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Del 20 de junio al 30 de agosto del afio actual
tuvo lugar la Tercera Conferencia del Mar, reuni-
da a sugerencia de la Organizacién de las Nacio-
nes Unidas para finiquitar los problemas que
quedaron pendientes en las dos reuniones anterio-
res celebradas en Ginebra. Como sus antecesoras,
esta Tercera Conferencia, ahora efectuada en Ca-
racas, Venczuela, por mds paliativos que sobre
ella se derramen. resulté un nuevo vy, si se quiere,
mds estrepitoso fracaso.

Ha sido esta Conferencia la mayor de toda la
Historia, ya que a ella asistieron 149 paises que,
divididos en bloques sélidos, no podian llegar a
ningtin arreglo satisfactorio para todo el mundo.
Ningiin observador honesto podia sino predecir el
fracaso de la Asamblea. Apuntébamos en nuestro
editorial anterior, nuestro pesimismo acerca de sus
resultados. Algunos observadores claramente ha-
bian determinado que, si uno solo de los varios,
escabroscs temas a discutir, uno solo de ellos cra
aprobado, la Conferencia habria de ser considerada
como un verdadero triunfo, como una irrefutable
prucba de que. al fin y al cabo, el mundo estaban
descoso de dialogar v de llegar a positivos resul-
tados.

No se llegé a acuerdo alguno, excepto el de
volverse a reunir en marzo del afio préximo en
Ginebra, para discutir una y oira vez los mismos
temas v terminar seguramente con iguales resuliq-
dos. Como es del dominio ptblico, casi paralela-
mente en el tiempo se celebré en Bucarest ung
Conferencia Internacional sobre Poblacién que,
igualmente, de antemano, estaba dcstinada al fra-
caso, v tampoco llegé a resolucién positiva alguna.

El hombre de la calle, vistas estas dos coin
cidencias, tiene derecho a preguntarse si la Huma.
nidad ha perdido su capacidad de didlogo. Se
asombra ante la circunstancia de aue hombres pre.
parados —npor lo menos asi los imaginamos— »
animados de la mejor bueno fe —también asi lo
suponemos— no puedan llegar a acuerdos conve.-
nientes para todos en temas que tanto nos afectan,
como es el crecimiento de la poblacién y la util;.
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La Costa Norte de Campeche

por A, J, Aznar Z.
I—Cartas Y planos.

nh{;au]coﬂa occid?ntal de la Pe-
gt va de Yucatin, en el tramo
Ortea de Campeche hacia el
menos’ es seg'_uramente una delas
de nues(éc'momda:s, y men01onac?a§
eriie ra, p_atrla. Exgep.to quiza
interiox- gegdones desertlc-as dfel
o gt el Golfo de Cahfm_'ma
b allan en caso semejan-
lada halcqo que haya otra tan ais-
¢ exp] fa el 1nter101:, y tan po-
1 1?1 ada en la faja terrestre
itoral,

ame;,sczi'l‘tas néuticas inglesas y
Muchg as editadas desde hace
8 aoine émpo presen'tan esa Cos-
ast eomouna lh}?a, bien ’trazada,
Sondag quélaémblen Jas lineas de
0 1o ciopt orren paralelas, pe-
Vantady 0 es que.ellas'fueron
Ilaweg,aciéS para el interés de la
da 5 Dlmtn Yy mo para la recal_a-
ma, 0s definidos de la mis-
tas’ : lconsecu.encia. dichas car-
atog Da?*i (;uales se h_an tomado
ireCCiénc as que edita nuestra
1ol f(}enera} de Faros
arg, g‘af;a fa, estdn arregladas
Segupy ntizar una navegacion
Costa en rutas paralelas a la
de eu’atrsea‘ por fuera de la linea
o (; brazas de m:ofundidad
na ﬂiq?a Cl‘fada 1'eg16n, qu.eda.
Ml dé] {l.cla de doce a quince
cig, s litoral. A esta distan-
D]a'ni('iie © puede suponerse, la
0 561, i DE{nmsular no es v1s_1b!e,
Otest ece como una serie de
e e apenas perceptibles des-
1lDuente del buque.
£ levantamiento hidrogréfi-
€ma] (*), hecho por bu-

ques de la Armada Briténica, da-
ta de 1852 y sobre él se han
anotado correcciones de diversas
observaciones © experiencias
posteriores, mas no como revi-
sion general. Es cierto que en
1942 y 43, por necesidades de la
guerra, hubo ciertos levanta-
mientos aerofotopograficos en
todos los litorales del pais, pero
éstos no se han aplicado porme-
norizadamente a la notacién de
los accidentes de esa costa.
Nuestras cartas terrestres, o
mapas, adolecen de semejante
deficiencia, v quizd esté lejano
e] dia en que podamos tener una
que nos muestre esa region con
verdadero detalle y debidamen-
te referida; en tanto que si las
hay para muchas otras partes de

nuestro territorio.
II.—Terrenos solobrefios,

La razén de todo eso, por su-
puesto, es la poca posibilidad de
desarrollo econémico que hasta
ahora ha ofrecido la regiéon de
que se trata, y por otra parte
su inaccesibilidad, tanto desde el
mar como desde la misma tierra.
En efecto, en las cartas puede
observarse que una amplia zona
del Estado de Campeche (con
extensién que podemos calcular
en mas de dos mil kilémetros
cuadrados) y que abarca desde
esta costa hasta el Camino Real
(o sea el trazo del F.C. de Cam-
peche hacia Mérida), aparece
practicamente vacia e inexplora-
da.

Fs de suponer (ue se ha man-
tenido en tal condicién desde el
comienzo de las edades, aunque
hay el dato de que, por razones

de orden misti
tuvieron 1111::118(.3%1(‘:1’(1)1’1111532 I_\ffayas o
un cion desde
las proximidades de Tenabo has-
ta frente a la Isla de Jaina, por
ser ésta uno de sus centroé re-
ligiosos situados en la costa, Y
puesto que nuestros abuelog ma-
yas u'sabz:n canoas para la na-
vegacion costera, es de creer que
el principal acceso a dicho cen-
tro debe haber sido por mar
mas también pudo haberlo teni:
do por una via terrestre, vereda
o calzada, para las peregrinacio-
nes desde tierra. ;
Lo inaccesible ¥ poco desarro-
llado de dicha area viene de que,
dada su escasa altitud sobre el
nivel del mar, ella estd impreg-
nada de aguas salobres que re-
sultan de la invasién de las ma-
reas por los cauces de desagiie
de las precipitaciones pluviales
cuando éstas cesan, dando lugar
a la formacién de un monte ba-
jo y espeso sobre marismas y
pantanos; y en el limite del lito-
ral pululan en el agua mismza
ciertas plantas del tipo del man-
gle, que forman una barrera casi
impenetrable. Sélo en algunos
parajes tierra adentro, de terre-
no mas sélido, erece un monte
alto, vy es a lo que ahi llaman
“petenes”.

Las aguas del mar cercanas,
en _cambio, han sido siempre muy
v;mtadas por pescadores, espe-
cialmente los pampaneros ;y “lice-
reros” que en ciertas épocas ha-
llaban en ellas carddimenes del
apreciado pampano, o de 1a sie-
rra y del cazén, Otras embarca-
ciones menores hacian algiin tra-

fico a los ranchos que en algunos
puntos existian y traian ciertos



4

productos como la liza y el bagre
(boshito) que se pescaba en las
bocas de los esteros, o bien el
cazén, la sierra y la raya, que
en campamentos de la costa se
preparaba en conserva por medio
del “salado o sal-fresco’, o bien
del “ahumado” (més conocido

éste por “asado’), productos
ellos que tenian buen mercado
cuando faltaba el pescado fres-
co.

Hace cosa de medio siglo yo
tuve ocasién de recorrer esa cos-
ta en embarcaciones menores de
vela, v en aquella época era im-
presionante la soledad y la di-
ficultad de accesos que ella ofre-
cia. También daba la sensacidn,
a la velocidad de esas embarca-
ciones, de una extensién inmen-
sa.

En tiempos actuales he tenido
oportunidad de sobrevolar la re-
gién de que se trata en aviones
mais o menos rapidos, y aunque
Ja impresién de enormidad se
reduce mucho, de acuerdo con’la
velocidad del avién, lo cierto es
que la sensacién de soledad e
inaccesibilidad persiste atn.

III.—TLos saladares, o ‘“‘charcos
de sal”.

En el extremo norte de dicha
zona existe un area que desde
tiempos lejanos ha ofrecido una
explotacién importante de la sal
comun; sal que se encuentra en
el terreno mismo v que, disuelta
por Ias aguas de las lluvias, Ite-
go se cristaliza por evaporacion,
rindiendo grandes cantidades
del producto. Originalmente es-
tos depésitos deben haber sido
enormes. pues la extraceién con-
tinua no ha loerado agotarlos en
muchas parcelas o “charcos”.

A favor de esta industria se
desarrollé la moblaciéon de Real
de Salinas. Camp., vecina a la
doe Celestum, Yuc., ambas for-
mando los centros de ranchos sa-
lineros que antes fueron propie-
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Corriente del Golfo, vuelve a pre-
sentarse el conjunto de maris-
mas de dificil acceso, fondos lo-
dosos, y areas muy ricas en sal.

Iz“:?”gen de los esteros.
Chfnliq‘ el tramo de costa .cgmpe-
docot a que me est(_)y 1'ef1E‘1e1}do,
(i as Sesen'ta, millas nauticas
Oc‘:llto once kilémetros), desem-
. meil una serie de esteros mas
Uils 0§ lmportmteg, entre !os
bovie SUIDOHgO habra una vein-
o pri;e 1105 muy caracterizados.
o o Eelo, de Sur a Norte, lo
5 s stero lde San Franmsco
Vit aoiwe?tldo en viaducto—
¥ da b a ciudad de Cam]‘peche,
todos e]]l para el Norte siguen,
Del‘pend‘os’ en forma de cauces
36T Olii]l}lares a la costa. Des-
T di‘ : 1ch0§ esteros son arro-
Drecipity esagiie de 'las fuertes
P ciones pIumaI(?& pero
G SEUG en la mayoria de los
gung, oo f’flg‘en lo constl’tuye al-
las ll’améélente subterranea de
% sabo B cenotes que, como
lerra, o estdn formadas desde
sitadag entro por aguas depo-
se aby enen el terreno, las cuales
terraneg paso por conductos sub-
Mismas SS.forma.dos por ellas
esag Cc;l' oIn duda, a.]gurtas de
Daralely rientes, de§p}azandose
A50may S ala superficie, logran
DrOXimi;“ flor de tl.e-rra en las
Dartj,, : ades' del litoral, y a
lechg, enefahl van labrando un
e, 4] g 0rma é.le pequefio rio
r invadido y ampliado
lo .
m(ﬂgeﬁfne siendo propiamente
1‘ecu2§§0 esa sup’osicién porque
Vengg o, ,f_el} la época a que me
hamientz Iriendo, del aprovislo-
ny g o de agua potable que se
SSterog deces en el fondo de esos
aguy 1 onde brotaba un ojo de
Doy o, iOS pescadores a los que
cadq 5 ?Campaban tenjan colo-
argo tubo cuadrado o

oy
a « & A
Mmarea constituye despues.

cajén de madera, bien calafatea-
do, hundido profundamente en el
lecho del estero con objeto de
aislar del agua salada la del
“pjo” que 'ahi brotaba y a este
implemento le llamaban una
“homba”. De este modo podia
sacarse, casi al nivel del terre-
no, agua limpia y bastante pota-
ble semejante a la de los pozos
del interior,

Alguno de esos 0jos de agua
surgian en la misma orilla de la
costa y otros hasta dentro del
mar a poca profundidad, for-
mando alrededor un pequefio
“planquizar”. Recuerdo que méas
de una vez nos sumergiamos
nadando para comprobar que Sa-
Jia agua clara de la pequefia po-
za que se veia en el fondo.

De ser cierta esta suposiciéon
ella nos daria la explicacién del
por qué toda esa extensa area
terrestre estd formada por este-
ros y marismas ( de peligro-
so fondo movedizo algunas de
ellas), lo cual da Jugar a que los
terrenos estén impregnados de
agua salobre en que solamente
pueden subsistir plantas bajas y
de naturaleza muy ruda como el
mangle, Creo que en ciertas par-
tes también puede darse algunas
palmas como la de coco §. la lla-
mada guano, lo cual dejarfa una
posibilidad, con cierto control
de las aguas, para el aprovecha-
miento de algunas zZonas de esa
extensa region; amén de que

podrian extenderse y hacer mas

necesibles los “petenes” antes

mencionados.

Los “ranchos” —una decena
de ellos— que habia en esa cos-
ta, eran sélo pequefios campa-
mentos con algiin vigilante, si-
tuados rio arriba de algtin estero
principal donde no invadieran

las aguas de la marea y hubiera
agua potable segtn lo antes di-
cho. Aunque tenian nombres
__casi todos en lengua maya—,
se los conocia més bien por el de
sus duefios: Rancho de D. Joa-
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quin Bombat, Rancho de los Ga-
leano, de Manuel Verde, (despugs
de D, Francisco Marentes), de

Batista, ete.

Tal vez e] origen de esos ran-
chos fue la busqueda del famo-
so “palo de tinte” que, como se |
sabe, hasta antes de la Gran
Gu(.erra fue materia prima muy
valiosa que podia pagar las difi-
cultades de su extraccién, Este
y los demés productos forestales
de los mismos habia que traer-
lqs desde los “petenes” de] inte-
rior, de modo que los “ranchos”
y sus respectivos esteros sélo
eran una via de acceso para di-
chos petenes,

Entre tales productos forestales
fobwamente en pequeilas can-
tidades siempre— habia palma
de_guano para techar, rollizos de
chicozapote, palo de océn para
hornos de cal, palo y corteza de
mangle, lefia, carbén, ete. Pare-
ce ser que también se sacé algo
de chicle de baja calidad, del que
producian algunos “petenes” que
eran mas accesibles por la costa
que por el Camino Real, Otros
productos de esos ranchos eran

los maritimos que antes se dijo,
o sea el pescado salado y ahu-

mado que los “pampaneros” y
“licereros” preparaban cuando
no podian regresar a Campeche
con el producto fresco, o bien la
hueva de liza, la liza misma. o
el “boshito”, que se pescaban ,en
la boca de los esteros. Por su-
puesto, en aquella época no se
usaba embarcar hielo para una
conservacion precaria, y de he-
c}}o la gente de Campeche no te-
nia aficién por el pescado asi
conservado,

V.—La fauna.

Lo méis caracteristico de este
p.anor'ama era que, por la ausen-
cia forzosa del hombre, la natu-
m}eza, campeaba ahi en’su forma
mas primitiva. Toda esa costa
era refugio o estacién de aves
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acuéticas de muchas clases, y
enormes cantidades. Habia las
migratorias que llegaban en el
Otoiio, como los patos de varias
especies, y entre éstos muy apre-
ciadog los “patos floridanos”,
Jlamados asi por su procedencia,
y que mas bien son anades o
gansos. También los llamados
“cocos” y otras palmipedas, y fi-
nalmente especies sedentarias
como los flamencos, en grandes
bandadas que formaban una nu-
be de color rosa, y otras zancu-
das como garzas y garzones
(garza real), estos ultimos los
que dan el brote de plumas 1la-
mado airén, y que es tan apre-
ciado en la moda femenina,

A favor de esta fauna volatil,
asi como de otra superficial de
batracios y pequefios reptiles,
proliferaba también la de anima.-
les predatorios —como ahora se
les llama— entre los cuales
habia. halcones (gavilanes), au-

ras, y lechuzas por una parte,
y por otra, felinos (inclusive,

seglin se decia, el tigre o
jaguar), el tigrillo u ocelo-
ademas

te y gatos monteses;
pizotes, mapaches, ¥ quién sabe
cuintos otros menores de los que
viven de polluelos, huevos, pa-
jaros, etc. Especialmente abun-
daban los lagartos, de los cuales
llegué a ver animales de cuatro
o cinco metros de largo; y habia
un lugar llamado Estero de La-
gartos, en que era verdadera-
mente impresionante la cantidad
de éstos que habia,

La vida en esas rancherias no
dejaba de tener, pues, sus peli-
gros, ya que los lagartos eran
capaces de atacar pequeflos ani-
mrales domésticos y habia que

tener cuidado con los nifios, ain

cuando nunca supe de que hubie-
ra pérdidas de seres humanos.
Atin cuando aquel hubiera si-
do un verdadero paraiso para los
cazadores, las dificultades de los
marismas y del tremendo brefial
no invitaban a aventuras de esta

clase y solamente los volatiles
atrajan a uno que otro aficiona-
do.

Entiendo que tal abundancia
ha disminuido mucho tGltimamen
tt? hasta el punto de que el Go:
bierno Federal ha tenido que
establecer su sistema de vedas y
ademis de eso, hasta un “san:
tuario” (terreno acotado) de
aves migratorias, pero éste si.
tuado hacia el extremo nordest
de la Peninsula. °

.EPOP supuesto abundaban tam-
bién aves marinas sedentariag
como la gaviota, el rabihoreado
v el pelicano, pero el que habia
en cantidades enormes era ege
tipo ’de cormoran llamado en 1a
region “camacho”, o sea el migc
mo que en el Pacifico eg cono:

cir},o con el nombre de “pato.by
z0”. Este no atrafa a Jog caza—

d01:es, pues en lo general no Se
estimaba comestible, en tant
que los cocos, dnades, patog ¢
hasta los flamencos, gf 'aﬂdmitiay
ser enviados a la cazuels, .

VI1.—Otros occidentes.

La entrada a] “Real de S li
nas” era por un gran estero i
llamaban la “Bocn, de] Ca"q%’e
Este es una formacigp muynge.

culiar porque constituye 14 d
sembocadura en esa p -

d'iyfeccic’m S.8.W., de 1a
ciénegas que a to
la, costa Norte dedc;aIOPljxfigo =
se forman paralelag y ceré1 ik
al mz}r, s.eparadas de éste s
cj:)rdon litoral de playas Xor -
tir de la “Boca de] Caf{ % g
20-47) hacia ¢ Sup eg? d(fl}fét'
e

tpmpiamente Se configurg 1,

COS-
2 a que me Vengo yefiriep g, 01S
cual se caracterizg, por Ig, f, .
de playas Y POr tener epf i
anchos bajos lodosog for L
probablemente por él rer?ados
(%111.6 en esa parte formg, laanso
nzen’Fe, v el poco efecty g i
mare_Jadas que afuers, 1o %
los vientos de] Norte e

arte, con
cadena de

MARES Y NAVE

Un accidente curioso es 4%
entre la extensién de bajos I
gulares de esa costa hay algun®®
pequefios salientes en forma de
cayos o islotes, a] parecer form¥
ciones de laja cubiertas de aret
¥ conchuela, que ofrecen supe”
ficie consistente, La primerd
ellas, de Sur a Norte, es 18317
famosa Isla de Jaina (lat. aP%
20-06), antiguo adoratorio ¥
crépolis de los Mayas con 2
bles reliquias de esas ci\’ﬂizac;;}:;
nes. En aquella época s€ con’ffl )
que en esa isla habia “entie™ s

con estatuillas misterios?d® das

cuales no debian ser tocaﬁo;
porque sus duefios, l0s e“aban

del monte (aluxes) Castigalmr
ello con la mayor cruelda®
un motivo o por otro nuncaido
visitamos, lo que hubied-
muy interesante entonces: 4
Ma&s a] Norte sigue 12 I ‘tﬂ‘
Isla de Piedra (lat. 20-14), Yzﬂf"
davia mds arriba otrd fla 10
da Isla Arena (lat. 20-37) cer®
das ellas muy bajas y 0¥ ; g
de Ia costa, a menos de uie ot
lla, de modo que sélo SO ~ zas
bles g1 navegar e€n ped de 2
embarcaciones a lo 1ar80 o
misma costa, Creo queé er 0
tenian algunos poblador® mp?
gablemente pescadores 3¢
os. [ A

VII—Importancia futtr™
P

La descripcién que aq® Se"ﬂle
e, por trivial que Parezca’esfaj
la_ pena pues no obsta? em L
esa regién tan proxima ? 19'52
dad de Campeche (8% 1qg¢”
(**), es probable que ™V ‘enﬂ)o’
te de ésta, w través de tclle g1
nunca haya tenido id®* icioﬂes'

existiera, en esas cond hast‘q
Como prueba tenemos QL$ e lli
en estudios detallados mgl'ﬁ-fico

hecho de aspectos £9%%, me
dfbl Estado, ni siquiera S° i
Clona, e al
Y ahi continda igual 7 o’
tes, salvo ciertas nove 2 coﬂ’o"
rridas a] paso de los #1%%

’
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€l saqueo de piezas arqueolégicas
QUe se advirtié en la isla de Jai-
a; la explotacién de la sal, en
€l extremo Norte, que cambié
€ Iégimen y hasta de manera de
ansportarla; y la pesca en la
costa que ahora se hace con em-
alcaciones de motor, provistas
de hielo, signo de positivo ade-
lanto, Qty, mas importante es
Qe los mismos pobladores de
tierry adentro se han dado cuen-
de que no les queda lejos la
g:laslé ¥ han mostrado 1"n‘terés en
ella 5;1‘ una comunicacion har_:la
» 10 cual traeria el propésito
mbién de ensayar el recobro
de tierras salobrefias, para algtn
:—;glstlvo, en esas llanuras desola-

En realidad, el dia en que con
los medios modernos se llegue a
controlar la invasién del agua
salada y, en consecuencia, la
distribucion del agua dulce que
por ahi llega, se habri dado el
primer paso para transformar
esos inmensos eriales en una
zona productiva que con el tiem-
po puede tener importante desa-
rollo. Por otra parte, la misma
navegacion a lo largo de la costa
llegara un dia en que podra con-
tar con un canal que permita,
por una parte, recoger todos los
productos sobre la orilla y, por
otra, hacerlos circular hacia pun-
tos de concentracién donde pue-
dan ser embarcados o despacha-
dos de otro modo. Este canal

