenant de Vaisseau Paris (Late 521) que después del 
Do-X, os el más gre.nde del mundo ha llegado al este.nque de 
Bisce.rosse, pr.ra he.cer sus enssyos. 

El comr.ndo del hidro::wión he. sido encomendado r.l Ca
pitán de Corbete. Bonnot, ex-comande.ntc de «Lr. Cruz dol Sur» 
El vie.jo del hidroe.vión gige.nte fué smm.monte pintoresco. El 
materiel fué cr.rge.do sobre poderosos remolques e.me.rra.dos a 
trr.ctores do 35 H. P. 

Tres decretos de l2.s prefecturas do Alta Ge.ronP., Gcrs y 
L::.mdes, indicaron el itinenwio que so d hería seguir limitando 
la velocidad a sois kilómetros por hom y fijando la dure.ción y 
el horr.rio do Ir. circule.ción. A cl?.usa del estorbo que debía re
sultar de este trasporto, el desple.z¡¡.miento del convoy no debía 
tenor lugc.r sino entre mcd.i:;>, noche y las tres do la ma.iiana. 
Gr2.cias a las disposiciones tomadas, el viajo se realizó sin inci
dentes. 

El Lieutenant de Vaisseat¿ Paris.-Es un verdadero trr.n
sr.Uántico volador, con v&l'ias cubicl'tr.s supel'puostP.s. En la 
primer~. cubierta be.jr. se encu ntrr. ante todo el puesto do ma
niobm, después un sF.lón de fumar con 18 butacas. cis cama
rotos con dos lilcrr.s y un rcserv:?.do cadP. uno. El corredor cen
tral conduce a un bar y a una cocin2. y después a una gnm cá
mr.rv, dcstin::!.da v. 24 pl'.s&.jcros. Unn. escalera permito subir a la 
segunda cubiert&. que es tan import~mtc como Ir. primera. Allí 
so cncuentr::m !2, bodcg;P. de oquipv.jos, un salón con 18 butacas 
y el puesto d. comando. El Licut n nt do Ve.issc2.u Paris está 
equipado p~'.l'P. poder trr.sporte.r cómodamente 70 pasajeros 
sobro un r corrido rcle.tiva.mcmtc cm·Lo como el de Marsella a 
Algor, pero aún podríP. tomr.r algunos más. 

Caracl&risticas.-Esto hidroavión g.igantc es un sesquiplano, 
su c2.sco se ¡m.r ce IJ,l de un buque tmnsatlántico. La construcción 
s toda metálica do duraluminio1 poro el revestimiento de las 
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2.le.s y de la cola es do tela. L2. envorg2.dure. del Late 521 os do 
cerca. de 50 metros, su eslora es de más de 30 metros y su 2ltum 
p&sa. de 9 metros. Su poso normal lleg2 a 32 toncl2d2s, do le.s 
cur.les son 20 del hidropl2no vacío, 400 kilos do equipajes y el 
resto es de combustible y carga mercante. 

En le.s aletas están instale.dos tres reservorios que pueden 
contener 24.000 litros do gasolina; y dos alimentadorv.s colo
cadas en las e.las contienen cada una 500 litros. 

El «Lioutone.nt de V2issoe.u París» está quip~do con sois 
motores Hispano-Suiza de 890 H. P.; cue.tro do los cuales llevan 
hélices tractoras, y los ·otros dos colocr.dos hacia atrás llevan 
hélices propulsoras. 

So calcula que esto m:>.gnífico hidroavión alc2nzará en 
plena carga, unD. velocidad máxima de 250 kilómetros por hora 
y una velocidad de crucero do 220 kilómetros. Su altura máxima 
do trabajo os de 5000 metros y su radio de 2.cción será do 5200 
kilómetros. 

Reformas.-El buque porta-aviones «Betwn» ha sido lle
vado a ser reparado en l:>.s Forges ot Clumtiors del Mediterrá
neo. Este buque va e. ser objeto de import2ntes trabe.jos de re
forma y de modernización, principe.Imente en las calderas. Se 
le h2rá igu&lmente un cierto número de mejoras para aumentv.r 
la segurid2.d en las maniobra.s de llege.da y de partida de los 
aparatos. Se calcula que los trabajos termimuán el 1°. de J.ulio 
próximo, fecha en la cual el «Bearn» volverá a ocupar su puesto 
en la primera escuadra. 