7

podra ser dragado en las aguas
tranquilas 4 lo largo del litoral
a partir de la Boca de] Cafio; );
quizd més adelante —pues en
este caso seria mucho mayor—
cavado tierra adentro,

Todo ello habri de transfor.
mar paulatinamente esa, regién
de salvaje belleza que atin ahora
existe, pero cuya naturaleza in-
héspita podrs algiin dia cambiar
en favor del progreso del Esta-
do, y del Pafs,

(*) N. del A. EI levantamiento mo.
derno, pues desde la época de la Co-
lonia habfa cartas nduticas espanolas,
que ahora se ven inexactas,

(**) N. del A. Se menciona estas si-
tuaciones para tener una idea de las
distancias relativas sobre ung carta
ndutica; un minuto es igual a una mi-
lla, o sea 1,852 metros,

El ““Agnus’’, Listo Para Sumergirse
en el Mar del Norte

82?8: cientificos de Edimburgo,
& tocm’ han terminado con todo
Pro fu“n_as Pruebas submarinas a
b Ndidades de 330 metros en
el Dozo d,e mina inundado con
"estigag:us » un vehiculo de in-
do oy I(;lona? submarinas disefia-
Yéeorg Scocia. Creen que es un
i de profundidad para un
Voor, 81ble” no tripulado pro-
Bretaﬁ;_. ¥ construido en Gran
a quta II‘I‘mersién de prueba, en
brag.. ", Angus” bajé hasta 183
inungs’ tuvo lugar en el pozo

and""do de una mina de carbén

: .ohada de Fifeshire que es-

élendo utilizada @ahora por
Wil (Trials) _Ltd, de Fort
S ms Escqma, para pruebas
Submalfnas. Bl “Angus” habia
supel’armas. E] “Angus” habia

o ado ya sus pruebas mariti-

4 profundidades de 150 m.
¢l Loch Linnhe,

El nombre oficial del sumer-
gible, “Explorador navegable
submarino para fines generales”,
describe €] papel que desempe-
fiard el “Angus” en exploracio-
nes y estudios del lecho marino.
El equipo que ha perfeccionado
el “Angus” en la Universidad de
Heriot-Watt, de Edimburgo, afir-
ma que sus principales ventajas
son la economia de construccién
y exploracién, como bien podia
esperarse de un equipo escocés.
Es facilmente portatil y se pue-
de utilizar desde pequefias em-
barcaciones,

“Perfeccionamos el “Angus”
como instrumento de investiga-
cion submarina de bajo costo
para busquedas e inspecciones
del lecho marino, y las pruebas
de inmersién han demostrado que
el “Angus” puede realizar estu-
dios a cualquier profundidad en

las zonas del Mar del Norte que
estdn siendo exploradas nctual.
mente”, declaré uno de sus cons.
tructores. “La plataforma con.
tinental tiene una profundidad
media de 180 metros y sy punto
més profundo se encuentra a
230 metros en “e] Agujero de]
Diablo”, 320 Km, a] E. de la Ria
del Forth. Ya ge ha expresado
un considerable interés comer-
cial en la maquina,

El programa de investigacién
del “Angus” cuenta con el res.
paldo del Instituto de Tecnolo-
gia Submarina de la Universi.
dad de Heriot-Watt, el Consejo
de: Investigaciones Cientificag e]
Vickers Shipbuilding Group, y
el Gobiernog britanico, W] “An-
gus” serd sometido dentro de
POCO a pruebas en el May del
Norte,



El Mapa de Vinlandia

por F.J.D.

El escenario y la fecha fueron
escogidos, como diria un penalis-
ta, con las agravantes de Ley.
El escenario: una de las salas
de la prestigiada Universidad de
Yale, cuyas razones para patro-
cinar el acto aln se ignoran, La
concurrencia: diplomaticos, in-
vestigadores, estudiantes, perio-
distas, ete. La fecha: la vispera
de Ia celebracion del Columbus
Day en 1965, equivalente en los
Estados Unidos, a nuestro Dia
de la Raza. El motivo aparente
de la reuniéon: mostrar a la
apreciable concurrencia un ma-
pa, the earliest map of America
fechado, segtin el decir de los
promotores, en 1440, en Basilea,
Suiza, aunque copia de uno mas
antiguo. E] propésito, bien cla-
ro: demostrar al mundo que méas
de cincuenta afios antes de Co-
16n, el Nuevo Mundo habia sido
visitado por europeos que, ade-
mas, habfan cartografiado su
parte septentrional. Ergo, Colén,
los Pinzones, las tres carabelas,
Juan de la Cosa.

E] mapa de marras, conocido
posteriormente como el Mapa de
Vinlandia y maés irénicamente,
como el Mapa de Yale, habia
sido encontrado encuadrenado
junto con una llamada Relacion
Téartara, que no es sino una sin-
tesis de la relacién de] viaje de
Fray Juan del Plano Carpino,
realizado en 1245-47. Tal extrac-
to fue realizado por un fraile
franciscano, C. de Bridia y di-
yigido al superior de esa Orden
en Bohemia y en Polonia, Boles-

?
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Seé mencionan en g] texto, e Vlnlcmdic: donde aparecen las regioneﬁggl-
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lao. Que este doc
no auténtico es algl;n;ittgq?a ‘
se tr?.taré,, bues se sabe g
ademas .de la relacign ori o
'del. propio Carpino, tEXistit-'grg1 e
existen, diversos resim o
AR enes de
Simultdneamente
referido o pocos ditag
de las prensas de g
de Yale la obra +
Vinland Map andtlizlad; ?’he
Relation, por E.A. Skelton g
mas E. Marston y Geor, & s
Painter, con up prélogo dgeAD'
xander O. Vietor, con s
la biblioteca de ]g

con el geto
antes, salig
Umversidad

(Reproducido de

“Blanco Y Negro, {Ge'
mencionada, El volume™ Zdo’
lentemente impreso € ilush .
venia a ser Ja confiﬂ“acloge 8¢
Crita y permanente de % ° qu°
habia explicado en el ac® ind
Icimos referencia en €
Plo de esta nota. er
T.E. Marstan refiere quiﬁti/
octubre de 1957, el libYe" o8

Cuario Laurence Witen y e
tré u ¢ v al prcrlog“istfl yolt”
obra, Vietor, un delga® pieh
men, encyadernado €% s P
reciente, segiin sus propi2> ap
labras, conteniendo un ™2 it
tiguo y una version mant® del

desconocida, hasta entonc®
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viaje de Fray Juan del Plano
Carpino 2 la regién de los mon-
goles. Les 1lamé la atencion que
los agujeros producidos por .la
polilla no coincidian. Esta cir-
cunstancia se unfa a una leyenda
que aparece en el recto de la
primera hoja del mapa y cuya
traduccién al espafiol viene a Ser':
Delineacién (esto es, ilustra-
cién) para la primera parte,
segunda parte (y) tercera parte
del Speculum (1). “Mr. Vietor
¥ yo —continda e] autor— pen-
samos que mientras ambas cir-
cunstancias no fuesen explicadas
satisfactoriamente, el mapa re-
sultaba sospechoso”. En abril

del afio siguiente, 1958, Marston

adquirié, de un librero ‘anticua-
r¥io de Londres, un manuscrito
del Speculum Historiale. Este
manuscrito fue lo que dio la cla-
Ve del asunto: los agujeros de
polilla, coincidian con los de la
Relacién Tdrtara. El rompeca-
hezas quedé resuelto: el manus-
crito del Speculum habia estado
€ncuadernado junto con la Rela-
Cin; posteriormente fue separa-
do y a la Relacién se le antepuso
€l mapa y fue encuadernado el
conjunto, en pie] mas 0 menos
Teciente,

Impremeditadamente, asocia-
mos en este relato, a Philo Van-
¢e, el detective erudito, producto
de la imaginacién de Willard
Buntington, (a) S.S. Van Dine,
POr mis que Philo Vance, de
risterata exquisitez en mate-
a de pergaminos afiosos y an-
tigliedades orientales, fuera in-
€apaz de yreunir en un volumen,
un viejo mapa del siglo XV y
Un manuserito referido 2l siglo
XIIT y cobijarlos en un encua-
dernaci¢n de becerro del siglo
XIX

Pero, definitivamente, nos
equivocamos, Philo Vance resol-
Via problemas, no los creaba. Si

ke Sy

(1) Se trata de la obra de Vicente Ifi?
Beauvais, escrita en el siglo XIIL

| LVINLANDA INSULA
e A B rept y

1 hejish Briis
[ R L g T B Se il b

M ARETOCEANURM

A .".. b b o e .I a |
TR Sevpifn del |

L fenue ae Wilas Abade.
: e T OnE.

e

de la
regién, en un =
ducido de "The

fuésemos contumaces veed01:es
de moriscos tranchetes, podria-
mos apegurar, sin recato, que
alguna de las mas .notabl?s agen-
cias de inteligencia habia me151-
do, por lo menos, las manos, Sin
embargo, todo ello resulté ’obra.
de sabios, provistos,' eso i, de
intenciones por demas aviesas.
va desde el instante en ‘_1“9
se produjo el feliz descubrimien-
to del viejo mapa, Torcuato Luca

Europedn

oeste del mapa de Vinlandia con la misma

National Geographic Society, (Repro-

Discovery of América”, por S, E. Morison),

de Tena denuncié el atraco. Po-
dria decirse que su denuncia,
mas que a un conocimiento de
las circunstancias exactas, se
debié a su sentimiento espafiol,
a su intima conviccién de que el
espectaculo, el show, no era sino
eso, un show, que tras de presti-
gios —reconocidos muchos de
ellog internacionalmente— trata-
ba de desaereditar una velidad
inconmovible, Pecariamos, sin
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embargo, de sentimentales si
achacaramos la enérgica y opor-
tuna protesta de Luca de Tena,
a su s6lo hispanismo. Movidle
a ello su profundo conocimiento
del tema  expuesto en diversos
articulos publicados en el presti-
gioso ABC de Madrid y mas tar-
de en s uobra “Los mi] y un
descubrimientos de América”.

Pronto se sumaron otras voces
a la del Sr. Luca de Tena. La
Dra. v Profa. Eve Thomson, fa-
mosa cartégrafa, expresé sus
dudas, principalmente en lo que
se referfa a Groenlandia, ya que
ésta no habia sido explorada to-
talmente, en su parte norte, an-
tes del siglo XIX.

El notable historiador Samuel
E. Morison también las sefial6 y
en su obra “The European Dis-
covery of America” apunta que
con una gran fanfarria de publi-
cidad, la Universidad de Yale
sacé a luz, poco antes del Dia de
Colén de 1965, la obra que antes
mencionamos y méas adelante
ngrega: falta probar su auten-
ticidad (del mapa) por medio de
andlisis quimicos de la tinta, etc.,
pero yo temgo serias 7eservas
acerca de ella, que es una forma
diplomdtica de decir que se S0S-
pecha de uwa tmpostura. Enu-
mera sus sospechas: En tanto
que la mayor parte del mapa que
pretende ilustrar la Relacién
Tartara, es un mapamundi del
tipo de Andrea Bianes, de cerca
del afio 1436, con los usuales erro-
res ptolemaicos y las islas mi-
ticas, la parte correspondiente a
Isolanda, Gronelada y Vinlan-
da se corresponde, muy apro-
ximadamente a Islandia, Groen-
landia y la isla Baffin de los mo-

dernos mapas.

Varios mapas posteriores al
de Yale, tales como e] de Sigur-
dur Stefansson, fechado errd-
neamente en 1579y el de Resen,
de 1605, muestran el contorno de

dffame:’fe GACTL

. & I WMudide X

55

El mapa de Sj
diids da qu Solgurdur Stefa

las tierras nérdicag segliin  ¢]
9, e
viejo concepto ptolemajceo, segti
el cual las tierras rodean los m .
] a-
res y en los cuales, Vinlangij
aparece COMo un promonto :
vez de una isla como en
pa apdcrifo a que nog
refiriendo.

rio, en
el ma-
Venimog

C:asi ocho afios se tomaron |
sgbms para lanzar sy gran of, o
siva y durante ocho més la g e
q}1ed6 sembrada. Fue hagt u.da
cipios del afio actual ¢y Ttniey

A a

farsa quedé al descubiertlﬁo 5

pertos de la empress W.al(;:-
i

McCrone descubrieron 14 pr

sia .de biéxido de titaniq g
antiguo mapa, este es, it
substancia que no ge pr’odue' o
m’ercialmente sino en 1g teJo s
dicada del presente siglo Ericera,
tor del mapa, o por mej(;r de(‘;?

ns - -
f‘qlde John son;'l fechbc‘i‘.io erréneamente en 1579. (Repzfe
primer descu]:;rili)'c?ie lcado en espafiol con el

titulo

nto de América”. 3
lo, el autor del afiadido n6rdic”
del mapa del siglo XV, 1o e ho
profesor yugoeslavo de Der” )
Canénico, en el Semjnal'io de Zﬂ‘
dar, llamado Luka Jelic, aﬂe‘(’;’
do en 1922, Seguramente su P ]
Posito fue el lucro, como Ocurf,
on diversos fabricantes de a.I;
tigliedades auténticas. Per°, 131,
€mos que jama4s llegé 2 imag’ o
que su fraude habria de con"un
tlrs‘e en el protagonista >
escdndalo histérico-cientifi¢’ 48
trocinado por una de las J
eminentes cagag de cultur? endel
mundo. La oportuna denunci?
Sr. Luca de Tena quedd Y.pe;a
manecié, K feliy des-oub?‘im@mdo
del viejo mapa ha q“eda;os
arrumbado en el rincén 9°

malos recuerdos.



Quo Vadis, Pequefia

Al voltear de la centuria, cierto namero de aa-
clones no poderosas pudieron adquirir buques' de
Juerra del tipo anterior al acorazado. El nacimien-
0 del dreadnought los convirtié en anficuados.
Tambign redujo el nimero de naciones que podian
Mantener barcos capitales. En afios sucesivos, Ar-
9enting, Brasil y Chile adquirieron buques de gue-
Ta del tipo dreadnought. Las dos potencias na-
Clentes — Austrialia y Nueva Zelanda— compraron
Un crucero de batalla cada una. Ambos buques
Prestaron servicios en la Primera Guerra Mundial
Como unidades de la Royal Navy. Después de lat
Primerg guerra, tanto Australia como Nueva Ze-
landq descartaron el crucero de batdlla en favor
i simple crucero. La flota australiana se centré
dlrededor de dos de ellos, artillados con piezas de
ocho pugadas. Las naciones mds chicas se conten-
ron con destroyers.

2a. Guerra Mundial trajo el eclipse deI. gran
barco de batalla y la supremacia del portaviones.
s sorprendente que en los tiempos pcistenores
Verias pPequefias potenciales navales aspiraron a
OPerar portaviones pequefos. Para ellas, el britd-

© clase Majestic era el tipo ideal. La tabla 1
Muestra Jog portaviones operados hoy en dia por
.tenCiUS menores. Todos, excepto uno, son porta-
Viones ligeros,

portaviones resulté ser costoso Y,
%50 del Sydney, demasiado dispendioscr. su con-
Versién, Australia tuvo que desistir del zdegl de
Una flotg de dos portaviones cuando se 1.ntro-
Yo ]g catapulter de vapor y la cubiertd oblicua,
“elantog que sefialaron a la cubierta del Sydney
Omo incapaz de operar jets. !

Asf lag cosas, un nimero de pequends I
ales encontraron los portaviones demasiado one-
;0,8 08, Holanda desistié del Karel Doorman ¥ Cfmd:
< Tenuncié ol Buenaventura. El futuro del 'mdu

fant se ve incierto.jCiertamente el portaviones
1o 65 para las potencias menores!

¢Qué hay con los cruceros? Esos buques son
prominentes en las armadas de Argenting, Brasil,

en el

as potencias

Potencia Naval?

por el Cap. de Fragta G. Nekrasov,
(Real Marina Australiome).

(Trad. por M.H.J.).

Portaviones britémico “"Majestic”, tipo muy empleado en
diversas Armadas,

Chile, India, Holanda y Pakistén. El cometido del .
crucero por estos dias es proveer apoyo de arti-
lleria naval y en este papel son dificiles de reempla-
Zar por su habilidad para sostener un duelo cerra.
rrado v su capacidad para soportar castigo. Entre
todos los cruceros, sélo el De Zeven Provincien est&
dotado de misiles guiados defensivos, una vez mds,
lejos del presupuesto de los chicos.

El destroyer fue el viejo favorito de los poco
poderosos; fue realmente la “doncella de todos los
servicios” capaz de enfrentar gramdes unidades con
sus torpedos y combatir a sus iguales con fuego
de cafidén; detectar y atacar submarinos, provér fue.
go anticaéreo y apoyo de artillerict en las op~racio-
nes cnfibias. Al mismo tiempo era barato.

Desde la tltima guerra el destroyer ha sufrido
transformaciones. La llegada del jet, los submari-
nos nucleares, los ingenios electrénicos refinados v,
por tltimo, los misiles de superficie « superficie,
cambiaron su modus operemdi. Su primitive simple-
za y volumen de fuego fueron sacrificados por los
sensores, computadores, misiles y equipo de comu.
nicaciones. Agromdar el clésico “bote de hojalata’”
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para acomodar en él una cantidad in crescendo de
electrénica, condujo al aumento del desplazamien-
to, requerimientos de propulsién y jcosto! De ahi
que el destroyer se convirtiera también en un blan-
co mds atractivo v, las nuevas amenazas del com-
bate lo obligan (Circulo vicioso reiterativo de es-
tos menesteres) a incorporar mds sistemas, etc. ..
Actualmente tenemos destroyers comparables a cru-
ceros por su tamaio, aunque no por su desplaza-
miento o durabilidad —debide a la carencia de
coraza protectora—,

El destroyer de hoy dia es, pues, un barco gran-
de y costoso, por lo demds bello ejemplo del pro-
gres’o ingenieril. Podria compardrsele a un carro de
carreras y como tal un simbolo para las potencias
menores. La incapacidad del destroyer para sopor-
tar castigo puede todavia decretar su condena. El
d/a en que un Komar egipcio hundié al Elath is.
raeli puede marcar el punto de regreso en la his-
toria del destroyer. Es verdad que se necesitaron

Pequertias potencias «a los destroyers? Israel 10
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dos impactos y que la vicima era nave viejdi P&
ro ¢cudl seria el efecto de un blanco en la mas@
de electrénica y cableado de un destroyer M
derno? Item mds; ¢puede el destroyer aguantas 3
dos los misiles que vienen sobre é&lI?

Finalmente, para llenar todos sus requisitos €
pecificos, muchas de las potencias menores ha?
empezado a proyectar sus propios buques. El ?ng-
to para proyectar un buque moderno es astronom™
co; igual pasa con el soporte que le es necesari®
Dado que solamente un corto ntimero de bud¥®®
estdn comprendidos en cada caso (Conadd 4, A}J -
tralia 3, Holanda 2) este costo debe ser repartic®
sobre un corto niimero, manteniéndose elevad® el
costo unitario,

De ahi que Holemda renuncié « los PorthiOnes‘
Australia, Nueve Zelandea v Suecia desecharo? i
cruceros; Canadd desechd ambos, aRenunCidrdE.if

iz0-

TABLXA 1
Portaviones de las pequefias potencias en g actualidad
Pads Nombre Aparatos
Argentina 25 de Mayo Avi
s Melbourne o o
Australia & e dney Aviones y . Helicépteros
grasil g[é:&;soGerms Aviones y Helicépteros
I scl?_anc: Vilremt Helicépteros
ndia Aviones y Helicépteros
TABLZA it
Cruceros de las pequenias potencias en la actualidad

Pais | Nombre Armamento Clase

Argentina General Belgrano XV-6"
g 8 do Tolio id. Brooklyn (EU)
La Argentina IX-6" id.
i Tamandare XV-"
Brasi Biaroso XV.6" Brooklyn (EU)
Ehtle Iéatfﬁgglns ;(;{}-g‘: Tre Klfc;nor (Suecid)
Pratt XV-6" Brooklyn (EU)
Espafict Comnarias VIII-8” i,
d De Ruyter VII-6" i
Holomda De Zeven Provincien V-6 ==
India %Egish?re {i}%’% Colon; (G.B.)

i x o Leand % B.
Indonesia I};—;c::n %.III'S : Sevrdlzl;r {E:‘EIRSTS)
Palkistdn Sk S e Dido (G.B.)

Perti Coronel Bolognesi 1X-6" Colony (G.B.)
id. /
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tan melancélica. No obstante el advenimiento del
SSN (submarino nuclear), su antecesor, el diesel-
eléctrico, mantiene su valor. Nuevo equipo lo ha
tornado un adversario mds peligroso que antes. Ha
integrado una nueva capacidad para entendérselas
con sus enemigos de igual clase y todo ello se ob-
tuvo sin incurrir en la espiral del incremento en
desplazamiento y costo.

Otra clase de buque eminentemente adecuado
Para las potencias navales menores, sobre todo pa-
ra las que tienen que operar en aguas confinadas
—sean los fiordos de Noruega, el Bdltico, el Me-
diterrdneo, o entre islas tropicales— es el bote de
patrulla armado con misiles. Ya no es considerado
COmo arma suicida. El Elath, de hecho, fue hundido
POr una embarcacién cuya tripulacién ni siquiera
tuvo que salir del puerto. La capacidad de impac-
to de un bote natrullero v un destroyer convencio-
nal se muestran en la Fig. 3, mientras la tabla 4
da una lista de todos los botesqpatrulla y su dis-
tribucién en las armadas del mundo. El Turunmaa,
bote armado finlandés sin misiles, enlistado entre
Paréntisis, artillado con un cafién de 120 mm. es de
especial interés.