Sociedad de los Aviones Bernard.-LD. Sociedad de los Avio
nes Bernard 2.caba de unirse a la Schreck. En consecuencia, 
su Oficina de estudios ha salido de La Courveneuve y se ha 
instalado en Argentcuil, pero una parte de lt>.s actividades de la 
Bernard ha quedado todavía junto a sus antiguas instalaciones. 

El «Bernard 52 de un solo asiento».-El Bornard 52 es un 
hidroavión con flotadores, que puedo ser l::mzado con c::'.t8.pul
tas, y que está provisto en su parte delantera de una tape. con 
hendidums cuyos primeros ensayos dat~m de fines de 1933. La 
terminación de su diseño ha sido muy largP., porque se exigía 
que el apare.to tuviera aptitudes P.crobáticr.s muy extensas y al 
mismo ti~mpo cualídados marineras. 

El qtnploo de gasolina etilica, que ahora as reglamontv.rio, 
(posibilidad de aumento en la presión del carburador en la par
tida), ha inducido a modificar el escapo. Mientms que la pri
mera iust::.lr.ción tenir. tuberías libres que desembocaban en el 
interior do la t:o>.pa anular, la segunda comprende un colector 
que evacua los gases bajo el fuselaje, lejos del puesto de co
mando. 

El «52» está ahora en Antibes, y se está procediendo a una 
modificación en las superficies de la cola, antes de regresar a 
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Saint-Raphael. Cuando se t>.brie. l&s hendiduras, el apamto 
tenía en efecto un2. tendencia a picer, y los pilotos encontraron 
esto muy desr,gradablo. La compensación será realizada por 
medio de los timones, los cm>Jes &ctuarán automáticamente en ol 
momento en que so abra la tapa delantera. 

El aparato puedo emprender el vuelo con facilidad, aun con 
una mar algo pic2.da; y con mar on calma se ha podido efectuar 
docolajcs en diez segundos sin tocar los comandos. 

La Sociedad Bernard prepara un aparato derivado del 
«52» , el «110» para tomar parte en el nuevo concurso de hidro~ 
aviones de caza que puedan sor lanzados por catapultas. El 
diO» cuyas form2.s generales son parecidas a le.s del «52», es~ 
tará equipado con motor re.dial cuya altura limite de conser~ 
vación de potencia será inferior a 4000 metros; según la opinión 
do los marinos l2, 2.viación do c2.za no tiene necesidad de trabajar 
en la mar a &lturas t2.n O'r&ndes como en tierra .. 

Entre las cesas constructoms que se interesan en este con~ 
curso podemos citar además, Bcrnerd, Loirc- Niouport y Ro
mano. La wlocidad máxima do los aperatos presentados no 
pr.sará probeblemcnte de 350 kilómetros por hore; la velocidad 
mínima do sustentación no podrá sor superior a 100 kilómetros, 
velocidad do le.nzamicnto do las catapultas actuales, y el tra
bajo máximo dependo do cierto modo del trabejo mínimo. Por 
otro lado, un acuatizaje exigido sobre una mar picada, por ejem
plo de olas de 75 cm., impediría r.ceptar velocidades mínimas 
muy elevadas. El 110 tendrá también una tapa on la parte de 
lantera. 

El monoplano de bombardeo Bernard 82.-Este es un apa~ 
rato de tres esi ntos y do gran radio do acción. Elfuselaje tiene 
dos largueros entro los que se encuentra el pasadizo central que 
une los compartimentos de adelanto y do atrás. El tren de ate~ 
rrizajo os rebatible. Ya se ha construido dos aparatos 82. El 
primero empozó sus vuelos a finos do 1933, tuvo un accidente 
y está on rcpamción. El segundo ha sido modific2.do teniendo en 
cuenta las enscñanz2.s s2.cade.s del accidento, (roforzamiento de 
l2.s pieza.s dol tren do aterrizaje), y ya ha ejecutedo vuelos. Es~ 
tos vuelos han permitido, por un:.>. parte, complotar la adapata~ 
ción do la hélic , y por otra parte, termin2.r la nueva toma de 
airo quo so foctúa, shora br.jo el fuselaje en lugar do aspirar a 
los costados por tubos en forma do Y: l2. presión de aire en la 
toma os asi más alcvada. 