Aun queda otro desarrollo muy promisorio que
s lo que podriamos llamar el “zumbador veloz
(ceroplano de combate no tripulado y de control
'moto). El reciente éxito de un Zumbador Ryan
Firebee en simulacro de combate con un F4 pue-
de ser otro moijén en el recorrido de la 1ec_nologia
de los proyectiles v sus sistemas. Es posible pre-
Ver que en alguna fecha futura la defensa de zona
Se confiar& « los zumbadores por el simple hecho
de su mayor versatilidad, comparada con la ’de un
SAM (suoerficie_ojre); el zumbccdor en los md&s ca-
8Os seria recuperable; siendo por oh:cf pqz:te mds
Pequefio y menos costoso que un avién tripulado
Y lo vider del piloto no se arriesgaria.

Pero el desarrollo més prometedor entre todos

ien puede ser un ''buque flexible” basado en.lcrs
tcnicas de los contenedores y paquetes de Selpo.

la fecha. se conoce el éxito de un prototivo de
Paquete Modular de Aviacién (MAP), o la vez
ughe’s News rerorté aue habia logrado empaaue-
tar gy sistema AWG-9 para instalacién simple o
bordo, Existen yo paquetes cerotransportables de
Complicados radares v atn de Centros de Aero-
Contre].

El concepto del “buque flexible” fue propuesto
Por F'W.S. Locke y Virginia ‘Withington en su a-
ticule titulado “buaue flexible-Armada resoonsable
Publicado en la Revista del Coleaio de Guerra

aval. s f4cil imaginar un casco del tipo de barco
Contenedor con el ntimero de subdivisiones necesa-
Has, provisto de cubierta de vuelo ¥ cargado con
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Fig. 1. Comparqcién entre
Mundial y un patrullero actual, armado con un Exocet

un destructor de la II Guerra

SS. y un cafién AA. de 76 mm. Las piezas del destruc-
tor tenfan un alcance de 20 km. y el de su torpedo, 13
km. El alcance del Exocet es de 38 km. Y de su canén,
como AA, 6 km. vy en rasante, 14,
un paquete selecto de armamento Y equipo de man-
tenimiento. El buque puede operar helicépteros,
aviones V/STOL y los mencionados zumbadores.

Por lo demds serfa de construccién barata, de
f&cil entretenimiento y los problemas asociados con
su modificacién (la maldicién de las Armadas: pe-
quefias) serfon casi eliminados. En edicién, el mis-
mo disefio de casco puede usarse para multiples
facetas, eog., transporte de tropas, carga, hospital
o almacén,

¢Cémo pueden las potencias navales menores
beneficiarse con estos nuevos desarrollos? L pre-
gunta se relaciona’ con otra: ¢Qué posture ‘puede
ser adoptada por una fuerza naval reducida? Hay
dos tipos bdsicos de postura —y algunos interme.
dios.

Primero, la potencia menor puede mantener un
beligerante "'no me pise” como actitud. Suecic man.
tuvo su neutralidad en dos guerras mundiales por
medio de una capacidad de fuerza suficiente para
disuadir a un atacante. Dos generaciones de gle.
manes c:pcxrentememe estuvieron de acuerdo en que
no habia suficientes ventajas a ganar en un ataque
a Suecia para justificar el esfuerzo ¥ las posibles
pérdidas. .

Segundo, und potencia naval pequefia puede ser
socio menor en Ufc alionza. Tal es lo presente ac-
titud de Noruegd; Holanda, Dinamarca vy Grecia.
Es el rol jugado por Australia Yy Nueva Zelanda en
ambas guerras. Pero un socio menor en una alion-
za deberd ser capaz de desempefiar su cometido
plenamente; de otra suerte arriesga perder parte
de su independencia a memos del socio mayor.

Tercero, una potencia naval menor puede man-
tener el delicado equilibrio entre dureza y tacto;
tal la actitud de Turquia. Esta nacién ocupa estre-
chos estratégicos vitales, Bésforo ¥ los Dardanelos,
y puede ejercer un estrangulemiento en 1o vital
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TABLA 1l
Buques-Patrulla armados con Misiles
Pais Buque-tipo Niim. Armamento
Alemania Occ, Tipo 148 20 4 Exocet
Tipo 143 10 4 Exocet
Alemamia Or. Osa 12 4 Styx
Argelia Osa 2 4 Styx
Komax 2 Styx
Borneo Pahcawan 1 8 SS12
Bulgaria Osa 3 4 SS-N-2
Cuba Komoar 18 2 Styx
Osa 2 4 Styx
China Osa 7 4 Styx
Komar 10 2 Styx
Egipto Osa 12 4 Styx
Komar 7 2 Styx
Finlemdia Isru 1 4 Styx
Froncia La Combattante 1 g e
Gran Bretana Tenacity 1 2 SecdKiller
Grecia Calypso 6 ? Exocet
Indonesia Komar 12 2 Styx
Israel Saar 12 6 Gabriel
Italia Prototipo 1 2 Otomat
Libic Susa 3 8 SSl2
Malasia Gemadita 4 8 SS12-M
Nearuega Snogg 6 4 Penguin
Storm 20 6 Penguin
Polonia Osa 12 4 Styx
Rumania Osa 5 4 Styx
Siria Komar 8 2 Styx
Suecia Tipo MCG 20 4 Penguin
Ttnez Bizerte 2 8 SS12-M
Estados Unidos Ashville 2 2 Stemdard
Tipo PRM 2 4 Harpoon
URS.S. Iémuchka 6 5
sa 120 4 SS-N-
Komar 25 > SeNg
Yugoes].ctvid Osa ] 10 4 Styx 2 > de
Fi]’l]dndlﬂ :Turunmaa 2 (670 t" $a pieza
120 mm.
j oF

ruta comercial de una potencia mayor. Claro, debe
momtener sus defensas en un alto grado de efi-
ciencica; pero, también debe cultivar y depender de
sus aliados para respaldarse.’

Lo situacién de Australia en él_ punto de unién
estratégica entre el Pacifico y el Indico, tanto como
Asia Sudoriental y la Melanesia indica que también
deba adoptar la posicién de Turquic, aqun con I
desventaja de estar muy remota respecto a sus alic.
dos tradicionales.

JPor cudles medios mantienen las potencias me-
nores la postura seleccionada? Canadd, segura con

la proximidad de 1031 FERIT 6, soRboiE cue’
clusivamente en e ire- T C-[rroﬂa
cia ha invertido mucho en submarinos ¥ ? de®
su fuerza de botes patrulleros portcr-miSﬂes; < e
cartado Sus cruceros, pero contintia opercm {recida
troyers. Isrqel se concentra en la capdcjda .?e - b
POr una fuerza de botes il portd'mlslo T
Armada Real Hol ‘
quia una vez mys invierte bastemte en Y

Australj qel B
stralia, por otrg parte, tiene que soste ’ odd

mniflota balance d iada 1 &7 a0
del 60 estuy ada que hasta medi W, P

© dgo orientada hacia el

andesa es parte de 1@ i :
i
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tuvo que rectificar, forzada por la confrontacién ma-
laya y Iq guerra de Vietnam. La necesidad de una
flota balemceada es la resultonte de la necesidad
de operar en los océamos, como también en Asia
Sudoriental y las islas, La India e Indonesica son otras
dos Potencias navales menores que necesiton mom-
tener flotas militares balenceadas,

¢En qué direccién deberiam las potencias meno-
Tes desarrollar sus armadas? Esto, por supuesto, de-
Pende en gran medida de la localizacién geogrd-
fica y de 1q postura que se adopte.

Con objeto de combinar el mfnimo costo con la
Mayor eficiencia una flota pequefia y balanceada
del future deberd constar de los siguientes tipos

e barcos:

El buque flexible, desarrollado como buque de
control  (mini-portaviones) empleando un ntmero
reducido de helicépteros, aviones V/STOL y zum-

adores teledirigidos.

El mismo tipo de casco desarrollado como trans-
Porte y/o carguero y buque almacén.

Smec:rino.

Botes patrulla porta-misiles.

floneros, basados en el Turunmaa, para apoyo
de artiller{a.

IE:mbCﬂ‘Cf:Icic:‘nF_\s de desembarco.

Draga minas,

La flotg anotada arriba constituye una separa-
cﬁén radical de aquellas mantenidas por las poten-

“las Menores en la actualidad,
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La espina dorsal de esta flota balenceada en
miniatura serfa el buque flexible, Primero que na-
da, este buque flexible deber& ser capaz de una
modificacién répida, apta para cualqulera de sus
funciones alternativas; podria operar como escolia
de convoy o como apoyo ASW al conducir heli-
cépteros; o podria actuar como miniportaviones de
ataque, operando aviones de ala fija Y aviones te-
ledirigidos. Todo deber& ser posible de lograr en
corto tiempo. No hay razén para que un buque
flexible no esté equipado con misiles de largo al-
cance en caso necesario.

No hay razén por la cual un ntimero de cascos
homogéneos dejen de construirse Y operarse por
una empresa gubernamental como contenedores
Esos cascos podrian formar la base para una r&-
pida expamsién de la flota en tiempos de tensién.

Un aproche de este género requerir& el valor de
separarnos de los conceptos tradicionales.

¢Deberdn las potencias menores “esperar Yy ob-
servar” lo que otros hagan por delante, qué formas
tomarém las futuras amenazas, o deberdn anticipar-
se a los acontecimientos? Churchill dijo: “F] riesgo
debe correrse en la paz tanto como en la guerraq,
v el tesén puesto en el propésito desde ahora,
puede ganar la batalla posteriormente”, o bien
"Los frutos de la preparacién son el triunfo y lg
victoria”,

¢Quo Vadis, pequefias potencias navales?

(Trad. de Proceedings).
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Adiestramiento para 1a Direccion en 1a mar

Al hacer una revisién de la Direccién
del buque, M. D. Penney identifica cinco
zonas principales en las que las activida-
des de direccién tienen lugar: operaciones,
mdntenimiento, personal, control de coste
v “marketing”. Si nos permitimos interpre-
tar los dos primeros de modo amplio para
que influyan sobre el trabajo del depar-
tamento de fonda, serd este un andlisis muy
valioso; no solamente porque sitha el im.
pacto de la direccién, sino también por-
que nos suministra un modelo que nos
ayuda o conceptualizar las tensiones en
un bugue —los elementos de las técnicas
de especialidades, evidentemente dispares
con sus demandas centrifugas en la or-
ganizacién del buque— vy el nicleo vital
de planeamiento, coordinacién-control, or.

Fig. 1

ganizacién y direccién, ejerciendo su efecto
centripeto de equilibrio, que mantiene la
organizacién y hace posible el logro de sus
objetivos (fig. 1). _

No hace mucho tiempo, todas estas fun-
ciones las dirigia en un buque un solo hom-

Por R, G, BUSTIN, AMIPY:

de Panocean Shippm

Terminals Lid.
bre. _El creaba el negocio, escoglqirsol;
propia tripulacién, adquiria los Summlsevi‘
Y equipo, dirigia el mantenimiento A 105
sgbc:r todas las operaciones. Duranteciaﬂ
dias de navegacién pocas cosas $€ a4 red*
en un buque que él no fuera capd? de Ty
lizar. Como pequefia maravilla €
maba Master (que en inglés significd add
pitdn vy también Dueno). persc’ar}lflcque
—era en realidad— la ley; la pghﬂcas de
gobernaba la direccién de los Ofsun?cre’
su buque era por completo a SU i
clon; la moralidad y lor ética eran @
o, v la tripulacién estaba jelers comP
su disposicién. 1 infd"
. .Que un solo hombre pueda S€T & 1 ¢
lible depositario de la qutoridad ¥ iede
nocimiento, Ya no puede tolerarse:, - er0
ser de mal gusto 1o que voy d decth sliJ e
NO POr eso es menos cierto, que inclua de
Papa debe de empezar a darse cuel que
esto. El cometido del Capitdn de ul! uhaﬂ
.?;1 cambiado. Consideremos cudles
E (ilqs razones de ese cambio. vieras
- in?:s budues v las compafnics 'ﬂlorel’lcer
1 trqrememcm' Los vrincipios de F N 62
s Nsaciones globales, v de reseéa et Ia
que + IUe son o exvosicién razon ™ gas
esczﬂge basan muchas de las ecol? priﬂ?ef
b d, empezaron o aplicarse. El pecla.
o o e S, 5 TS 20
Petencig qdmmgmd utilizacion Cilecﬂ""ic[ de

e direccién, La eco?°q a

escala pid ¢ o
€Y gen ialistos- F7 0 ¢*
manda ge ng era especialis 10 Gl

crec menta atin mdés POL .
rente compleidad de Ja a0l
cacion, 9 Mayor facilidad en 1A® ciﬁeﬂdd
obtenees reforzé 1o tendencia. PP, me';
en mqr Una mayor ventaia de 19 Cﬂtrolag
rémidqsq Y de la oportunidad de colsioﬂe-‘
se tommeme la inversién. Las 965 ind
en sn %rtl ghOI‘q en tierra. -
rra: h olidad se ha centralizod® e ¢
°Y dia no eg este un factor 4

us
su 9
to @
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gran parte se resuelva en la mar,. El con-
trol total de las operaciones, el manteni-
miento, las adquisiciones, el control del
Personal y de los costos, todo se ha trans-
ferido desde los buques a la central

Es evidente que la “cantidad” de direc-
Cidn total (como se entiende en la indus-
tria en tierra) y su influencia sobre el re-
Sultado de una operacién que supone
riesgo, han disminuido. En realidad se han
Convertido en completamente marginales.

in embargo, enteramente aparte de deter-
Minadas técnicas de especialidades, la
Necesidad vy la naturaleza de a que se ha-
Ce referencia generalmente como a “direc-
Cién por el hombre”, han aumentado y
cambiado, y ampliado, porque ahora es
mayor que antes el ntiimero de los oficiales
Que las necesitan.

Antes de continuar, volvamos de nuevo
POr un momento a nuestro modelo. El mar-
keming" ha desaparecido, pero continia
€0mo un “universo’’ especial en el que exis-
ten los otras actividades. Cada vez mds,
hoy diq nos ocupamos de la sequridad co-
Mo ung dreq dirigible independientemente.
Aunque puede unir emocionalmente a la
“Ompafiia de un bugue, ejerce, sin embar-
99, ung influencia exterior sobre los recur-
S0s. Por tanto, la seguridad ocupa ‘6‘1 121;
9ar de] “marketing” en el modelo (fig. 2).

Los lectores comprenderdn fécilmente,
JUe nuestra divisién de las (ICfI'V_l@CIdG::"S\S a
Ordo, en cinco elementos. es cxrt1f1c1crl'{_ t,/or-
‘Ue hay una considerable superposicion,
"0 solqmente de los comp_ongn’tes,' sino
tqmbién del tiempo. Esta comc;ldencg:x ;
®momdq es una fuerte potencia de desa-
Q'Uerdo‘ j - |
Lo influencia de la ingenieria v seccg;—
s afines. en los buques y en los dep e—
tQ“nentc.vs directivos en tierra —factor CIL}_O
°® considera con recelo, y -a veces con 2
Ue parece sospechosamente temor, }?O
qlquﬂos miembros de los depcxrtameztl ?s
“Onvencionalmente superiores pone en tela
€ Juicio el estado relativo de los dc]); pII‘Jn;-
CIbaleg departamentos o b_ordo del bug 2
el punto de vista tradicional de 0‘1:118 2
“rriente de navegacién re:;_oresen’mfr1 air-
Eeq*« con respecto a los otros que los S
€n, '
Fste relativo aumento cjle la mﬂuﬁ]igﬁ
de log departamentos técnicos, €8 P4
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larmente notable en las organizaciones en
las que la responsabilidad del manteni-
miento total del buque se convierte en su
prerrogativa. A algunos oficiales se les ha
privado de un aspecto de su trabajo que
les producia gran satisfaccién. Aparte del
conflicto que puede engendrar (que nece-

Fig. 2

sita una cuidadosa direccién) es entonces
conveniente devolverles alguna autoridad
de alternativa. Esto apenas puede ser en-
teramente trabajo operacional —después
de todo el aumento de la mecanizacién,
instrumentacién, e incluso automatizaciédn
en muchas esferas operacionales, tiende
actualmente o reducir en ese sentido el
alcance— y, por tanto, tiene que ser de
naturaleza directiva. Esto no es ningtin ar-
did: es una préctica segura para poder dar
al que desempefna un trabajo, libertad de
accién en lo que es competente para ejer-
cer la delegacién. iy

El caréeter de fuerte inversién que tie-.
nen cada vez mds los buques, ha llevado
inexorablemente a la reduccién de las tri-
pulaciones. Si esta tripulacién estd mds
altamente instruida y especializada, es
cuestién que puede discutirse en cualquier
otra parte, pero si' lo estd, quizd podamos
esperar due requiera una direccién mds
cuidada. Sin embargo, el propio hecho de
su reduccién en nlimero, qumenta la com.
petencia de su contribucién.

Los costes en alza de todo —reparacio.
nes y recampios, suministro y equipo, ma-
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no de obra y servicios, v desde luego los
errores— exigen un mayor conocimiento de
los costes que nunca. La seleccién de prio-
ridades es un problema importante, con
frecuencia el mds importante.

Estas tendencias —la reduccién en la
superioridad relativa del departamento de
navegacién, la tecnologia avanzada, la
menor disponibilidad de mano de obra, los
costes en alza— junto con el hecho de que
el objetivo principal de la organizacién eg
todavia el movimiento de la carga en ex-
celentes condiciones, han llevado casi ine-
vitablemente, en mi opinién, al desarrollo
de la direccién de comité, en los bugues.
El planeamiento flexible es de capital im-
portancia, v tiene que ser un planeamiento
oficial mixto; la orgamizacién es vital para
la realizacién de los planes. v es mejor no
dejarla para disposiciones "ad hoc”, cuan-
do esta o aquella situacién surge; la coor-
dincacién de los recursos, una vez que se
ha llegado o un acuerdo con respecto ¢
un plan. es esencial; el control de los ele.
mentos del plan v de la organizacién es
necesario, cuando el proareso vigilado
para poder hacer las correcciones o realizar
combios completos adquiere un nuevo sig.
nificado; v la direccién tiene cue ser del
estilo an-opiado a las circunstoncias —Jo
aue imolica una gran comprensién de 1
naturaleza de la direccién. v capacidad
para eleair el mejor estilo. El término “di.
reccién fécilmente centralizada” se hg
ideado para describir este conocimiento y
hahilidad.

Nadie a bordo del buaue reauiere estq
habilidad en mayor grado que el Capitén
Fs avudado al hacer el planeamiento, por
el ecuipo; pero su posicién, desde la que
priede observar el conjunto realza su con.
tribucién. Similarmente, su influencia sobre
la organizacién puede ser decisiva. al mis.
mo tiempo aue su control del esfuerzo totql
en forma de avoyo. tiene que tener ung
influencia positiva. Es auiz& en la coordi.
nacién. en lo que consiste su oran valor:
al ejercer una traccién de sélida unifica.
cién, sobre los elementos en puogna, de]
ecuipo, con el fin de asegurar al buque v
a la empresa arriesgada, la mayor posibi.
lidad de éxito, dentro del margen suscep.
tible de influencia de la direccién a bordo
del buque. Ni siquiera puede darse por sen.
tado su capacidad para dirigir.
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(Esta es la Unica razén por la dque é"
Panocean hace referencia al Capitd? ?
sus buques como al dirigente del budu®

El estilo de direccién del buque 1O %S:

nunca mds vital que en el comité: En :
mentos de extremo peligro, los hOmbmS%
dirigirén, como por derecho, dl caplﬁej
para que les guie y les lleve. Prob®™”
mente lo hard. Cuando lo hace, la M
ria de las veces acta como una clase de
super operador, que ejerce el dOmmlfi .
una fuerza. En el comité no debe de @ OI;
tar la postura autoritaria, necesard
tiempos de tensién y de urgencict su tad
metido no es entonces imponer su VOlunma
al grupo, ni actuar como un sello @€ g5 or
con respecto a las decisiones tomadds ges
los miembros del grupo en deliberacio”™
anteriores. Su cometido es diregir @9 i
en la solucién de los problemas; 4 g
les sobre las posibles consecuenci®® Sus
cualquier accién que pueda resultar de gil
Propuestas; obtener de cada m'lemb.rones:
mejor contribucién para las soluct? n
aportar su propia contribucién, ¥ eider
cesario, apuntarse o la critica, ¥ d‘.afe 00
SU propia contribucién. La investia? re’
sobre la realizacién de los arupos cjuZl:ﬁili'
suelven los problemas, unido d,]d hcorﬂo
dad de los presidentes, que actig” ,;nd
observadores o que conducen © alie? ™ ge-
los demdés o expresar sus 01311'1i‘r’]nes}era‘/1
mostraron que los arupos diriqentesasud‘
]%% Que tenian mdésg éxito. No es unc ?pﬂcia
c:['l Céd que la Panocean no haga Tefii ent?
Sinoll‘edor del bugue como al P, dif
. ente(?omo al “conductor” del com 4
En el ombient : tierrc ]Osm}fi’
venas °nte social en U pt?
e cada dia mds, discuten &
por e?ftq}élem}dd' Démosle arccid® o o0
Siecuting, S70n la opinién del (e
ibip 1> Sh terra o en la mar, diie" 4
G 20 cartel en sy oficina Y€ iad:
CiI‘dCIoS del “S r mdr
pesar g tatus Quo”. LA 77 sl
Puede ei{ifii reconocida clfd'se esz;edmi? %
€ Su amby I en un magnifico dlios ohclo5
) lente. Los capitanes ¥ -de
: Juos tienen que esperd T dv
: Inadog 7 dec 5“15
tienen Que o t Mme atreveria A - ato? e
dccioneg Jumularlos, o oue dlsijargo ol
nen eie SClslones, v sin el hto
Poder exigir el cumpli™ pbd o
d

(Pasa @



Amberes

Amberes deve el Escalda o §

038 y todo lo demds al Es-
caldq,

(Antiguo yefran belga)

Oi"ébel‘ego debe su florecimien-
Prign 0s cu'c-:uns'tancifzs que ocu-
ol azl]l casi szmultm}eamex}te:
Qe 110 \'iczlmlento del rio Z.wu}g,
e diazo como consecuencia in.-
Puierty la dec:,hnacmn del gran
Mients de Brujag y el en:s,ancha-
debig del Escalda occidental,
Yo SO & grandes avenidas del
miéa Ucedié ello en la segunda
oo 4 del siglo XV, Toda la na-
qiamgn maritima y el trafico
vig (?IIMent.aba aquélla se des-
145, © Brujas a Amberes. En
Vep dSG funfié en Amberes I.a
glo m_el'a primera Bolsa. Un si-
empy s tarde, con mas de mil
dag 88 extranjeras estableci-
Dlaza?}? el puerto, Amberes des-
tugy ]a a Venecia y se consti-
A e‘ Primer puerto comercial
Dlazéulopa" Amberes no sélo des-
Duept, Brujas como prmmpal
Qe del‘ horte de Europa, sino
mbién ocupé su lugar en

lag gsr%:,:?l]o de las ciencias y de
ru?s Jf“elacic:)l’ms maritimas que

% D;‘-S Sostenia con Génova des-
Yo h{nmpmg del siglo XIII fue-
Pafio] ansferidag a Ambe}'es. Es-
v ho]es Y portugueses, ingleses
con 1 Mdeses, por el mar, junto
s alemanes de tierra aden-

» Contribuyeron poderosamen-

Vista aérea del complejo de muelles del puerto de Amberes,
con la ciudad atrds,

te el desarrollo del nuevo puerto.
Las especias que los portugueses
llevaban desde las Indias Orien-
tales, llegaban a Alemania y a
Suiza, a mejores precios que las
que llegaban a puertos medite-
rraneos y alcanzaban la Europa
Central a través de los Alpes.
También se convirtié en el puer-
to de descarga de la lana de los
Merchant Adventurers de Lon-
dres. En 1531, se construyo, es-
pecialmente para ella, el edificio
de la Bolsa de Valores, cuyo
mercado de capitales apenas si
podria haber sido superado por
el de Lyon.

Pero en 1584 la ciudad es si-
tiada por los espafioles y captu-
rada un afio después (agosto
1585). El comercio y la navega-
cién se desvian de Amberes,
cambiandose a Flesinga y a
Amsterdam. En 1581, lo que hoy
es Holanda consigue su indepen-
dencia de Espaifia. Las maérge-
nes del Escalda y su desembo-
cadura quedan en poder del
nuevo pais independiente. L?,
mayoria de las casas estableci-
das en Amberes cierran' sus
puertas; el comercio maritimo
se paraliza casi por compl-et'o. El
tratado hispano-holandés firma.
do en 30 de 1648 confirma la po-

sesién holandesa de una faja de
costa que incluye las bocas de]
Escalda. Después de la guerra
de Sucesién de Espaiia, Bélgica
pasé a poder de la Casa de Aus.
tria (Paz de Aquisgran, de 1748.
Pero en 1794, las tropas fran-
cesas de la Revolucién capturan
Amberes y gran parte de Bél.
gica. Sieyes decia en Abril de
1795: Diez aiios de paz, con Iq
posesion de Amberes, de Flegin-
ga y del Escalda y veréis a Lon.-
dres y al Tdmesis mds abatidos
que por diez afios de victorigs.
Pero ni la Revolucién ni Bo.
naparte pudieron consolidar ta]
conquista. El Congreso de Vie.
na (1815) que finiquits las gue-
rras de la Revolucién y del
Imperio, acordé la fusién de Ho.
landa y Bélgica, que sélo con-
venia a la primera. Después de
numerosos levantamientos de log
belgas, Guillermo de Holanda
aceptd la independencia de B4l
gica, pero manteniendo las fron-
teras anteriores, Io que signifi-
caba que Amberes continuaria -
bloqueado. En 1839, Holanda y
Bélgica firmaron un tratado que
fijaba una cuota de 1.50 flori-
nes por tonelada neta a los hy.-
ques que entrasen a y saliesen
de Amberes, Posteriormente, el
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12 de mayo de 1863 se firmé en
La Haya un convenio que puso
término a esa cuota, mediante
un pago total de 32,250,000 fran-
cos. A partir de entonces, Am.
beres ha venido creciendo per-
manentemente, y las pequenas
_cuestiones en litigio se han ve-
nido solucionando de manera
cordial entre ambas naciones.
En la actualidad, con un mo-
vimiento anual de mas de 75 mi-
llones de toneladas de carga,
Amberes es el tercer puerto co-
mercial de Europa y uno de los
mayores del mundo. Se trata de
un puerto fluvial, cuvas instala-
ciones cubren una area de 110
kilémetros cuadrados, a una dis-

tancia entre los 68 y los 96 kilé- ¢

metros aguas arriba de la de-
cembocadura del rio Escalda en
el mar del Norte. !

Esta leccalizacion

interior |

presas conocidas mundialmente,
se hayan asentado en Amberes,
incluyendo construceién ¥y repa-
racion de buques, plantas de
autos y tractores, refinerias de
petréleo y toda ra gama de la
industria petroquimica. El drea
portuaria incluye 1,000 hects-
reas para patios y almacena.
miento, proyectada para satis:-
_facer cualquier requerimiento
incluyendo 220 hectareas dt;
bodegas techadas, 95 kilémetros
de muelles, equipados con las

constituye una gran ventaja, g

pues la ciudad y el puerto se en- §

cuentran situados en la esquina
sur de nma de las zonas costa-
neras méas.densamente pobladas
y con el mas intenso trafico ma-

ritimo del mundo: el Delta de &

Oro. donde las aguas de los rios
Mosa. Rhin v Escalda, desembn.
can casi juntas constituvendo
una amplia confluencia en el
mar. i

El trafico maritimo, propia.
mente dicho, se incrementa no-
tablemente con otras vias de
transporte aue concurren ahi.
Ademas de Ia mnavegacién inte-
rior por los rios v canales. aue
constituve el 62% del tréafico
combinado flnvial-maritimo ame
entra v sale de Amberes, existe
én ]a misma zona una de las ve-
des ferroviarias més densas del
mundo, aue onera €l 26% de Ia
carga total. en tanto aue una ex-
tensa red de carreteras euro-
peas, en sus proximidades. ma-
neja el 13% restante de Ia
darad,

Por lo anterior, no es nada,
sorprendente que nuMerosas em-

de un circulo de n ‘-
kilémetros de radio, cop A
res como centy Tbe:

mercial fluvig]
Curopea; 4,
’ ‘es

.
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petréleo de Europa 00°1de“ta]f
tres cuartas partes de 12 Cf‘l‘;';o
cidad de destilacion de %ﬂdus,
—el producto basico de 12 mﬂfs
tria petroquimica— ¥ & 4
de la produccién de acer lb\ler.
las minas carboniferas del
cado Comun Europeo. o i
Amberes proporeiond unceﬂ’
cil acceso al mar a €S coente.
tracién continental .de g o
mercancias e industrias 2 10

vés del brazo occidentétlSi 0
Escalda, por donde tran

]-
de’
menos de 19,000 b“qu;sﬂés gg
tura anualmente ad e 10 Y
unas 30,000 barcazas ‘{185,;31'%‘5
liza.n para carg‘a.l‘ y uertos tﬂs
mercancias en otros P te, (2 b
Escalda. (Naturalmen pat? ode
cifras deben doblars® .t
tener el total del moV? dﬂﬁ
embarcaciones). otelt 4l
En1 ?:.cg)tglla?lidad e,xl?feg”l ﬁl
accesos maritimos P2, 369,169‘:111‘,
brazo derecho del EZI Sﬂhist-
canal Wielingen ¢ * 1 0"
desde el oeste ¥ ¢ © o
gat, desde el este. o o
E] acceso occident? 18 rt{c‘
profundo y princiP® “ ol P/
“A 17, donde se tort pr© ﬁﬁ
tico maritimo. En 128 © S
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dades de ]a boya, situada a unas
9 millas a] norte de Ostende, hay
Suficiente agua para esperar la
llegada del practico, sin temor
alguno 9. los movimientos de ma-
lea Como en e] canal Wielingen
eXiste un bajo, llamado Wande-
laar, con solamente 8.60 m. de
drofundidad en 1a mas baja ma-
rea sicigia, (m.b.m.s.), en 1862
la Autoridad Portuaria inicié el
dragado de una desviacién, lla-
mado ¢] Scheur, donde ahora ya
Se tienen 10.50 m. en la m.b.m.s.
Y omo la amplitud media de la
Marea es de 4.36 m., la profun-
didad minjme, en la alta marea
Ordinaria es de 14.86 m., lo que
Permite g] paso, con un resguar-

O de un 10% a buques con
13.30 m. ge calado, o sea de bu-
ques de hasta 76,000 tpm. De
conformidad con los programas
de dragado que se llevan a cabo,
%€ Prevén las siguientes profun-

ldades minimas en las m.b.m.s. :
®0 1976, 13.76 m.; 1977, 14.33
Y en 1978 15.24 m., desconta-
OYa el 10% de margen de se-
guridaq.

El mantenimiento del canal
en el brazo occidental del Escal-
da, asi como el practicaje ma-
ritimo y fluvial, balizamiento,
ete.,, estd a cargo de un Servi.
cio de Practicaje Conjunto Bel-
ga-Holandés, bajo la supervision
de la “Comision Permanente
Belga-Holandesa para la Nave-
gacion en el Escalda”, que pre-
siden cuatro funcionarios: por
Bélgica, el Director de Asuntos
Maritimos (en Bruselas) y el
Inspector Genera] de los Servi-
cios Maritimos de Amberes, y
por parte de Holanda, el Direc-
tor General de Practicaje (La
Haya) y el Director de Practi-
caje del cuarto Distrito, con
residencia en Flesinga. Estos
cuatro funcionarios, con sus ase-
sores, se reunen cuatro veces al
ano y a ellos se debe la armo-
niosa situacion que reina en el
rio, desde hace muchos aios.

El brazo occidental de] Escal-
da tiene la ventaja de permane-
cer libre de hielos durante todo
el afio, pero como ocurre con los
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puertos del mar de] Norte ests
sujeto a la niebla, que buede per-
turbar la navegacién en ciertas
ocasiones, Sin embargo, la pre-
vencion de accidentes ests ga.-
rantizada por la actual cadena
de radares, que cubre la zona
portuaria de Amberes y Ja por-
cion del rio en territorio belga,
Ademas se estin levantando
otras dos torres belgas de radar
en territorio holandés, en la
parte oriental del brazo occiden.
tal del Escalda. Los operadores
de radar mantienen constante-
mente informados a los pricti-
cos y capitanes: que navegan en
la zona.

De esta manera Amberes,
puerto de la mayor importancia
es, igualmente, simbolo de un
excelente entendimiento entre
naciones otrora rivales y un cla-
ro ejemplo de convivencia, de-
mostrando que los beneficios ob.
tenidos por una de las partes no
significa mengua alguna en per-
juicio de] vecino,

—
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Una Investigacién Sobre los
Ataques de los Tiburones

La estrategia adecuada que
debe adaptar un buzo cuando un
tiburén lo ataca, siempre ha sido
un tema de discordia entre los
nadadores, los buzos y aun los
bidlogos marinos. Hasta hace po-
co, se creia que generalmente ca-
si todos los tiburones atacaban
impulsados por el hambre. F. G.
‘Walton Smith, Presidente de la
IOF, durante una entrevista en
la primavera de 1960, atribuyé los
ataques a aquellos tiburones “de-
sesperados y hambrientos”; luego
dijo que para contrarrestar seme-
jantes ataques “uno debe dirigir-
se directamente hacia el tiburén
y golpearlo con cualquier cosa:
un arpén, una cdmara fotogrd-
fica, etc. Y si uno se encuenira
totalmente desarmado, se deben
usar los pies y las manos”. En
una publicacién reciente, el Dr.
David Baldridge del Laborato-
rio Marino Mote, puso en tela de
duda la explicacién tradicional de
la motivacién por el hambre, vy
sugirié que quiz& el interrumpir
unos galanteos o la intrusién de
una victima incauta dentro de la
4rea protegida por un tiburdn,
ocasionan los ataques,

Ataques Motivados por el

Hambre.

Es muy dificil determinar las
motivaciones que causan los ata-
ques de los tiburones. El hambre
es la explicacién obvia. Las he-

ndas' suelen parecerse a unags
n}ordldas con las cuales un tibu-
ron sacia su hambre, Por otro Ia.
do, el tamafio Y la forma de la

a mordidas. Si e] hambre niotivs
los ataques, es 16gico pensar u(I
la presa desaparecers pcxrciqul{ :
completamente. Y, adecir verdcrdo
esto es lo que sucede en alguno '
casos. En octubre de 1939 unoS
t1burones atacaron a dog ‘cIcrv ;
chstcfs cerca de ung playa en ;I-
provincia de Nuevq Gales dej
Sur, Australie, Y al dia siguient

se enc?ntraron Sus restog dentre
del estémago de un tiburén-tigrz

se hcm hallado 1og restos de ]

victimas dentro de los estd s
de los tiburones, pero I'u:?clfl-r'1 %
presenciado los ooy

En otras ocasio

nes, | :
de los tiburoneg ' o Victimas

ton sélo perdie-

5 por A, Peter KimleY
1968. Un muchacho se halla:f
sumergido respirando por U 5
bo, cuando un fiburén lo a{chd'
Unas marcas de dientes €n forﬂ;ﬂ
de unas medias-lunas qu€ al*
impresas en las “aletas” 9¥° Cu-
2aba el nadador, Sin dudd 9
na, unas mandibulas @° 05
hicieron estas marcas o7
movimientos parecidos ¢ ununas
chillade horizontal, ¥ 10 €° cho
mordidas verticales. El muChduﬂd
sufrié varias heridas é? rQualt‘"s'
rodilla y un tobillo, 105 3 md”
igualmente, careciem de dien
cas caracteristicas de 105 © e
pPuntiagudos y tenaces
nen los tiburones en sS4
la inferior. Pese a que 5°
taron casi 1,000 puntadtds i
cerrar las heridas del .hlcjaablg
dié muy poca carne. Es 1r_1bur n’
que en esta ocasién el on @
los tiburones, no atac
sentirse hambrientos. | disc"y
As{ pues, en cualqmeria vl
sién acerca de la esnategcoﬂﬁd
un buzo debe adoptd® eﬂo de-bg-
de un tiburén agresiv® Vacﬂ
recordar las distintd® b
nes que impulsan &
atacar, El buzo debe 0v?
aquellas acciones qu‘;asI
ran un ataque en ©
tuaciones posibles. 4, 1d
El Dr. Donald Nels?” . jifo”
versidad del Estado @¢ ué
en Long Beach, Opindn ur?
to que los tiburones °
Paces, al igual qué
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lobos Y los halcones, también
ellos eligen con cautela la presa
que quieren atacar. Los tiburones
N0 atacan a un animal que es
demasiado dificil de apresar o
due es capaz de herirlos durante
SU captura. Por esta razén, se les
DUefie atraer fécilmente dentro de
U drea tocando un disco que re-
Produce los sonidos de un pez
;101_1; forceje_a Y que es f&cil de
l‘one]:mr. Sin embargo,_ I_os tibu-
Sivqm;m pueden sob.revwxr exclu-
iMente con una dieta de peces
t:l“:ss: Pues muy pocos exis-
' ©0 su habitat. Persiguen a los
Fé[r:i??cfles cuya captura es la mds
- 108 peces jévenes, los viejos
4 I?S invdlidos. No obstemte, es
E;;;blz que si. tcd?s presas esca-
desv;em Bl un t.lburon.s?fre de una
e gja fisica, quiz& "atc:que a
e es de: gran tamano. Lo di-
..tibugo'!cmq una”teoria d? los
ey ne-ls—bmbones : Semejgnte
fone 1ct'-‘l-l P a unos 'cuantos tibu-
. Qtaeroces y asesinos de todcfas
o Gl ques. Sin embargo, tan so-
sten unas pruebas escasas
?CfrFI. defender esta teoria.

E ’ P
Stimulos parg los Rapaces.

1.O[é*ctpcflrentemen’re, casl todos ICfS
Urones son cautelosos, '{r’los ti-
ibmoes na son la excepc’non. Los
o65 Q{unels ]ow'*e'nes son mds c:udfx-
o log ; Os viejos. Se acercan mds
mrqmnuzos, y los pescadores los
con mayor facilidad.

prgﬁéo ctcontecef con otros de-
o 'Ores, los t1bur_ones poseen
ey Organos sensoriales r.ncrgni-
Qtrq‘ con los cudales localizan y
i Pan o sus presas. El Dr. Nel-
un Cree que, a menudo, cuando
& buzo estq¢ en peligro de que
thtgtqque un tiburén, el tibU:I;éI'l
R bq como un animal de rapina.
DrOdUZC? debe tener cautela df':' no
i u‘flr un estimulo que incite a
A Mimales de rapifia, pues es-
qt'qpl‘Obcrblemente, provocaria un

que, Estos estimulos pueden

C -

Durante experimentos realizados, cuando un tiburén se ve amenazado

un buzo, efectia una “demostracién”. Los componentes natatorios del ndpor

pliegue” se observan en B, con balance lateral exagerado del cuer oes‘

en C, gira de un lado a otro y avanza siguiendo una curva En pA Yi
tiburén se desplaza normalmente, ; t i

ser acusticos, tales como los ca-
racteristicos sonidos bajos y de-
siguales que emiten los peces
cuando se arremolinan formando
un banco para comer, jaibas, gu-
sanos u otras presas, pueden ser
olfativas, tales como los fluidos
corporales la sangre que brota de
una herida y se extienden dentro
del agua; pueden ser substancias
aue se desprenden de un pez en-
fermo, o solo unos metabolitos
iénicos secretados en la orina de
un pez sano; pueden ser visuales,
como una luz reflejada por los
flancos de un pez que huye o los
movimientos irregulares de un
pez herido; finalmente, pueden ser
eléctricos, tales como los peque-
fios campos bioeléctricos genera-
dos por los animales marinos.

Substancias que detectan los ti-
burones.

Ya desde 1910, los cientificos
demostraron que los tiburones se
orientan utilizando su sentido del
olfato. Si a un tiburén se le cie-
ga colocdndole unos tapa-ojos y
se le taponan las narices con al-
godén, serd incapaz de descubrir
una iaiba muerta y agujerada
dentro de su tanque. Cuando se
le destaparon las narices y recu-

pera su olfato, el tiburén f&cil-
mente locdliza la jaiba.

Tres ahos mds tarde se descu-
brié que los tiburones también tie-
nen la capacidad de localizar 1q
direccién de dénde proviene un
olor.

No fue sino hasta la décadga
de 1960 en que se llevaron « cqa.
bo unas investigaciones extensas
en lo que respecta al olfato de
los tiburones. Por esa época, se
estudié el cardcter atrayente y re-
pelente de numerosas subston-
cias en presencia de varias es-
pecies de tiburones. Se descubris
que los tiburones detectan extrerc-
tos de pescados en una concen-
tracién tan minima como la de
1 x 10-* ppm. Los tiburones locali-
zaron la sangre humana en con-
centraciones desde 0.1 ppm. has-
ta 0.01 ppm. El sudor humano en
una concentracién de 1 hastq 2
ppm. actGa como un ligero re.
pelente; la orina no les hace nin-
gun efecto.

Un Mensajero Quimico,

D.e interés particular resultaron
varios  experimentos realizados
para comprobar la eficiencic con
que los tiburones detectan Ias
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presas sanas. En uno de estos ex-
perimentos, varios peces normales
se encerraron dentro de un reci-
piente de pldstico, cuya agua se
vertia con un sifén dentro de un
tanque en donde nadaban varios
tiburones. Cuando se virtié el
agua por el sifén dentro del tan-

que, los tiburones mostraron reac-
" ciones de hambre, rodearon el
chorro v hasta mordieron la ex-
tremidad del sifén. Obviamente,
se percataron de la existencia de
jos peces a través de un mensa-
jero quimico. Empero, los tiburo-
nes pronto se acostumbraron al
olor, como nos sucede al oler un
fuerte perfume que despide una
persona: después de un rato ya
no lo notamos, Después de va-
rios minutos, con un palo largo,
~ se obligd a los peces a moverse
agitadamente; se inquietaron y
lo stiburones, de inmediato, vol-
vieron a exhibir iguales reaccio-
nes. Gracias a estos experimen-
tos, los cientificos llegaron a la
conclusién de que los peces exu-
den unas substancias quimicas
tanto en situaciones normales
como en situaciones de tensidn,
v que los tiburones se percaton
de dichas substancias. Desgracia-
damente, el mensajero quimico
nunca pudo aislarse ni identifi-
carse.,

Durcmte los Gltimos diez ahos,
los cientificos han descubierto que
los tiburones se dirigicm hacia so-
nidos de baja-frecuencia y dis-
parejos. Esto se demostré a prin-
cipios de la década de 1960 con
unos sonidos que tenian caracte-
risticas similares a las emitidas
por los peces heridos; los tiburo-
nes que estaban en las cercanias,
rédpidamente nadabon hacia el
lugar en donde se hallaba el emi-
sor de los sonidos. A pesar de
que en las primeras etapas de
esta investigacién se creyd que
solo los sonidos emitidos por los
peces heridos atraion a los tibu-
rones, hace poco se descubrid

que a ciertos tiburones jévenes
los atraen los sonidos producidos
por las barbos y otros peces al
comer, lo mismo que cucndo se-

mejantes peces se inquietan o
luchan,

Tomando en consideracién es-
tas informaciones, el nadador que
se topa con un tiburén debe na-
dar lo mdés silencioso Y ritmica-
mer'ﬁe que le sea posible. Los ex-
perimentos preliminares, en los
cuales se escuchabom diferentes
estilos de natacién, indicaron ue
la brazada de mariposa es lg gue
menos atrae a log tiburones, E|
alejarse répida v repentincnne-nte
de un tiburén lo incite o atacar:
esto se ha comprobade en nume’
r?si'::fs ocasiones. Lo dicho pcrrec;,:
Ic_:;gwo, pues una de las rrovoce-
clones mas poderosas Para que
lcls rapaces ataquen es Iq huid
stubita de su presa. Por 1o tcm’tCt
CI_I parecer, es preferible c:]e'arsO'
de% tiburén muy lentcrmente] v
dejar de mirarlo, si eg poéibslln
Sgg gSi protegerse gi ataca dc'nf ’

e puntapi 22 ;
lo. Qui-zdpseairp&ismiisempm(mdo_
dar semi-sumergido e
le pre§encicr de un hoillt::;o o
superficie del aguq quizé ]en i
cuerde al tiburén yn, Ay

; A posicid

ica d i
p | e los peces, que caracteriz
a los peces heridos. 7

El Papel de 1o Visién.