El motor quo ora un Hispl:mo- uiza 12 Ybrs del primer 
modelo, acaba de sor reemplazado por un 12 Ybrs reciente, que 
tiene algunas modificr.cionos en el cD.rtcr (refuerzos) y on la dis
posición do las mazarotas del comprcsor:-

La velocidad máxima os de 317 kilómetros por hora a 3800 
metros, y el radio do acción alcanzado 2800 kilómetros ¡a una 
yelocidad de 260 k. por h. La carga provista so componía de 
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cu&tro bombas de 200 kgs. y dos bombas de 100 kgs ., pero la 
Oficina de estudios ha conseguido en el pliego de condiciones 
roquerid&s, aumentar esta carga hasta 1800 kgs. los que corres
ponden en principio a ocho bombas de 200 kgs., porque la bom
b '.'. llamada de 200 kgs. pes& más que su peso nominal. 

Se puede hncer muchas combinaciones con los pesos de las 
bombas, pues el aparato lleva un lanza- bombas para 10 bom
bas de 50 kgs. y para 24 de 10 kgs. 

ITALIA 

El mes de Febrero el Duce, acompañado del subsecretario 
de Aeronáutica visitó en el Centro experimental de Montecolio, 
numerosos prototipos do ap&ratos presentados por la Inrlustria 
aeronáutica italian:o>., pe.ra la renovación del material do vuelos. 

Durante el banquete que tuvo luge.r on el Aero Club de 
Roma, el General Vallo subsecret&rio de Aeronáutica expresó 
el deseo del Duce de que dentro de tres años haya 10000 pilotos 
aviadores en Italia. 

Diez alumnos perue.nos se han inscrito en los cursos de la 
Real Academia de Caserta. 

S. E. &1 Mariscal !talo Balbo que os Gobernador de Libia ha 
llevado a ce.bo una visita P.l interior del territorio, escoltado por 
una escuadrilla do aviación colonial. 

El piloto italiano Cario Ada.moli ha efectuado, sin escalas 
y con un aparato Caproni 111, motor Isotta-Fraschini, avío
compresor Garelli, un viaje de Madagascar a Rodesia, partien
do do Tananarivo llegó a Salisbury. 

~-


	00005-scan_2021-06-25_17-56-40
	00005-scan_2021-06-25_18-40-27 - copia
	00006-scan_2021-06-25_17-57-04 - copia
	00006-scan_2021-06-25_17-57-04
	00007-scan_2021-06-25_17-57-25 - copia
	00007-scan_2021-06-25_17-57-25
	00008-scan_2021-06-25_17-57-47 - copia
	00008-scan_2021-06-25_17-57-47
	00009-scan_2021-06-25_17-58-18 - copia
	00009-scan_2021-06-25_17-58-18
	00010-scan_2021-06-25_17-58-43 - copia
	00010-scan_2021-06-25_17-58-43
	00011-scan_2021-06-25_17-59-06 - copia
	00011-scan_2021-06-25_17-59-06
	00012-scan_2021-06-25_17-59-29 - copia
	00012-scan_2021-06-25_17-59-29
	00013-scan_2021-06-25_17-59-49 - copia
	00013-scan_2021-06-25_17-59-49
	00014-scan_2021-06-25_18-00-09 - copia
	00014-scan_2021-06-25_18-00-09
	00015-scan_2021-06-25_18-00-27 - copia
	00015-scan_2021-06-25_18-00-27
	00016-scan_2021-06-25_18-01-01 - copia
	00016-scan_2021-06-25_18-01-01
	00017-scan_2021-06-25_18-01-17 - copia
	00017-scan_2021-06-25_18-01-17
	00018-scan_2021-06-25_18-01-34 - copia
	00018-scan_2021-06-25_18-01-34
	00019-scan_2021-06-25_18-01-53 - copia
	00019-scan_2021-06-25_18-01-53
	00020-scan_2021-06-25_18-02-11 - copia
	00020-scan_2021-06-25_18-02-11
	00021-scan_2021-06-25_18-02-29 - copia
	00021-scan_2021-06-25_18-02-29
	00022-scan_2021-06-25_18-02-46 - copia
	00022-scan_2021-06-25_18-02-46
	00023-scan_2021-06-25_18-03-02 - copia
	00023-scan_2021-06-25_18-03-02
	00024-scan_2021-06-25_18-03-22 - copia
	00024-scan_2021-06-25_18-03-22
	00025-scan_2021-06-25_18-03-40 - copia
	00025-scan_2021-06-25_18-03-40
	00026-scan_2021-06-25_18-14-45 - copia
	00026-scan_2021-06-25_18-14-45
	00027-scan_2021-06-25_18-15-03 - copia
	00027-scan_2021-06-25_18-15-03
	00028-scan_2021-06-25_18-15-24 - copia
	00028-scan_2021-06-25_18-15-24
	00029-scan_2021-06-25_18-15-48 - copia
	00029-scan_2021-06-25_18-15-48
	00030-scan_2021-06-25_18-16-05 - copia
	00030-scan_2021-06-25_18-16-05
	00031-scan_2021-06-25_18-17-24 - copia
	00031-scan_2021-06-25_18-17-24
	00032-scan_2021-06-25_18-17-39 - copia
	00032-scan_2021-06-25_18-17-39
	00033-scan_2021-06-25_18-17-59 - copia
	00033-scan_2021-06-25_18-17-59
	00034-scan_2021-06-25_18-18-21 - copia
	00034-scan_2021-06-25_18-18-21
	00035-scan_2021-06-25_18-18-38 - copia
	00035-scan_2021-06-25_18-18-38
	00036-scan_2021-06-25_18-18-53 - copia
	00036-scan_2021-06-25_18-18-53
	00037-scan_2021-06-25_18-19-13 - copia
	00037-scan_2021-06-25_18-19-13
	00038-scan_2021-06-25_18-19-29 - copia
	00038-scan_2021-06-25_18-19-29
	00039-scan_2021-06-25_18-19-44 - copia
	00039-scan_2021-06-25_18-19-44
	00040-scan_2021-06-25_18-19-59 - copia
	00040-scan_2021-06-25_18-19-59
	00041-scan_2021-06-25_18-27-07 - copia
	00041-scan_2021-06-25_18-27-07
	00042-scan_2021-06-25_18-27-25 - copia
	00042-scan_2021-06-25_18-27-25
	00043-scan_2021-06-25_18-27-46 - copia
	00043-scan_2021-06-25_18-27-46
	00044-scan_2021-06-25_18-28-13 - copia
	00044-scan_2021-06-25_18-28-13
	00045-scan_2021-06-25_18-29-12 - copia
	00045-scan_2021-06-25_18-29-12
	00046-scan_2021-06-25_18-29-29 - copia
	00046-scan_2021-06-25_18-29-29
	00047-scan_2021-06-25_18-29-49 - copia
	00047-scan_2021-06-25_18-29-49
	00048-scan_2021-06-25_18-30-06 - copia
	00048-scan_2021-06-25_18-30-06
	00049-scan_2021-06-25_18-30-26 - copia
	00049-scan_2021-06-25_18-30-26
	00050-scan_2021-06-25_18-31-58 - copia
	00050-scan_2021-06-25_18-31-58
	00051-scan_2021-06-25_18-38-56 - copia
	00052-scan_2021-06-25_18-38-56
	00053-scan_2021-06-25_18-39-22 - copia
	00054-scan_2021-06-25_18-39-22
	00055-scan_2021-06-25_18-39-48 - copia
	00056-scan_2021-06-25_18-39-48
	00057-scan_2021-06-25_18-40-07 - copia
	00058-scan_2021-06-25_18-40-07