A=

——

Extrafio como Parezeg
hen redlizado muchagg ir{ s

; Vesti
cliones para confirmey i

_el

pies; entonces ge vuel
portante que o] olfat

Una creencig popuo ¥ ¢l ofdo,

lep asegurg
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que algunos colores Vivos, t‘f‘les
como el naramja y el dmdnuof
diraen a los tiburones. Empero: =
los tiburones pueden percibir
no los colores, es algo que auf
ignoramos,

Hace poco, un cientifico holat™
dés prové que unos pequeﬁo.”: §
burones, como el cazén “Soyhor
hinus canicula), y las rayas (B
Llavata), pueden localizar g )
presas que viven en el fondo E.
les como las platijas, los Crusto
ceos vy las jaibas, gracias 4 an
campos bioeléctricos que exud
Sus cabezas y sus dgdudf"' A
fuerza de estos campos VoT¢ TeS
gtn la condicién de los ani™ X
con los cuales se realizan 19° fc;s
perimentos. En cmimales inwcni«
estos campos alcanzan unos y
veles locales de 500 microvol'®
a veces mds, dependiendo © o
inquietud del animal. En % O(dir
males heridos, se pueden -
los potenciales més altos cerc
las heridas,

s ea%”

Campos Eléctricos de cierto
Pos de buceo cuténomos:
i ]e
Quiz& una explicacion plausif;n
de los escasos Cﬁdques q}l aw
sufrido los buzos con €W jgs
ténomo se debe a las 9 .ga8
Corrientes  galvémicas € que
entre los distintos metaless dd
formam el tanque, los ﬂrdnteagn /
drnas vy el regulador. - seme’
tud del campo creado por o
jontes corrientes quizd rlovisﬂaI
cuerde con la impresio” pu?”
del tiburén con respecto ¢ no g
Io cudl le hace creer d¥°
una presa aceptable. 5| D
Segtin el Dr. Nelson ¥ ,0d?
Smith, ung huida 1éP i jad””
Provocar ung reaccién ¢° amieﬂto
mientras que un comP? I Zdrs6
Opuesto, tal como el abd apul’ o
Aagresivamente hacia © retrO‘
enemigo, quizé lo incite 'rﬁeﬂtd
ceder. Al hacerlo, el P¥Z° lrﬁe i
Verse cornwlat~mente difere
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: 1 arrinco-
L. iburén es proporcional a
y : “demostracién’ del tibur : ue éste se le
rl{gmlinetsgsxiad uie ll}a obliga el buzo y a la viloc(l_':dafit fr?;noci D, es normal,
Aproximeq Lc:qintensidad desde A, la mayg:fel:'gsgroli;ia de espacio. La irr'uip-
; iburén tiene una i SeCHA0.
Ei%nsuponellguepgf dgq::imgc;rl: };uzo, origina esa demostracién del
en ellg,

las Presas habituales del tiburén;
N vez de alejarse con celeridad,
el buzo ataca; en vez de encoger-
5, el buzo extiende los brazos y
rata de verse lo mds amenazan-
e que Ie sea posible. Podemos
9Cer una cnalogia de semejante
“OMportamiento: cuando un perro
Aaca o yn gato, este eriza sus
Pelos y encorva el lomo tratando

¢ Verse més gromde y de desa-
Nimar ol perro para que no in-
tente atacarlo.

La estrategia que acabamos de
escribir se basa en la suposicién
€ que la motivacién del tiburén

®S el hambre, El Dr. Baldridge
Ofrecig dos razones alternativas
Para e] ataque de los tiburones:
UNa agresién sucitada por la in-
Situpcicn da sus cctiridades. de
dCoplamiento, o lor intromisién de
o Victima dentro de un drea pro-
tegidg por un tiburén. En ambos
Sas0s, si el buzo se le acerca al
L0860 eoniilos. biazos y las pier-
1S extendidas en una téctica que
5 usq para amedrentar a un ti-

burén hambriento, logrars, por '10
contrario, provocar unda reaccién

agresiva., Por esta razén, es im-
portante conocer mds «a fondo las
posibles motivaciones,

Las Heridas de la Victima se Pa-
recian a las que Tenia una hem-

bra.

A pesar de que el intel'*rum:pir
un galanteo es una exphccxcxlén
plausible de los ataques de los
tiburones durante ciertas époccf:s
del afio, en realidad los cientifi-
cos poco conocen en lo referex.lte
al acoplamiento de las especz'es
que atacan con mds frecuencia.
Sin embargo, en ciertas épocas
del afio, los tiburones adultos que
capturan los pescadorgs_ presen-
tan unas cicatrices semlmltculareg
sobre sus lomos. Estas heridas en
forma de media-luna se han des-
cubierto en los lomos de las 1’38m-
bras "punta negra” (Carcharinus
Limbatus), entre la primera y I_cz
segunda aletas dorsales, Se opi-
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nq, qunque nadie jamds lo hq
presenciado, que las hembras re-
ciben estas heridas durante los
acoplamientos, Las que recibié e]
muchacho que buceaba cercg de
‘West Palm Beach se parecen o
las que tienen 1gs hembras vy, por
esta razén, el Dr. Baldridge sugi-
rié que el interrumpir yn galom.-
teo explica por qué atacan Jos
tiburones, Antes de que esta po-
sibilidad se acepte como un he.
cho, los cientificos deben llevar o
cabo mds observaciones en lo re-
ferente « Ia naturaleza de los qeo.
plamientos de estos dnimales,

Otra Razén que Provoca log Ata-
ques.,

Existen mds Pruebas parg o
segunda alternativa: Jos tiburones
atacan porque defienden una
drea. El Dr. Baldridge reporta que
€N unos cuantos casos en los cua-
les se han filmado secuencias de
unos ataques, los tiburones adop-
tan una pose caracteristica inme.-
diatamente antes del ataque. Los
cientificos dedicados « 1o conduyc-
ta de los animales, llaman a se-
mejantes poses “exhibiciones",
puesto que aparentemente con
ellas los animales se envian co.
municaciones., Por ejemplo, Iq
postura encorvada de] gato ante
un perro agresivo es ung exhibi-
cién, la cuadl le indica al perrg
que el gato estq listo defenderse
s1 el perro se le acerce mds. Estq
exhibicién les permite el perro y
al gato evitar Jas heridas que su.
frirfom si llegaran o pelear,

Los doctores Nelson Y Richard
Johnson han fotografiado Y anali-
zado con esmero as exhibiciones
de los tiburones grises, (C. me-
nissorrah), Dividieron Iq exhibi-
cién en dos elementos "locomoto-
res” y en cuatro elementos ‘“‘de
actitud”, con el fin de compren-
derla mejor. Log componentes “'lo-
comotores” son movimientos na-
tatorios muy exagerados en un
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plano horizontal vy el nadar de la-
do siguiendo una configuracién
curva. Los cuatro componentes
“'de actitud’’ son el apuntar hacia
arriba con el hocico, el bgjar las
aletas pectorales, el encorvar el
lomo v el doblar la cola en una
direccién lateral. Algunos otros
ientificos han reportado el haber
presenciado exhibiciones simila-
res cuando observaron a los tibu-
rones de nariz-negra, (C. acrono-
tus), a los tiburones sedosos (C.
falciformis), v a los tiburones de
“cabeza-de-gorro’”’ Sphyma tibu-
ro).
Una exhibicién a menudo precede
un cataque.

Existen cinco incidentes recien-
tes en que semejante actitud pre-
cedié el ataque de un tiburén.
Uno de ellos, de sumo interés,
ocurrié cuando dos buzos perse-
guicn a un tiburoncito gris para
fotografiarlo. Cuando lo tenicn a
siete u ocho pies de distanciq,
vieron que el tiburén empezd a
nadar siguiendo un circulo, y que
su forma de nadar era distinta:
el golpeteo de su cola cesd v ba-
lanced toda la porcién posterior
de su cuerpo de un lado a oftro.
Los buzos observaron que empe-
26 a balancear la cabeza sélo
después de que ellos se acerca-
ron a una distemcia critica del ti-
burén, y llegaron a la conclusién
de que la naturaleza de semejan-
te actitud era defensiva y que los
tiburones la exhibian cuando
se les perseguia en un drea ce-
rradda.

A decir verdad, tal parece que
esa actitud es caracteristica de los
tiburones grises. Varios experi-
mentos han demostrado que estos
animales hacen sus “'demostracio-
nes” cuando se creen amenazd-
dos por un buzo. La intensidad
de la exhibicién estd relacionada

n el grado de extensién del
cuern-

co
4reca cerrada en donde se en

tra el tiburén, y con le rapidez

con que se le acercd el buzo.
¢Por qué los tiburones ejecutan

tales demostraciones? Muchos pe-

ces sedentarios defienden un
territorio, un drea especial, en
contra de otros animales de su
propia especie y de otras. Hasta
la fecha, no tenemos pruebas de
que los tiburones defienden dreas
especificas. El Dr. Arthur A, Myr-
berg de la Escuela Rosenstiel de
Ciencias Marina y Atmostérica y
el autor, propusieron otra posibi-
lidad: quizé& un tiburén proteje un
drea circundante moviéndose jun.
to con ella al patrullar a lo largo
de la costa. Los cientificos llaman
a semejante espacio portétil “una
esfera personal”, Cuando un ani-
mal retador o peligroso penetra
de‘ntro de ese perimetro, el otro
animal, sintiendo el peligro, adop-
ta una actitud o hace un movi-
miento caracteristico indicando
asi que estd listo para atacar, Si
el intruso se acerca mds, reba-
sando una distancia critica, el
dueno del perimetro lo ataca ’con
violencia.

Las Posibilidades de los Nuevos
Repelentes.

Se deben dedicar mds investi.
gaciones para comprender aque-
llos estimulos que provocan los
ataques de los tiburones, Tan s4.
lo conociendo esos estimulos lo-
graremos descubrir un repelente
verdaderamente eficaz, Hasta
ahora, las investigaciones en lo
que a repelentes respecta se han
co?qetado a esparcir substancics
quimicas nocivas dentro del agua
las cuales perjudican o los buzos;
junto con los tiburones, o las cuca
les, debido a clertas Iimitcxcicme-
fisicas, no detendrdn o tiempo CS[
un tiburén para salvar o sy vic
tima. i

Unas observaciones submari-
nas muy limitadas se han llevado
a cabo para estudiar o log tibu
rones dentro de su ambiente nq_
tural. Probablemente, esto se deb 3
a los peligros obvios inherenteg .
semejantes investigaciones. qu
pero, tales investigacioneg tiene ;
que llevarse a cabo. Si las re 1'rl
zamos, los buzos del futurg serci’xl_
capaces de evitar un ataque uﬁri
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lizando una estrategia basada en
un conocimiento preciso de 105
patrones del comportamiento de
los tiburones. Por ejemplo: st los
tiburones realmente miden und
distancia que los animales et
dores no deben rebasar, el oo
cer dicha distancia —o quZ&
distancias, segtn la especie de
tiburén en cuestién— le seria W24
ayuda valiosa a un buzo.

Otro repelente factible podrid
surgir del hecho de que muchos
animales capaces de herir, tales
como los lobos, los perros ¥ *
cinocéfalos, evitan herirse unos 4
otros adoptando actitudes sum
sas que inhiben los instintos agres
sivos de los animales mds grav”
des y fuertes, Los perros Y .l?s
lobos demuestran su sumisio”
agachando la cabeza ¥ estirand®
el cuello hacia adelante, tomane;
do asi una postura sumame™
vulnerable a un ataque. Los
nocéialos se voltean ¥ muest®
el trasero. Si unas actitudes Sui
misas parecidas existen en °
repertorio de los tiburone® rd
buzos podrian imitarlas iu,
evitar un ataque. (LOS e
ralistas « menudo utiliz?®® Jo-
imitaciones de los estimulo® Co-
ve. Hace poco, al estudiof Ios,igco
rilas montafieses, ienh;
logré tocarles después de ,ha do
ganando su confiomzd imltd-n s
Sus vocalizaciones Cdrdderishc
cuando comicn y se aseab?” .eﬂ

Aunque los cientificos efdcﬁﬁ 105
vias de comprender mejo
Causas que provocan los
de los tiburones, todavid & Los
mucho camino por recorre’ ado
investigaciones han progrisnen’
hasta el grado en que actuaecidf '
te se pueden calcular ¥ ar anis”
hasta cierto punto, 108 mede 108
mos que rigen los sentidos ené”
tiburones. Hoy dia, 10 ql’,le 009
mos que determinar €8 i {1do®
tha el conjunto de €s©S 8 r; o
para producir una coP &
herente. -

e
(Trad. de Seda Fronhe



Los
Astilleros
de

Alemania
Occidental

Los astilleros de Alemania
Occidental son posiblemente los
mejores conocidos por sus bar-
cos construidos con alta tecno-
logia-trasatlanticos de carga,
barcos de pasajeros, contenedo-
res, transbordadores, ete., —pe-
ro los barcos petroleros han
venido tomando una importancia
creciente en los pedidos de cons-
truccién. Con la falta de érdenes
de construceién de barcos conte-
nt’.:dol‘es después de que los del
lejano Oriente fueron consegui-
dos, los principales astilleros fue-
ron destinados a construir los
grandes petroleros y asi al fina-
lizar marzo del presente afio, €l
Lloyd’s Register mostraba a Ale-
mania Occidental ser la nimero
tres en la construccién de petro-
leros, con 5.731,000 trb., de las
7.630,000 que represenaban los
pedidos de esos buques. Los gra-
neleros constituyeron otras . ...
831,000 trb. y los transportado-
res de aceite mineral, 86,000.
Los barcos de carga general y
los barcos contenedores, re-
presentaron 474,000 trb. ¥
los “transportadores especiales”
—término que usa el Lloyd’s
para designar a los barcos que
transportan substancias quimi-
cas y gases licuados—, llegaba a
las 274,000 trb. Los barcos pes-
queros reprsentaban 5,000,

Astilleros Bremer Vulkan. En primer término, el primer pe-
trolero de 320,000 tpm., construido en ellos.

La construccién de petroleros

en Alemania Occidental esté._

orientada hacia los supertan-
ques. De los 495 barcos de o won
100,000 trb. o mas, ordenados en
todo el mundo, Alemania Occi-
dental tiene 33 de ellos, el mismo
namero que Suecia y es el se-
gundo respecto a Japén, que tie-
ne 259 en sus libros de pedidos.
Esos treinta y tres barcos tan-
ques, estén distribuidos en tres
astilleros: Bremer-Vulkan, H.D.
W. y AG Weser. -

BREMER VULKAN.

El astillero de esta Empresa
est4 situado sobre el bajo Weser

en Bremer-Vegesack y tiene una
larga historia en la construccion

de barcos, que arranca del afio
1805. El nombre completo de
ella es: Bremer Vulkan Schiff-
bau und Maschinenfabrik y fue
adoptado en 1893.

Orgulloso de su sitio, el astille-
ro Bremer-Vulkan estd siendo

cambiado a su nuevo lugar, un
dique con capacidad de 450,000
tpm.; 331.7 m, de eslora; 59 de
manga y 14.25 de calado, E] di-
que estd servido por una gria
de pértico de 450 toneladas de
capacidad que estd montada so-
bre rieles, separados uno de otro
107.85 metros. Esta gria puedé
elevar un peso cualquiera hasta
58 metros. El dique estd proyec-
tado para ser facilmente amplia-
do, tanto en su longitud, como en
su anchura. Est4 siendo emplea-
do actualmente para la produc-
cién en serie de super-tanques
extra grandes, )

Los pedidos actwales de la
Cpmpaﬁia, comprenden tres se-
ries de barcos tanques: una para
transporte de aceite mineral a
granel de 77,300 tpm., otra de
petroleros de 820,000 y una ter-
cera, de barcos de carga, de
15,500, El primer barco de
320,000 t., fue recientemente en-
tregado a la Compafiia petrolera
“Shell”, Este buque, serd segui-
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do por otros dos para la misma

Compaiiia y por otros, para pro-

pietarios distintos, incluyendo la

Cia, C.Y. Tung, de Hong Kong.
Las series de graneleros, son

del diseno Panamax. La tercera

serie es del tipo Liberty aleman

—un barco que ha probado ser
una buena embarcaciéon en los

ultimos afios— y el cual no so-

lamente es construido por Bre-
mer Vulkan, sino también por
otros astilleros alemanes,

A través de los afios, Bremer
Vulkan ha construido un consi-
derable ntimero de buques rapi-
dos de pasajeros y carga para
propietarios como la Hemburg
Amerika Line, Norddeutscher
Lloyd (éstas dos compaiiias for-
man ahora el Hapag Lloyd), la
Blue Star Line, Shaw Savill y
Y.C. Tung. Por todo ello, no ha
sido sorpresa saber que la com-
paiifa haya entrado al negocio de
los buques contenedores y haber-
se convertido en uno de los prin-
cipales constructores de este tipo
de barcos.

Bremer Vulkan tiene también
los mayores elementos de inge-
nieria y construye las méaquinas
principales de sus buques. Ofre-

ce maquinas M.A.N. de baja ve-
locidad, de las series KSZ en

todos sus tamaifios y también las
de mediana velocidad M.A.N.
Para barcos propulsados por
turbinas, Bremer Vulkan cons-
truye, bajo licencia, las maquinas
Stal Laval y también las calde-

ras Babeock nnd Wilcox y Fos-
ter Wheeler. Esta constructora

de barcos también estd conside-
rada como reparadora y se ha
enlazado con la empresa Rickmer
Werft, con un 50% cada una con
objeto de ofrecer un amplio
campo de posibilidades a los ar-

madores.

HOWALDTSWERKE - DEUT-
SCHE WERFT.

H.D.W. es la mis grande cons-

tructora de barcos en la Alema.
nia Occidental. La compafiia fue
creada_ en 1967 por la unién de
las seis mas grandes empresas
del pais, incluyendo la AEG Te.
lefunken y la Gutehorffnungs-
hBtte Aktienverein. Ese mismo
ano, las seis compaifiias dieron
sus acciones a la Deutch-Weyft
AG:’(ahora solamente una com-
pafiia poseedora de ellas) y a la
Salzgitter AG. Actualmente las
dos propietarias de lag acciones
son: la Salzgitter con el 74.9%
y el Estado de Schleswig-Hols.
t_em con el resto, HD.W. fye
formada para operar los astille.
ros que pertenecian g 15 tres
companias independientes : Deu-
Ehe ;Nerfl éG ; Howaldtswerke
ambur ieler
o §G_ y Kieler Howaldt.
La H.D.W. ArY
;;ividades (}gmodeg(%;‘gl]'{xac
arcos en dos ciuda 2
burgo y Kiel. Comod?:..miam:
parte de los constructores de bYO.l
cos en el mundo, D.H,W ha -
pgcmhzado su pl‘OdllCCiC’)l-‘l’ en IGS-
anos recientes y actualmente O’S
lo se dedica a la dg barco i
troleros y transporteg d g
natural licuado. _e 5
Los barcos tan
clasificados en t

de 120,000/140.000
) ’ t ’
de 230,000/240,000 y 113:;, Ay

ra de 470,000
tadores de gas’ ng}%ﬁ, transpor.

son de 125,000 rne‘?l (GNL)

» r - ]
cos cada uno. La COHStrL?gci gUbl_
estos barcos es n de

ta act
reservada a dog ualmente

astil 1
mente: el de H leros tinca.

5 ’
el de I{iel-Gaard;?lbuﬁg;R%s i
: PCer

astillero, e] Kiel-Diety
ta dedicado al ar]r)riztmr:;}}gdorf i
barcos botados en o] Ki; (ée %
den, siendo este ultimo i e
grande de los dos. Tien:e (E{ ma,_s
ques de construccion ; o nﬁos s
24c§1n d2890 metros de eslolll‘;ero
con ‘3;12 ma51(1)ga Ml 7
El dique 3;’ I‘-&Spectivamente
2 7 lellenty) oo

una grua de pértice de 450 4o

Sus ac-
tora de

ques pueden ger
res clases: ypg,

MARE3 Y NAVES

neladas y el nimero 8 cuenta con
una gria simirar de 300 tonela-
das. Actualmente, Kiel esta cons-
truyendo una serie de buques
entre 230,000 y 240,000 tpm. L2
mayor parte han sido tanqueés
pero también algunos gl"dnele'
1'0S. .

El método de construccion a4
usa el astillero de Kiel, es PO
blemente tinico : el barco norma’
petrolero de 239,000 tpm., ten
una eslora (entre perpendict 2
res) de 310 m., sélo 2 m- e
corto que el dique mds 1arg® :
una manga maxima de 49
sean 5 m. mas que el dique maSl
pequefio, Con objeto de emple‘qfll
ambos diques, H.D.W. comi¢”
la construceién de cada barc®®
el dique mas pequefio ¥ 10 C(i,u»
pleta en el mas grande. u-
que comienza su vida € el
mero 8, con su popa en 1a @ 7
del dique. Los tanques Centraia-
son montados antes que 1%
terales, hasta donde la ]Ongltliﬁ
del dique le permite. Parte s s
superestructura es tambient G 2
truida antes de que el did%® =
inundado y la nueva Con?tl l
cién sea remolcada hac? .o
dique niimero 7. Los tanqué ans’
rales son colocados alli ¥ cfbl"“
truida la mayor parte de’?

muerta correspondienté .y
broa. E] astillero, es, i 4y €0
20, muy corto para perm™ deb?

locar todo 1o que en 12 proa'nﬂ’l'
Ser ajustado y para ello, 5¢ la-l'co
da el dique y se mueve © que
hacia popa, ajustandose 0101?5"'
falte, mientras el budd®  pw
espués de ésto, se sac? e"zl st
que del dique y se lleva P ol
terminacién y ajuste fiP?
muelle de armamento. &
El advenimiento de 10° uq, e
peroleros y su popularida ; (G
bénsas de los sﬁpel"'tan-qu?tadas
Jaron a H.D.W. con 1 afi®
alternativas, pero esta 0 gia®
Va a construir un mueyeté i’
Designado como el 8-A+
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do construido a] final del niimero
8, en direccién al mar, Cuando
Se termine, sera de 400 m. de
eslora y 88.4 de manga. En su
cabeza, habra una compuerta se-
pardndolo del niimero 8, el cual
quedard 50 m. méas corto. Una
gria de pértico de 900 toneladas
de capacidad, con un claro de
163 metros, serd erigid sobre el
dique grande y sera capaz de cu-
brir parte del ntimero 8. Conse-
Cuentemente, serd posible en-

samblar secciones en el niimero
ff para e] 8-A y usar la gria de
éste para acarrear secciones has-
ta de 900 toneladas, La construc-
cién del mnuevo’ astillero estd
siendo cuidadosamente coordina-
da con el programa de construc-
cién de Kiel, de modo que las
Interferencias entre los dos di-
ques sean las minimas,

Cuando el 8-A se termine,
HD.W, ucard los tres para la
Construceién de barcos. Cuatro
barcosy tanques petroleros de
470.000 tpm. ¢ada uno. de provie-
tariog noruegos, estén va consi-
derados para su constrnecién en
€l mis grande de los diques. El
Primero se entregard en diciem-

ve de 197A. Se esneran mas ne-
didos y H.D.W. esté ya conside-
rando un proyecto para un dique
de 700,000 toneladas.

En Hamburgo-Ross, H.D.W.
estd construyendo barcos petro-
leros de 126.500 tpm. para Po-
lonia, Estos barcos son posible-
Mente Jos més grandes aue Ross
™ede construir en su propia gra-
da de construccién. pero como Ia
demanda, actual de barcos entre
las 80.000 v 130.000 toneladas
€S bnena v se predice aue asi
Continuars. no hay grandes razo-
Nes para Ja expansién de la
2rada de construceién: sin em-

argo, dicha expansién ha sido
Ya considerada por los construc-
ores, Ross es un antiguo astille-
Y0 y sus planes para conservarlo
Como ests, comenzaron a desa-

rrollarse al principio del actual
decenio.

A Jo largo de los afios de
sus vrespectivas historias, Ilas
compafias que ahora forman
la H.D.W., han construido casi
todos los tipos de barcos, inclu-
yendo costeros, de carga de todos
tamafios, de pasajeros, contene-
dores, transportadores a granel
(incluyendo el Otto Hahn de
propulsion nuclear), transporta-
dores combinados y todo tipo de
barcos petroleros. Aunque los
pedidos actuales consisten unica-
mente en transportadores de rfas
natural licuado y buques petro-
leros, todos los cuales. inciden-
talmente. son propulsados por
turbinas de vapor, H.D.W, estd
preparada para considerar no
tinicamente esos tipos sino otros
distintos,

Yendo mas alld de la cons-
truccién de barcos tradicional,
H.D.W. esti presente en la

construccién de equipos de ex-
ploracién de petréleo fuera-costa,
barcazas de alta mar y gruaas.
H.D.W. proyecta y construye
submarinos militares en uno de
sus astilleros de Kiel,

Vista aérea de los astilleros AG Wesser, en
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H.D.W. es también uno de los
principales reparadores de bar-
cos. Buques de alrededor de 300
metros de eslora pueden ser ca-
renados en sus 14 diques flotan-
tes y en sus dos diques secos,
mientras en sus muelles pueden
atracar mas o menos 20 buques
para reparaciones a flote, En
1973, se obtuvieron ingresos de
cerca de 200 millones de marcos
por el carenamiento de aproxi-
madamente 600 buques y por la
reparacion de 1,100, Ademas de
las reparaciones en viaje, inspec-
ciones, ete., H.D.W. obtiene nu-
merosos contratos de reparacio-
nes mayores o conversiones., Se
recuerda la reparaciéon del bu-
que-motor petrolero de 115,000
tnm. Horta Barbosa que fue vie-
tima de una colisién y presa de
un incendio; la reparacién y
alargamiento del Carlantic, gra-
nelero de bandera liberiana, el
cual se incendié después de una
expiosion en su sala de maqui-
nas v la notable conversion del
transbordador finlandés Ilma-
tar al cual no unicamente le fue
aumentado un nuevo cuerpo cen-
tral de 20 metros, sino se le au-

Seebeck,
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mento su velocidad en 8,5 nudos,
mediante la instalacion de otras
dos mdaquinas principales y
otras dos propelas, convirtién-
dolo asi en un buque de triple
maquina y triple hélice.

AG WESER.

AG Weses es el tercer cons-
tructor aleman de grandes bar-
cos petroleros. Es un versatil
constructor que estd preparado
para maniobrar en casi todo lo
que flota. Sin exageracion, es di-
ficil pensar en un tipo de barco
mercante o de pesca, que AG We-
ser no estuviera preparado para
considerar,

Lia compania tiene dos astille-
ros: Bremen y Seebuck, siendo
e] mayor, el de Bremen. Tiene
también dos gradas de construc-
ci6n, una con capacidad para
construir buques hasta de ....
600,000 t.d., otra para buques
de hasta 200,000 t, Una gria de
pértico de 750 toneladas de ca-
pacidad existe en la grada maés
grande y otra de 500 toneladas,
en la menor. Actualmente la
construccién de barcos esta res-
tringida al astillero mayor, en el
cual se construye una serie de
barcos petroleros de 255,000
tpm., muchos de los cuales han
sido para la compania petrolera
“Esso”. Esta serie comprende
trece barcos en total y el tdltimo
estara por terminarse a finales
de este afio. En el afio de 1975,
AG Weser comenzari la cons-
truccion de barcos petroleros del
tipo “Europa”, de 380,000 t. pro-
pulsados mor turbinas de vanor
General Electric de 45.000 caba-
llos, construidas bajo licencia de
esta 1ultima empresa. De siete
de esos barcos ha sido ya orde-
nada la construccién y el prime-
ro serid el propietario griego
Coloctronis y debera ser entre-
gado en ]a primavera de ese afio.
AG Weser tiene la esperanza de
construir cuando menos 10 o 12

petroleros del tipo “Europa”,
aunque la reciente vuelta del in-
terés por los petroleros mas
grandes lo ha imposibilitado pa-
1'a ;segurar pedidos ulteriores.
n Seebeckwerft, Br ‘ha-
ven, AG Weser tiene do: %?(11335
de 25,000 toneladas de capacidad
y una grada de construccién de
50,000. Los astilleros han venido
construyendo trasatlanticos de
carga tipo 36 y 36-L siguiendo
un proyecto que ha sido favora-
blemente aceptado pPor armado-
res internacionales, junto con
unos cuantos barcos de tino
o1~f11na1~io, incluyendo barcos fa-
bricas y transbordadores. Una
de sus tltimas entregas ha sido
Ia dql transbordadoy Norland
el primero de 12,500 trb., par';
la North Sea Ferries, )

La'fnisma empresa se dedica
también a la reparacién de bu-
ques, pero sus ingresos por este
concepto, apenas llegan al 5%
del total de ellos.

En tanto aue Bremer Vulkan
I:IDW ¥ AG Weser son los treé
unicos astillerog alemanes con
capacidad para Jog grandes pe
tro}?ros, el pais tiene otras com:
panias constructoras de barcog
ge J.rr;portancia dedicados n pro-

ucirlos en un . i
0 2 gran variedad

Entre esas empresas, caben

ser mencionadas lag siguienteg -

BLOHM Y VOSS.

Esta es la compaiiig que co
truyé famosos barcos, taleg i
mo el acorazado Bismare}, e
trasatlantico Europg me; ‘y o
nocido como el Libergs J(g -
French Line. Sug barcog aet "
Igs son reconocidos como mc s
significativos que sus ily (inos
predec_esores, pero no Obstﬁ, g
han sido dignog de admirg I}t,e’
como buqueg modernog EC]OH
ellos estd e] transportaqo, Al
nel de 145,000 t. Wigeq, - 2'8-
caracterizé por llevap a l(al,ufn;;
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la primera maquina M.A.N. kb2
105/180E de 8 cilindros que de-
sarrolla 32,000 caballos, Tam-
bién ha construido contenedores
de la primera, segunda y terce
ra generaciones.

El afio entrante serd cuando
se vea que retorna el viejo %
tillero Blohm y Voss con todas
sus caracteristicas. La emprest
tiene por construir para la lin®
Maersk seis barcos contenedor®
de 18,500 t. cada uno, con "‘,91'
cidad de 23.5 nudos. Posterio”
mente construird transportd ?'
res a granel, de 140,000 tpl;"
Asi, volveri a ser lo que €? -
Ce algunos afios. P

En el campo de las l'epamcli.
nes, Blohm y Voss tiene un &
siderable ntimero de diques 2 i
disposicién, incluyendo nue:i,
flotantes que varfan en ¢aP?
dad desde el niimero 4, capd” Ja-
carenar barcos de 5,000 tollet‘e‘
das, hasta e] ntimero 8 qU€ l:;Jlgo
de hacerlo a buques de 32"-‘4.
toneladas. El orgullo de 12 lr)les.
sién de reparacién de B -V,_,} que
sin embargo, el “Elba 17 "4
es el dique seco mds gral dique
Alemania Occidental. Este lms-
es capaz de carenar barco® 56
ta de 350 m. de eslord pogﬂrio
de manga, Parece i““e,esjem-
indicar que este dique est?

bre ocupado.

FLENSBURGER

SCHIFFSBAU
GESELLSCHAFT.

te-

Y frov
Localizado cerca de 12 : e’
S ;
ra danesa, este astilier® = ;o1

pleado para construir tra 0 b
tadores w granel de i afiv®
para armadores locales- ué

recientes, ha constl'llido erncié’l
del tipo Liberty en ¢oOP

con Bremer Vulkan.
HARMSTORE GROUF: e
rall

cl .

Este grupo se ha espsna a

do en la construccion de 0 p
blia variedad de burcos
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grandes, desde contenedores y
transportadores a granel, hasta
barcos tanque, remolcadores, bu-
ques militares, yates de motor y
de vela, barcos de rio y barcos
de bahia. Tiene tres astilleros:
Schichtig-Werft, Besumer Werft
vV Deutsche Industrie Werft,

Schichtig estd construyendo
una serie de transportadores a
granel de 13,800 tpm. para Po-
lonia, Besumer estd construyen-
do activamente barcos contene-
dores de 4,100 t. y también un
par de transportadores de vino
v substancias quimicas. Deutche
Industrie Werft por razén de su
localizacién en Berlin, estd res-
tringida a la construcciéon de
bfl.l‘cos pequefios y chalanes de
I10,

HUSUMER SCHFFWERFT.

Con sus dos astilleros v un
l'endsmiento anual de 15,000 to-
neladas, este constructor ha en-
contrado un cliente regular en

el. armador Rederick A/S Lin-
dinger, Actualmente estid cons-
truyendo un barco de carga de

4,100 t. con velocidad de 15 nu-
dos,

LUBECKER FLANDER
WERKE.

) Otro constructor versatil es
este, el cual tiene pedidos que
Inclyen graneleros de 80,000
tpm,, tipo Panamaz, un trans-
bortador de automéviles de ..
33,000 t, y dos transbordadores
de pasajeros de 13,500 t. cada
Uno, con velocidad de 24.5 nudos
Para la Tor Line. Tiene pedidos

también tres barcos contenedo-
res de 18,500 t. cada uno para Ia
linea Maersk.

SCHIFFSWERFT JOS. L.
MEYER.

No obstante estar limitado
construir barcos de poco mas de
100 metros de eslora, Jos, L. Me-

ver ha tenido un gran éxito cons-
truyendo transbordadores, te-

niendo suficientes pedidos para
estar ocupado totalmente y su
rendimiento en esta labor inten-
siva ha sido asaz prolifica.

WERFT NOBISKRUG.

Otro constructor de transbor-
dadores, Nobiskrug tiende a es-
pecializarse en barcos mas gran-
des como Jos. L., Mayer y hasta
ahora, ha podido vender los pro-
yectos béasicamente tipicos a va-
rios armadores,

ORENSTEIN Y KOPPEL.,

Habiendo obtenido un consi-
derable éxito con una serie de
contenedores de carga, con des-
plazamiento mayor de 12,500 t.,
con velocidad de 18 nudos, mis-
mos que fueron comprados por
la linea Hamburg-Sud’s Colum-
bus O y K, ha vuelto su atencién
hacia los barcos petroleros de
tipo regular.

RHEINSTAHL
NOREDSEEWERKE.

Rheinstahl es otro astillero
con una amplia experiencia en
gran variedad de barcos, inclu-

o
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yvendo contenedores de alta ve-
locidad, cargueros, barcos tan-
ques para petréleo crudo y sus
productos y graneleros, En los

recientes meses ha adoptado una
actitud mas conservadora, con

dos series basicas: barcos petro-
leros o graneleros de 120,000
toneladas y graneleros de 54,200
toneladas, Una orden reciente lo
ha hecho diversificar su cons.
truceion con un par de barcos
de 53,000 metros cubicos, cada
uno, para gas licuado de petré.
leo, ademas de otro par de trans-
portadores de aceite minera]l a
granel,

RICKMERS WERFT.

En los ultimos afios, esta Em-
presa ha construido varios bar.
cos de carga tipo Liberty en co-
operacion con Bremer Vulkan y
contintia construyéndolos, ade-
més de una serie de transborda.
dores de 3,100 toneladas v 21
nudos de velocidad, para la Stena
Line, También tiene por cons-
truir un transbordador de carros
de ferrocarril de 6,000 t,

SCHICHAU-UNTERWESER

En los pedidos de esta Com.
paiia constructora de transhor.
dadores, hay incluidos un buque
de pasajeros, dos transbordado.
res de carros de ferrocarri] de
pasajeros, para propietarios da.
neses y barcos de carga, de ro.
damiento, para Ia empresa Eu-
ropean Ferries,

Traducido de “Marine Week”,
por el Ing, Albino Zertuche.



La Fotograflia Naval

Un tema poco tratado en nuestra Marina, des-
de el punto de vista militar, es la fotografia, Se
conoce su aspecto periodistico y de concurso, don-
de los redactores graficos y los aficionados pre-
sentan sus interesantes y oportunas formas de
ver la vida en la mar y en los barcos. Pero, aun-
que a nadie le resulte nuevo leer que tiene apli-
caciones militares, quizd pocos han tenido la oca.
sion de conocerlas con algun detalle.

No vamos a contar nada nuevo. Sélo preten-
demos con estas lineas resumir las muy diversas
posibilidades que ofrece. Es realmente, un medio
del que se valen las Marinas para muchos fines
desde la inteligencia hasta la simple difusién pu-
blica de sus actividades.

Empecemos haciendo un poco de historia. . .

Bl invento de la fotografia y su evolucién,

Cuando en 1839 se_inventé Ia palabra “foto-
grafia”’, por sir John Herschell segtin parece, a
partir de las griegas photos (I_uz) v graphos (es.-
critura). ya hacia muchos afios que el hombre
habia observado el curioso fenémeno de ciertas
sales de plata que, al incidir sobre ellas la luz que
emite o refleja un objeto. modifican su estructura
en proporcién a Ja cantidad de luz recibida. Y. pa-
ralelamente, se habia desarrollado el uso de Ia
cAmara o cnarto oscuro como ayuda para la ob.
‘cervacion de eclipses solares, para facilitar el
trabajo de dibujantes y pintores de poca monta
v. durante mucho tiempo. para que magos v char.
Jatanes engaitasen a numerosa gente crédula ha-
ciendo sombras que pasaban por apariciones.

En la primery mitad del siglo pasado Niepee
v Daguerre. en Francia, y Talbot, en Inglaterra
trataron de fijar permanentemente sobre sustan.
cias auimicas eca imsgen que se provectaba en
o] fondo de la cdmara oscura. Lo consiguen v el
invento adquiere una eran difusién con e] “da.
guerrotipo”, al comercializar los franceses su des-
mibrimientn. ane se 'extendm rapidamente nor
Europa v Estados Unidos y algo después por Chi.
na v Japén. Las primeras cdmaras fabricadas en
serie eran extremadamente pesadas v volumino.
sas v exigian una gran dosis de naciencia a aquel
que pretendia “posar”, pun habia ane estar unos
rminee minutos. v a veces hasta media hora, ante

ol artilugio, que luego daba una imagen invertida.

por el Tte. de Navio Emiliodlio%?;‘_

plata G. de Mendoza (Arma
pafola).

e
A pesar de lo popular que se hizo, .el-da1ggiﬂ
rrotipo duré poco; solo se obtenia el origIne  les
posibilidades practicas de copias ni aprec,
variaciones entre unos y otros: parecian —c?ld mo-
por el mismo patrén y de una unifOl'mld‘1 todo
lesta. Era fotografia “directa”. Pero, O™y, mu.
gran - descubrimiento, acaparé la atencion @€ que
chos cientificos, investigadores ¥ aficiond (-)ti'r de
aportaron innovaciones y mejoras -A po: jones
entonces se suceden los inventos ¥ aplicd®™s un
consiguiendo reducir el tiempo de exposicio
segundo (y parece ser que a menos)
imagen derecha y aumentar algo a 10
tes. | i:
En 1837 se fija una imagen a gravés €€ d
croscopio: en 1840 se fotografia la’ Lunﬂ'{éﬁca'
mismo afio el hiingaro Petzval disena mater} ; up
mﬂe:nte 1;111 ob jetivo usado en 1'et1‘ai:0 y ‘[JEllSaJ albot;
ano mas tarde aparece el “calotipo” dg ape) G
proceso que permite obtener copias €n p‘Tf'-lbot'
un negativo también en papel ( realmente: dio w2
a pesar de la poca difusién de su invento Coga):
%ran oportunidad de avance a la Otgﬁéo 1?"?3
Supre, tents foingratior o SOty A6

’ s a segundae i s

se emplea ya el colod?c’m \Sr sg; hacen 1as p}tiﬂ'adw
microfotografias; en 1855 se emplea Ul ob 1 obth

ini ; s & e 0
de C()rt'lnll]a,; sels afios despues apmece -18

rador de pla oca : arse €
5 1 no fi e nusalr
la hidr cal; empieza a g

lanza, 10qmn3na como revelador; en 18
o da pelicula de rollos de 1}ape1 e
e espués, presentar la pelicula th‘ 7 dels
imarer para Kodak, aue utiliza rollog, foa el %
magen circular. Finalizando el siglo: D%, 1a
%gt“_zo anastimigtico y Lippmann m-es:e}}el_ "
grafia en color por el método inte 407

Droces : . en 19" oce
€S0 excelentn. aunque complicado: e o ploi:'-'--

ey 7% B ¢ :
dirlnrineanob Lurmel»e llevan a la 1)1-‘;1(.’,th3 sf“t{?“;l:
que nto en 00]01- por analisis aditivo '1\’1'?‘-‘:“-(?9\5
Sse i‘;f’: medio siglo antes habia suger’ -ntoﬁ"afl s
9 doiﬁ?n‘é E:;no se hacen reduccionestfzqmitene o
4 Nntos: ~ i . se 18 o0
tografias poy al afio siguiente oo

hilo telefénico: 1
obtur, . efénico: en 1t !
Cionagng Compur, tino diafragma m;. 131'0"'6 i
- HEse mismo afio se descubr® que 4

miento sustractivo basado en dos ‘30]“1'95’aﬁ05 s
anza, cCoOmeyes C.‘.ie e er
I treomercialmente en 1914. A 108 ¥ Fyyiff g8
'ansmisién por hilo se hacen '2 b

e i : s
XperlenCIas por radio y se Sensiblhza]l



MARES ¥ NAVES

en el margen extremo de ultravioleta con una ca-
ba fluorescente; poco después se trabaja en el
otro extremo del espectro visual, llegdndose al
Infrarrojo cercano; en 1924 sale la Leica, cimara
de 35 mm, primera que llevé el pequefio formato
a la categoria de precisién, con lo que se popula-
1170 tanto entre aficionados como entre profesio-
Nales, En 1928 aparece la Rolleiflex, camara re-
€X de dos objetivos; algunos aflos mas tarde
llega el flash, electrénico de Tuz blanca, el fotémetro
e selenio y el de sulfuro de cadmio. En 1949, el
u?fto.l' Lend lanza Ja Polaroid, caimara que utiliza
1.nms‘ls’cel'rla. de mlicu!a con soluciones Q'llln‘lll(:éls
, orporadas que realizan el proceso de revelado
¢ODia positiva en unos segundos.
CQr]e;zs perfeccionamientos no han de_]ad:(_) tdec?}i-
I for o ¥ €0 poco més de un siglo de existencia,
ofografia, ciencia y arte al mismo tiempo, ha
(fgafl‘.’__a un elevado grado de desarrollo v se ha
Versificado hacia Jas muv distintas ramas en
g,;le Duede ser utilizada. adoptando unas u otras
"acteristicas sin perder en ningtin momento sus

elementos béasicos.

}LQ fotoﬂ"'“fia. como auxiliar de las actividades del
!’Omb?'e.

€, (I;,? fotografia estd presente hoy, m'actigan;len-
Ciene; todas las actividades del hombre: 0 E(l;jlf
El‘adoa 0 arte que no la utilice en mayor 0 men
08 1y de una u otra forma. Sus rapidos y exac.
cid Dmced]mientos de sensibilizacion ¥ reproduc-
Salep S;‘ posibilidad de a.ct_q'ar en campos q}:etjs
ingta € los limites de visién humanos al cap

A nteS.de milésimas y diezmilésimas de segun-
def gmnhal‘ cuerpos de tamano mICI.'OSCODICO e"s’
Sensi'b?r radiaciones fuera del espectw}a quee]e_
Men, o € 0io del hombre, hacen de ella Hn e
del‘no Importante de utilizacién en el mundo

eionI;']‘S reportajes de acontecimientos Io.cale'as, 1%%
togps s © mundiales y. en general, registros
fol‘n? ficos de I vida v obra de los pueblos, son una

L;'; Moderna de escribir la Historia. .
la § ns ]e—v""ntamientos fotogramétricos _a(%leoe;.n 5,2
tomp)] erficie terrestre ayudan a un mejor y e
{isica o estudio y conocimiento de 1a Ge'ogl‘t‘l'
o onémica, y son de extraqrdmar:a util cl)—
) Or ejemnlo. en Jos planes agricolas dg ap:;l g
sMiento de tierras. en la localizacion de ¢ :
€ aguas en los calculos volumétricos ¥ qe
ta‘lﬁ‘s %S para yenoblaciones y explotaciones for ec.] é
}aﬁm‘v en e] descubrimiento y delimitacion

{ lentog minerales. o8
rﬁnQ’]‘]lE medicﬂina se emp]ea como ayudﬂ, pail:ad.e
o c(?gtleo de ciertac enfermedades. El es 51 13
tl-avésmnm-tamiento de un virus fotof%'l:aflél 0] "
eomho i r1f1i01°osc':>pio, la determinacion de 0¢
Deetp llentes de un cuerpo illOl‘g'éﬂi?O_ por sSu es-
m}adl'n' 0 la verificacién de autenticidad de un
e oc MOS0 por  fotografia in;["rarro,laf Sc?'?
mem}”  de las aplicacicnes, vastisimas ¥ }m as
- ]a'ies' Gue tiene en cualquiera de 1as ram
b, Higye Stigacion,
Asay o orafos y oceanégrafos 'complem

S trabajos con fotografias desde

.

entan 0
aviones
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v helicépteros, localizando obstrucciones subma-
rinas, midiendo profundidades, delimitando Ia
costa, determinando corrientes superficiales y
estudiando las migraciones de los bancos de pe-
ces, También es 1til en Fisica Nuclear, gracias a
la posibilidad de registrar, con procedimientos es-
peciales, las particulas atémicas, rayos césmicos,
ete.

La observacién y estudio de cambios de la
Naturaleza, comparando fotografias sucesivas es-
paciadas en el tiempo, permite calcular la ero-
si6n, sedimentacién y, en general, Ia accién de
Jos agentes geolégicos sobre el terreno. Y las to-
mas aéreas a gran altura, bien desde aviones es-
peciales, o desde satélites, enviadas por radio o
television, dan una renresentacion clara, exacta
vy actual de la situacién meteorolégica en una
zona de la Tierra, y permiten observar y prever
la evolucién de un frente, un ciclén o el estado
de Ja mar.

Y podriamos seguir relacionando artes y cien-
cias, viendo eémo en algunas, de forma auxiliar
e indirecta. v en la mavoria de forma directa y
fundamental, 1a fotoerafia e« til o necesaria pa-
ra su desarrollo, estudio o divulgacién: En As-
tronomia, Bellas Artes, Biologia, ete.

Aplicacion militar de la fotografia.

Casi desde sus comienzos, fue emvleada con
fines militares. debiéndose muchos descubrimien-
tos v desarvollos de nunevas técnicas v meding a
exigencias de los eiéreitos. Su gran exactitud de
reproduccién, su riaueza de detalles v el escaso
maroen entre su obtencién v estudio. 1a han con.
vertido en la nrincinal fuente de informacign, ao-
mo auxiliar de la Cartografia v 1a Inteligencia,
Por su interés, Ia historia militar de la fotografia,
merece muchas paginas. de 1as aue no es nosihle
disponer, pero resumiremos los mis importanteg
pasos en sus cien afios de exitencia,

T.es primeros utilizadores de la cAmara foto.
gréfica fueron los eiéreitos de tierra. Y nrinei.
nalmente desde el aire. Fn 1859 ya se empled en
la guerra francopiamontesa. En la guerra civi]
norvteamericana se obtenia informacién de la< Ji-
nea< enemigas por fotografias desde olobos. Y en
1910 se tomaban desde un avién del Fiéreito ame.
ricano. después de los bnenos resultados obtenidos
por Wright en Italia el afio anterior.

En 1896 se cre6 en Espafia el Servicio de Fo.
tegrafia Militar, dependiente del Parque de Aeros.
tacién, para la toma desde globos. Y fue en 1909,
en Marruecos, donde. al mismo tiempo que entra.
ban por nrimera vez en accién de guerra los glo.
hos del Ejército, se demnstraba la gran eficacia
de 1a fotografia, proporcionando datos de la zona
de Melilla, de mucha importancia para el Ejé-
cito de Operaciones.

Con la primera guerra mundial, lo que hasta
entonces habian sido vuelos fatogrificos locales
y experimentales aumentan su radio de accién v
adquieren un valor tal que hacen de la fotografia
un arma mas de los Estados Mayores, a] ver éstos
4 trascen.dencm de tener rapidamente informa.
cién grafica de la zona de operaciones, de log
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objetivos y de los movimientos de tropas, ayudan-
do, ademas, en el levantamiento de mapas, Tras
la apariciéon de los aviones como nueva arma, se
amplié su utilizacién al reconocimiento fotografi-
co, que fue perfeccionandose a la par que se in-
ventaban nuevas técnicas de enmarcaramiento. Y
realmente el impulso final aliado se debié a los
formidables Servicios Fotograficos y de Inter-
pretacién, aue ilegaron a obtener y descifrar va-
rios miles de fotografias diarias y producir mu.
chas mas copias para las unidades de vanguardia.

En el periodo entre guerras se abandona bas.
tante el desarrollo militar de Ia fotografia, pero
los alemanes. a finales de los afios treinta, vuel-
ven a concederle importancia y toman la delan-
tera. Gracias a sus continuos vuelos, a los mag-.
nificos centros de interpretacion y cartografia
creados v a los medios aéreos y fotograficos de
aue disponen, preparan la invasién al detalle.
Pero después de sus éxitos iniciales en la segun-
da guerra mundial, v casi coincidiendo con la
muerte del general Von Fritsch. jefe del Estado
Mavor General alemén, (egran imnulsor de la fo.
tointernretacién. que en 1938 habia predicho que
“quien tenoa el mejor servicio de reconncimiento
fotooréfico sanarid la préoxima euerra”). incom-
prensihlemente su interés por la fotointerpreta-
cién disminuve.

En esta tltima contienda mundial. los ingle-
«p<. trag la retirada de Dunkeraue. habiendo ner.
dido sus fuentes y redes de inteligencia militay
en el continente, dan un gran imnulso a este medio
de informacién. que les permitiria conocer los
movimientos e intenciones de Tns alemanes y evi.
tar, mediante bombardeos masivos de los puertos
v costas franceses, belgas y holandestas, la inva.
siéon de las islas.

Tistados Umidos no tenia. practicamente, op.
ganizado ni adiestrado servicio de fotointerpreta-
cién enando entré en guerra. En 1941, un eruno
de oficiales de la Armada y la Infanteria de
Mavrina, viendo el resultado aue les daba a los
ingleses, impulsaron y consiguieron llevar la ideg
adelante, creAndose en 1942 escuelas de fotointer.
pretacién y enviando algunos de ellos a Inglaterra
para perfeccionarse y colaborar con sus aliados
en el frente atlantico. Poco mas tarde la utili-
zarian con gran eficacia en el Pacifico. Tantn
que, en 1945. el almirante Turner, comandante
en ijefe de las Fuerzas Anfibias del Pacifico,
le rindié tributo con estas palabras: “El recono-
cimiento fotografico ha sido nuestra principal
fuente de informacién. Su importancia no puede
dejar de ser puesta de relieve”.

Y 1a verdad es que la fotografia llegé a ser
intensamente empleada por los aliados en la se.
gunda parte de la guerra. mucho més aue lo habia
sido por Jas fuerzas del Eje en la primera, En el
Mediterraneo en los preparativos del desembarco
de Sicilia. se dibuiaron una serie de perspectivas
de la costa a nartir de una seleccion de fotogra.
fing entra mas de cien mil de los archivos del
Cerstal Command y de turistas que habian visi-
tado la isla, y se entregaron a los comandantesg
de buques, mando de tropas y patrones de las
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lanchas de desembarco. En In fase inicial de lg
campafia conocida como Operacién Husky: 10-
aviones de reconocimiento fotografico sabrian 9;
puestos del Eje una vez a la semana; 105 mﬁ'a
importantes, una vez al dia, y aquellos como ita-
Spezia y Tarento, en que fondeaba la 110 (]m
liana, eran fotografiados hasta dos veces &l méa-
Esta “costumbre” la habian iniciado los a!effr.
nes en la época de la supremacia de la Luftwdl! "
sobre los puertos ingleses del I\’Iide’cerl-anef"ndﬁ
pecialmente Malta, lo cual permitia al I‘i e
Naval italiano —la Supermarine, que carecid
sus propios medios de reconocimiento i
co aéreo— conocer al detalle y continuam®
que sucedia o se preparaba en dichos PUet*™"
En las costas atlanticas pudo conocers? “ir.
tudiarse el fondeadero del acorazado alemar gl
pitz en Altenfjord (Noruega), las condiclo En
buque y la defensa antiaérea del fiordo: se I
breparaciéon del desembarco de Normandlafen-"“s
z0 un levantamiento fotografico de 1as d.?naci'jn
costeras alemanas que proporcioné infor gen ¥
suficiente para que los bombarderos atacle e
para que el Alto Mando decidiese 108 PUT, jrd
desembarco. Los aviones, volando a bald pucd®
durante la bajamar, fotografiaron las 07% esel”
nes de acero germanas contra lanchas d® i
barco. Y durante la Operacién C70ssDO% "t
las “V” las instalaciones montadas €n on 4%,
francesa apuntando hacia Inglaterra
cubiertas v estudiadas por fotograffa. = der
hacta} el interior, fue un gran éito ingle 1.ibs de
cubrimiento de las fabricas y laborat ]
Peenemunde, también fatogréfica-memfe' an t"dﬂ:
En el Pacifico, los aviones fotografiabi st
los objetivos insistentemente durante M
unos dias antes de realizarse los d€° o ¥
continuando luego durante las Opel'acl(z!efensl
ava;lce de las fuerzas. Lo que en la fase 1}1'0'5’?6105‘
d‘é daa"guerm se habia limitado 2 1‘;9;1 paFf‘,ioeﬂ
Nos causados al enemigo. habl® -,ciol, o
S - elemento indispensable de 1r.1f01;nanfib]:1.'
o Planeamicpic oz Uodis Tus operacone, o
il foréetador;es estudiaban de o raf’mieﬂi
ol ografias, descubriendo os, DOV 0
tos de éstos Locrtos y de los buqud; cost jid?
i 08, Instalaciones wartilleras o= [ et
adiestramiento, Jlegaron a calcular 1& PXop m®
21 agua en las zonas costeras. con '} P’L el
0 1(:anaple Y un maximo de dos. don®
9 o 5rrec1fes estaban a treinta D1
por 1001 00 de media y un mAt cé
gin '1’inJ

n 8% .4

Y mientras log aviones tra_.ba.i&bafotogl

tambié - : .
bor oi?n se hacian reconocimientos gef
Fl ros medios. qe & “ ¢!

) s u . 4 () e
exito del submarino Nautilis: {%nto gpaf‘é_

ti . Nty
skl 21943 efectus en levantaltic, michn
ivos de reoy a costa de 'I‘ara\}f%’ ot oY 107
ricanos, wouberacién de las Gilbe o CUC ge

> vVencié el punto muerto € ica Pt

quedado ]'c].. . i

20 la idea de fotografia periS®yis T

conocimiento tygg exnegi;nciﬂ-“ ieladas, pili

padamente Je ; i egistr0 e

mient e identificacion y re2™ . qab
oS de Marus japoneses. md"
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este tipo de fotografia tenfa dificultades de reali-
zacién, pues hacian falta camaras y emulsiones
especiales, asi como sistemas de adaptacién al
periscopio; éste absorvia gran cantidad de luz
(un 65 por 100) y, por otro lado, las vibraciones
exigian unt alta velocidad de obturacién, factores
ambos en oposicién. .
Irénicamente, no dando resultado ninguna de
las tres cAmaras suministradas oficialmente aJ
Nautilus, fue una Primarflex alemana del segundo
tomandante R que realizé el trabajo. Esto hizo
Que répidamente fuesen compradas ‘varias igua.
€s de segunda mano en Estados Unidos,_ y adap-
adas para posteriores reconocimientos. Hasta el
final de 1a guerra se programaron 14 misiones
de este tipo, de las que se realizaron con éxito
13, ¥ en Ja tltima desapareci6 el submarino. el
Swordfish, probablemente durante la navegacion
al objetivo (Okinawa). En todas ellas se sigui6
A misma técnica: se disparaba un rollo de 12
fotos en cada punto que emergia al periscopio,
'as ser determinada con precisién la posicién
del submarino por marcaciones a tierra. El cam-
PO de imigenes era pequefio, unos ocho grados,
Y habia un solape entre consecutivas de cuatro
Rrados. Las sucesivas posiciones del submarino
€ran préximas entre si y Ja zona de costa abar-
¢ada en cada una se solapaba también un 50 por
con la anterior y la siguiente. Se tomaron
N alpunos casos méas de mil fotografias. .
Ademds de los problemas fotograficos en si,
“ste tipo de reconocimiento tenia las dificultades
de devender de las caracteristicas de Jos fondos
costeros para acercarse y obtener detalles. no
Pudiendo 1legar a veces a menos de cuatro millas;
N otras ocasiones, en cambio, como en Iwo Jima,
®l submarino hizo las fotos a 500 yardas, en fon.
08 de 80 pies (calando 60’), y no sacando el
Periscopio nunea mas de unos 6’ de la superficie
ara evitar la deteccién por centinelas y servio-
3S. Que Ja informacién obtenida en estas misio-
Nes fue siempre interesante, y en muchos casos
valiosisima (como lo anterior de Iwo Jima), lo
omuestra e] hecho de que, tras la campaifia de las
Gilbert, fyese exigido, con el aéreo, el reconoci-
Miento fotoorafico desde el submarino previo a
“Walquier desembarco. g
Simultdneamente con el trabajo de aviones y
Subn'lc'u‘inos, los Servicios de Inteligencia ameri-
¢anos recopilaban fotografias y postales que los
dMtiguos residentes y turistas tenian de las islas
Costas continentales del Pacifico que estaban en
Manos japonesas. Y equipos de expertos, como el
el capitan de fragata Miles, trabajaban clandes-
‘Namente en terreno enemigo o bajo influencia
de €ste. A] mando del U.S. Naval Group conocido
POr “Py Marina de los arrozales”, con la apro-
bacién y ayuda del Gobierno de Chiang Kai Chek,
~onté una red de informacién de todo tipo en
“Hha. y entre sus servicics destacé la coleccion
& fotografias de la costa con los fondeaderos de
%% buques japoneses, detalles de éstos y levanta-
Mlentos minuciosos de playas elegidas para po-
Sibles desembarcos.
También los rusos hicieron buen uso de la
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fotografia como medio de informacién, en la que
habfan adquirido gran experiencia en la guerra
con Finlandia, ensayando las tomas nocturnas y
su interpretacién téenica, que mas tarde seria
utilizada por los ingleses en e] norte de Africa
primero y en el frente atliantico después. Los so-
viéticos montaron un completo servicio de foto-
rreconocimiento de las defensas y puertos ale-
manes, que suministraban fotograffas, mosaicos
y mapas a buques y unidades de tierra,

No le prestaron tanta atencién los japoneses,
como fuente de informacién militar, aunque lle-
vasen a cabo misiones de fotorreconocimiento
sobre bases v concentraciones navales y milita-
res; en Jos tltimos meses de la guerra, cuando
va era tarde. se dieron cuenta del error en sus
Servicios de Inteligencia. Y. sin embargo, sug le-
vantamientos ¥ planes cartogrificos basados en
fotogrametria fueron completos y excelentes.

Si nos hemos extendido algo al hablar de 1a
segunda guerra mundial es nor el impulso tan
orande que durante ella recibi6 la fotografia mi.
litar. Fue intensamente utilizada. —en especial
nov los aliados, come va hemos visto—: en foto-
interpretacion, para descubrir las r'oncentrnr-mn_es
v movimientos de tronas y buaques: en oetudios
da plavas. aouas costeras v 1‘91‘]‘0?':0 mterrr:r: en
Ia, Joralizacién de objetivos industriales v vias de
ahastecimiento. En cartoorafia, mediante vuelos
fotogramétricos princinalmente. para el levanta.
miento de manas v ecartas niuticas: fotomanas o
reducciones fotograficas de mosaicos con enadri-
cula. supernuesta: cartas radar constrnidag a
partiv de fotoerafias radar: cartas de desembareo
a excala 1:1.000: manas de cm_r:l,a.des: a_escala
1:10.000 v 1:25.000 ¥n formacion v adiestra.
miento del ver<onal. En propaganda. En pruebas
de matevial. Y en el registro de acciones imnor-
tantes de guerra para archivo histérico y para
critica v estudios posteriores

TIn dato interesante: el 90 nor 100 de 1a in-
formacién obtenida por los aliados en Ia segnnda,
gmerra, mundial. nara sus Servicioe de Intelioen.
cia, fne fotogrifica v. de ella, el 80 por 100 se
neredité posteriormente como cierta,

Desnués de la guerra se han sepmido desarro-
Nando las téenicas fotograficas militares y se
han utilizado, y se utilizan. en todas las contiendas
locales en que los beligerantes, o al menos uno
de ellos. cuentan con medios “pnrtadores”, espe-
calmente aéreos. En Corea, en Vietnam —de to.
dos es conocido—, Jos americanos han hecho
intenso uso de ellas. Y en Oriente Medio, los is-
raelitas obtienen buena parte de su informacién
por fotografias.

Y a decenas o centenares de kilémetros de al-
tura los aviones y satélites espias vigilan conti.
nuamente toda la tierra, enviando sus fotografias,
de las que interpretadores llegan a obtener deta-
lles tales como el tipo de maquinas con que ha
sido cortado el césped de un jardin o la clase de
mercancia que estd cargando un buque y datos
casi increfbles sobre instalaciones, armas y equi-
pos militares. -
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Fo tog ?'a,fz',a, naval.

Aunque las aplicaciones mis destacadas pue-
dan ser la Inteligencia y la Cartografia, y los me.
dios desde donde se toman los aéreos, la fotogra-
fia cumple muchas méas misiones en una Mariﬁa
y se hace, también, desde otros medios.

Se puede definir la fotografia naval como:

“Aquéllas funciones y procedimientos que se
refieren a la fotografia aérea, superficia] v sub.-
marina, que cubren las necesidades de la Arma.
da”. Y estas necesidades son: )

P e

1. Reconocimiento, cartografia y cualquier otro
tipo de fotografia necesarios para el Servicio
de Informacién Naval y nacional, y para ayu.
da a la navegacién, ;

2. Reportajes de ejercicios navales para ayudar
a la evaluacién de los resultados.

3. Registro de sucesos histéricos y de actuali.
dad naval v marinera, para la redaccién gri.-
fica de la Historia de la Marina y para su uso
en programas de informacién propios y pi-

blicos.

4. Conservacién de los archivos fotogrificos de
la Marina y la microfilmacién de todo docy.
mento o plano que convenga reproducir,

5. Ayuda fotografica en el campo de la ensefian.
za del personal.

Ayuda en la investigacion, desarrollo, pruebag
y evaluacién de sistemas de armas y equipos,

7. Ayuda de rutina a jefes y comandantes de unij.
dades y, en general, al personal de la Armada.

Por tanto, sus aplicaciones son: La inteligen.-
cia, la hidrografia, la ensenanza qel personal, el
registro de actividades de la Marina. el archivo
de documentacion, la experimentacion de equi-

pos y Ia informacién publica.

Inteligencia.—Las caracteristicas y movimien.
tos de buques préximos a las costas propias, lag
actividades en puertos y bases, las defensas de
costa, las condiciones y obstrucciones de fondog
costeros y playas, etc., si se conocen, permiten
caulcular los medios y posibilidades en el campe
naval de las naciones enemigas. o que un dia
puedan serlo, y permiten también planear Jas

operaciones con confianza.

Un archivo, con fotografias y fichas de infor.
macién. es uno de los pilares de la Inteligencig
naval; fotografias que pueden venir de los mediog
propios de la Armada, de otros Ejércitos, de
entidades estatales y particulares, agencias de
prensa y otras fuentes. Fichas que pueden co.
a un buque, puerto, ciudad, industrig

rresponder !
o individuo. elaboradas con el estudio exhaustivg
de las fotograffas por interpretadores, ampliadas

por otras informaciones y mantenidas al dia poy
nuevas fatografias e informaciones.
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i E‘f@d?")’g"féf'fﬂ y Oceanografia.—Mediante foff
grafia aérea se delimitan las lineas de costa, d
terminando las alturas de mareas y oleajes;
localizan los hajos y obstrucciones a la naveg
c¢lon en fondos de hasta unos 20 metros, a 10s &
}?uede llegar la luz solar: se obtienen los,d‘-’m[!e
c? puertos, canales de navegacién y dem
Yoy lmte.r?s para la cartografia ndutica; Sé & ;
]cn a direccién e intensidad de corrientes; sem
;en las temperaturas en superficie, etcétera. .
otografiag submarinas permiten estudiar Jos 10°
dos y cbstrucciones naturales y artificiales. J 4
t%rfl-adas.desde buques de superficie y a 1a%g,
(I'e)l Ill'gco?”os de submarinos en inmersién faio,
d dibujo de las perspectivas de costas, como &y
cc? 2 1‘03 navegantes, o se emplean direc a'én de
foi—,no tales. Las cartas radar, a partir tamP%.q
en Oﬁlarlas' ofrecen a los buques méds Sy,
visibilidag - 2das y pasos por camales €

H B

n ~ . v "lﬂcl‘
e E)';%smmg.za.-—'No hay duda de la .1!“”’32? per’
ol Enedlos VlSH:EI]eS en la formacion amp? s-e
ek as tendencias actuales en este ¢ las &
Dlicac‘iélnecé.adoz; 1‘1"97‘ mas a comlﬂemenwlrﬂfiﬂs'}
‘ales o eseritas con 1 leto-
€N muchos cagog sustituyéndolas por eoll v
Actividades qp 14 Marina.—Para estﬂfggtgs
gga%lacmn de ejercicios, tales como ]anz.agle"‘, 0
ia6ran 5, Antisubmarinas, tiro de sUpErL e |
par 0. formaciones, ejercicios mariner% ead®
1 archivo histérico, Tms fotografias e e
aqui pueden sep oy lquer. o bu:
YN oot er obtenidas desde cudld’ "ire 4
que o outo de varias tomadas desde € L mpl
9 Sllbrnarm(), permitirdan hacer mas

a criti . .
Itica de 1as acciones realizadas. I

- _. ? . ‘1
Archivo de documentacién.— L ’Jéﬁiﬂf‘ ot
empleada es la mlclln e d
peliculas de'16 6 35 122) LorVaAD ap
% 08, etcétera, que se méa Zote:
g;ﬁgis rollos. Esto I)er}:nitg-ceI disponer dgol et
Dl"cﬂnect;1 e informacién en un peques” ¢6
menta e]l sobrq una pantalia rapidd ar
: l;Je‘ﬁiltl]vo que interese ¥ Ssll'm
dad fani Sl Sean necesarias €n L., en
ség‘t?f‘nné]entras. el original se encuent?? ade
espacio )]2 ?il.;.;chlvo centralizado, ahor?@ J
mpo, til"
Ex e > ~ 03-/.5{[1'{3‘5
Za en ?na‘?'”lentam'én de armas Y "'a?ﬂsp vl
Chos casos camaras y medfll?si y!

eSpeci

1‘0b08(§6pi cas.
{as 10°

" " 1 18 A
l\'l'al{i?f ‘f "Mmacién  peiblicq,—Con fot(é%;‘”gfrﬂ"ef
€ Comp]ement 4 B v ¢ 1

! a las noticias . 08 e

todo aqu’eunombt‘amientoé de maﬂ(:ft‘ T2
A1 o qu 2 n ale .
pl‘b]gea, que es de interés P 00
una, 1]\14[;3-2"”50 a 1os medios con los A% es?®
dadeg .111_a_f1e Guerra para cubrit
» leflr]endQHOS a uportado],'es »
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desde los que se han de tomar las fotografias,
Son: aéreog (aviones y helicopteros), de superfi-
¢le (buque Yy unidades de tierra) y submarinos

Uceadores y submarinos). Dentro de cada uno
de ellog Veremos muy someramente las cidmaras
que, en general, se usan y, como final, un resu-
Men de las emulsiones empleadas,

fa Medl?ﬁ,‘.“é?‘ﬁ'OS-—Generalmente, para cartogra-
sienr. Wlizan los grandes rormatos de imagen,
.enfo los més corrientes el 18 x 18 y el”23 x 23
c;nm’ L.!SadeS talpl_J_ién en fotointerpretacion. Las
El'aril as fotograficag son muy precisas y llevan
pens-‘““mero de accesorios (estabilizacion, sus-
Sidy 100, intervalémetro, motor de succion 0 pre-
ete) Da‘_'a aplanamiento de pehcu]_a’, esta.tos??po,
0 mépm_.a conseguir una reproduccion del "ce}lenq
l‘rledidS Hel y coml)leta' posible, y para poder tomaxr
Nimg as sobre el positivo o negativo con. un nln-
con g de error. El montaje puede ser: s%mp%,
tiple B2 sola, cimara de eje optico vertical; ml-
Varig ‘On varias camaras, o una camara c{_)n
que HS Objetivos, En los aviones de 1'econoq1m1%1 0,
el fy fvan, en el morro o en una barquilla ajo
con dsfe]?‘Je 0 una ala, un cqnjl!nto'de camaras
6Dti(:018tmtas orientaciones e inclinaciones de (33es1
Mepg " 08 formatos varian mucho, swndole
U-taqul €l 70 mm., usado principalmente en los
Dayry % a tierra o buque y en combates aelleos
desal.gnl estudio posterior de los resultados. Se 1an
S“Derfp.lado procedimientos de trasmision am;
lo quelf-le de fotografias, como el Photoscan, 'cl‘(l)S
talaq el €quipo de interpretacion y ana‘hs_lgil{laé
Yapiq ®1 un buque o en tierra puede 1 ecib
‘amente sip esperar al regreso del avion.

emplanto desde avién como desde hehcopte‘roaig
medie%n también camaras de mano de foci'm o
he]ic9’ todas ellas para baja altura. Hoy laéon
fineSOD €ro permite también su utlhzaczo_no 8
Yecon —otograficos no solo docpmqntgle?, Sn;el'ldo
en o Cimiento y fotogrametria limitada, s :
Nos casos concretos mas practico que €

desMedws de superficie.—La toma de fotggrahgg
iyey, oUdues, con camaras de mano o IU%SS =
Simlgpe formatos, pero generalmente iguales o
Clongg S @ las empleadas por profesionales a1
~panes: debe hacerse para registro “horizc ot
MapineraMico— de las lineas de costa, o s

08, reconocimiento de buquec mercante

e uerra, etc_ d
tambiés Unidades de tierra afectas a la Armada,

Wfop g SO0 cdmaras de mano o fijas, I‘BUHE;E
estosmaelon de puertos, buques que entran 3
Fi@rrao Pasan préximos a costa, instalaciones g
Nty Y de uctos importantes de la Marina o
bara ella,

DopMed’os Submarinos.—Las cAmaras empleadz;s
YeSista, uceadores han de ir en cajas estancas,
liayg Ntes a altas presiones, teniendo que auxi-
> en 5 "inos de iluminacion
rtjg o Muchos casos con equipos de 1w :
de la Al para compensar la rapida dlsmnuﬁolz-)
% natural con la profundidad. En este tp

37

de fotografias hay que tomar en consideracién las
especiales condiciones en que se realiza : Varia-
cion de las caracteristicas de la Optica de la ca-
mara el trabajar en un medio més denso que el
aire, siendo necesarias correcciones de enfoque;
la condensacién interior por diferencias de tem.
peratura; dificultad o imposibilidad, en ocasiones,
de variar los datos introducidos inicialmente en la
camara, las variaciones de intensidad de los co-
lores; la dispersion de la luz debida a las parti-
culas en suspensién; la poca penetracién de la
luz, como ya hemos dicho, ete. Esta fotografia
submarina, hecha por los buceadores, o de forma
automatica por control a distancia, encuentra sy
aplicacion principal en el reconocimiento de fon.
dos (desembarcos en playas, oceanografia e
hidrografia), de la obra viva de buques, de restos
de naufragios, de arqueologia subacuatica, ete.
Como ya vimos, la fotografia desde submari.
nos, aprovechando el factor ocultacién, con c4-
maras adaptadas al ocular del periscopio, es de
gran interés en reconocimiento de costas, puertos

y buques.

Material sensible—En cuanto a emulsiones,
ademés de las conocidas como las pancromaiticas,
de media y gran rapidez, que en ciertos casos uti-
lizan base o soporte especial indeformable, se
emplean otras de caracteristicas muy particula-
res, nacidas casi todas por necesidades mll}@.es’
aunque luego se hayan aplicado con profusién en
trabajos civiles.

La necesidad de obtener una mayor diferen-
ciacién entre los objetos que entran en el campo
de una fotograffa, con el fin de distinguirlos e
intrepretarlos mas féacilmente, ha exigido 1a fa.
bricacién de peliculas especiales que, o bien son
sensibles a una parte estrecha del espectro visible,
o a zonas fuera de éste, o a varias zonas parciales
de radiacién, tanto visibles como invisibles. Para
localizar objetos camuflados con ramas cortadas
o con pinturas verdes o marrones se fabrica la
pelicula infrarroja, sensible a la zona invisible
proxima al rojo. La parte verde de las plantas
vivas, rica en clorofila, refleja el infrarrojo y
aparece en el positivo mas l_)lanc'a que las ramas
cortadas —pobres en clorofila aunque conserven
el color verde— y que la pintura de ese color.
Este tipo de pelicula también se emplea con éxito
en la obtencién de fotografias nocturnas, ilumi.
nando el blanco con una fuente de radiaciones IR,
invisibles.

Debido @ la gran absorcién de las radiaciones
infrarrojas por el agua, ésta aparece en la foto.
grafia en gris oscuro o negro, contrastando con
el terreno proximo. Ello facilita Ia localizacion de
zonas de agua que con una pelicula normal podrian
quedar enmarcadas, y permite una mejor delimi.
tacién de las lineas de costa, rios, ete,

Otras peliculas especiales, asociadas a un sis.
tema detector de radiaciones térmicas, registran
el infrarrojo mas lejano. Una aplicacién de ests
técnica al color ha dado como resultado ]a peli-
cula “infrarrojo color” conocida como “falso

(Pasa a la P4g, 40),



WOODS HOLE

102 Aiios Como Centro Cientifico

por Michael Schofield.

Parece que siempre hubieron marinos en
Woods Hole. Probablemente esto comenzé con los
indios y con los Vikingos, Aproximadamente dos
décadas después de que Provincetown y Plymouth
fueron puertos de escala de los Peregrinos, un
explorador inglés, llamado Bartholomew Gosnold,
navegé en sus aguas. Actualmente uno de los bu-
ques de investigacion lleva su nombre,

De acuerdo con un historiador local Norman
T ‘Allen desde 1877 hasta 1896, el nombre ofi-
cial de la poblacién era Wood’s Holl. El nombre
es producto de Joseph Story Fay, un mercader
bostoniano que fue la primera persona que ad-
quiri6 una casa de veraneo en su vecindad. Con-
venci6 a la Oficina matriz de Correos, de log
EE. UU,, de que la poblacion deberia llamarse,
asi porque los mnoruegos, que supuestamente
habian visitado las montuosas costas, espleaban
la. palabra “Holl”, por “hill”. El nuevo nombre
de la poblacién fue impopular, y en 1896 el nom-
bre se cambié a Woods Hole. La transicién fye
especialmente dificultosa para algunos cientificos,
los cuales habian bautizado con el nombre de Ao.
llensis a varias especies locales de peces.

Los cientificos llegaron a ese lugar, porque en
1871, un grupo de bidlogos se interesé primera-
mente en las pesquerias que habia establecido 1g
Oficina de Pesquerias Comerciales de los EE.UU.
Posteriormente, en 1888, un grupo de profesores
de colegios superiores, creb el Laboratorio de Bio-
logia Marina. Debieron pasar otros 42 afios, antes
de que el Instituto Oceanografico de Woods Hole,
fuera fundado en 1930.

Ese afio, lag tres diferentes instalaciones fye.
ron reflejo de una creciente especializacién; e]
complejo oceanografico, localizado actualmente en
Woods Hole, estd formado por esas tres separa-
das y distintas partes, més bien que estar reuni.
das bajo el mismo techo, como lo suponen los vi.
sitantes.

Cada una de las tres organizaciones son dis.

; ; . ins-
tintas. El Laboratorio de Pesquerias es und 3

talacion del gobierno. El Lmboratorio Biolog
€s, principalmente, una instalacién de verano quz
atrae un gran nimero de cientificos y estudiauti.
a Woods Hole. Mientras que el Instituto Ocealll‘
grafico es una entidad investigadora Iﬁ'i"ada’-ls_
depe{ldiente Y que opera todo el afio. Las € i
talacioneg comparten una biblioteca. fres
Probablemente la mejor conocida de 125 *
es el ?nstituto Oceanografico de Woods H'Ole’ o
tablecido en 1930, con ayuda de la fundacion de
kfeller y la Sociedag Carnegie, La necesida® o
tal organizacién se afirmé en un estudio P,a’l I
nado por la Academia Nacional de Ciencid® i)
primer Comité de Oceanografia de 1a Acad? re:
Ifljr};lz‘ dl‘ecomlenda,do que la investigacion fuietllfciéll
a en la : Ins
Scripps de o(:;«fizzrz;‘fldental’ ,enU]aiversi d'e
Washi fa y en la Un dard
ashington y que, al mismo tiempo Se call
Un nuevo Instityte Oceanografico, en Un? L

zaclon central, de 13 costa Atlantica. Hole

A El pl.lerto de aguas profundas en wo.o(-isa de
a casl siempre lipre de hielos—; su facil craY
dgce%O 2 las dreas de] Océano, como son los-eﬂm)’
la scor?ilcos’ la corriente del Golfo (Gulf StiSal'gf“

ente del Labradoy v el mar de 105 estig?

ZOS : : . |
cién m}’zﬁizﬂma de laboratorios de .H;v i lflf:
Principales Tp; Y Su destacada PI'OXImlc c::cn"'{‘a
négrafos Niversidades, en las que MU l ar
hacerlp | estaban ensefiando, contribuy® wjaf«ioll
ey a l6gica seleccién de ]a nueva P8

a costy, orienta]

1 Secretari :
]a A-Cad'emia N

1¢0

P 4

af1d "
0 del Comité de Oceanog?aﬂeﬂl?'
aclonal de Ciencias, €l Dlia Inst;i
tucis S0 gile
d'eeﬁg,gr(‘eﬁ 1931, fue construido el edificlo.oilljles'
un ba,rl ® ¥0Jo, en Ia proximidad de 105 te s
porta] (E)l vﬂfmg() adornabg, apropiad_é‘»}neoceziﬂl'
ca de Ig Inps?mer buque de investigaci®® “ge

» fue el primer Director de

. s 08, :08
Queche Atla%?ucmn’ que cruzé los nlalesitm p’
de eslors, i, de casco de mcero v 4€

; 4
; : 1Y
Urante log g5 afos siguientes este i



MARES Y NAVES

lavego mas de 500,000 millas, en investigacion
Cientifica, y llegé a ser un espectdculo familiar
en los oceanos, a muchos marinos y a navegantes
de yates, Hasta 1941 el Instituto Oceanografico
fue mis pequefio que el Instituto de Verano, con
fondos limitados y medios escasos, especializan-
dose en 1a biologia del mar,

La Segunda Guerra Mundia] produjo un im-
Pacto mayor, A medida que la Armada exigia mas
COnocimientos oceanograficos, para sus extensas
OPeraciones, la Institucién alcanzé un sibito desa-
‘ollo. Gran parte del interés de la Armada, en
la, Oceanografia, se debié a Columbus O’Donell
isgtjgl(i)n' que sucedié a Bigelow como Director, en

La Institucién modificé la clasificacién de las

investigaciones, en tales materias como operacio-
nes antisubmarinos, explosivos y otros problemas.
Y ya para el final de la guerra, sus cientificos
fueron citados por la Armada, por haber salvado
muchos buques, asi como haberles ahorrado el 10
por ciento del combustible, El campo entero de
la Oceanografia, tanto como la Institucién misma,
supieron que su futuro era mis seguro, y atin mas,
cuando trece afios después la Revista Time publi-
c6 un relato de primera plana, del auge de la
Oceanografia, en 1958. La figura principal en
ese relato, fue Iselin,

Después de la guerra, la oceanografia intents
regresar 2 un determinado grado de normalidad.
Pero ésto fue dificil, pues ya era extemporineo
decidir a cual normalidad habia que volver,

g
vt

Vist, i . i término aparece el catamardn Lulu, que es el bu ue-apoyo del
% Parcial del puerto de Woods Hole. sir:né’:;ielg de investigacién Alvin, d 3
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El personal que trabajé durante el tiempo de
la guerra, en su mayor parte, ciudadanos de los
EE.UU. que trabajaron ocultamente de] otro lado
del pequefio puente levadizo de Woods Hole, ha-
bia desaparecido, y el Instituto se aparté de lo
aplicado a la investigacion basica, una vez mas.

La diferencia era que después cubria una ga-
ma méas amplia y aumentaba su importancia in-
ternacional. Los intensos estudios de Oceanografia
Fisica condujeron a una mejor comprensién de
la corriente del Golfo. Los geofisicos extendieron
su conocimiento y entendimiento de la estructura
bajo las hoyas del océano, gracias a los primeros
avances de los métodos actsticos. La experiencia
en meteorologia se dirigié hacia nuevas observa.
ciones en la fisica y la dindmica de las zonas de
los vientos alisios; y asi siguié con la investiga-
cién oceanografica, para extender su brazo en el
Atlantico, desde el Cabo Cod, con objetivos cien-
tificos mayores que la sola biologfa marina, sin
abandonar ésta.

En los Gltimos cinco afios, su presupuesto anual
de operaci6n ha subido de $10,300,000 a cerca de
$ 17,000,000, esto es mas de tres veces los fondos
originales que le proporcioné la Fundaciéon Roc-
kefeller, cuando se estableci6.

Para satisfacer las necesidades de oceandgra.-
fos con entrenamiento de mas alto nivel el Insti-
tuto acometié un programa de concesiéon de gra-
do académico, al nivel de doctor, en 1967. Un afio
més tarde tuvo un acuerdo con el Instituto Tec-
nolégico de Massachussets (M.I.T.) para el esta-
blecimiento de un programa co-patrocinador para
Doctor en Oceanografia, en el cual los estudiantes
pueden concurrir a las instalaciones de ambas ins-
tituciones, incluyendo los departamentos de bio-
logia, quimica, geologia ¥y geofisica, ingenieria
maritima y oceanografia fisica.

E] programa educativo es vital para el futuro
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de la oceanografia; y el aprovechamiento estd, g&
neyalmente, en marcha con nuevos laboratorios ¥
edificios, en un terreno recientemente adquitid®
de 183 acres, a dos millas de Woods Hole. La nt®
va drea del “campus” en la seccion Quisett @
Falmouth, en tierra boscosa ligeramente pendien-
te, y orientada hacia el Sur, con respecto "1.,13
Sonda de Vineyard. Para sostener la expansic”

educativa, la Institucién debe conseguir M4
20 millones de délares de fondos privados, de 105
cuales 12 dedicados exclusivamente a Ia construt-
cion de modernas aulas e instalaciones de inves
tigacién, aumento del fondo de bibliotecas ¥ i
nanciamiento del alojamiento de los estudiantes'
En el otofio de 1971 se lanzé un nueve i
grama de politica maritima y de Régimer
Oceéno, programa que exige la participacio® :
cientificos marinos y sociales, en invest-igaclonzl
conjuntas y que han sido conducidas junto conmd
M.LT, la Universidad de Harvard y 12 Fa,cul gie
Fletcher de Leyes y Diplomacia, de 12 1‘-reltcr
dad Tufts. E] presidente y Director del Insi:lt}f 1!1
& .Dr, Paul M. Fye ha dicho que esto €S "'titlu'

primer paso para utilizay todavia més € Ins
to Oceanografico”, il
“La oceanografia ha alcanzado un punto ¢
que debe, de nuevo, empezar a ampliarse ° 108
truCtulaa,n’ dice ¢] Dr. Fye. “Los descubrim el i
%7. los avances en tecnolo;g'iz.t, que han oct™? oii_bi'
lilgzac'ln:ieenzeﬁ;lin_ alert_ado al mundo.sob‘éfl ? 270 B;
mar. No hemo;iva riqueza que ex1ste:[ ncu' ol 0}111
P echo nada tan espect o i
nera de na, al}nqu? 'alg'1111a§ veces, Segtiel mal e‘j
des bensar, estimo que ir al fondo ¢ . red

didt)%’lfal valor, en término de lo que hemo®
c;gﬂf
(Trad. del Marine Technolo? g: G
Journal, por el Ing. Luis Mate

mo:oﬂo:o@o:o:o:or_—aomo:oco
o> oe—0
oo o0

La Fotografia...

(Viene de la Pag. 37). ,

color” en Occidente y “espectrozonal” en la
Unién Soviética. En ella, las tres capas sensibles
al rojo, verde ¥ azul, normales, han sido sustitui.
das por la rojo, verde e infrarrojo. Con esto se
obtienen unas diapositivas con colores irreales,
pero que, tras un proceso de interpretacién, pro.
porcionan informacion que no da el color normal.
Su principal utilizacién es como ayuda para la
deteccién de camuflajes con pinturas que sean
reflexivas a los 1ayos infrarrojos v en las que,
por tanto, no sea practica la emulsion infrarroja

normal. : ; !
Otras peliculas especiales, asociadas a un sis-

st
t o8, 185
e(ler?r?fx(-i etector de radiaciones térmica® le%g ‘o
n01~m11a1(i10J0 mas lejano. La emulsio? gl i
muy cusflc?amedla v alta sensibilidad: & grab o0
ada, y con los dos tipos ptt
c%mt?,]fﬁn‘?nta a la pancromséticg en .buin Bl‘tepﬂr
USO bo aJos. La ortocromatica, ﬂl'mgu‘i?zzﬂdﬁc"
L p%nnf{ral,’y. hoy, en gran parte, 4P “oduCe
¢ imageoatica, se emplea en 12, 5
en setg ?Eses]fl e tubos de rayos Catédlco?e uné
Ineas de ¢ 1‘t05
lla de un radar. osta y pue

(Tomado de Revist
Marina, Madrid)-



Financiamiento Para Construccidn
de Buques en Estados Unidos

En febrero de este afio, el First National Bank
de Chicago terminé un extenso y detallado infor-
Me para la Comisién Nixon de Construccion de
Buqu?_s. Lleva por titulo “Un Estudio de Cons-
tl'L?C_clén de Buques y financiamiento para su ad-
quisicién™, y su conclusién basica es que la cons-
tru?cmn y financiamiento de barcos costosos es el
Mmejor negocio posible para el propietario.

| presente auge de la construccién maritima
€n los Estadog Unidos estd siendo fomentada por
as condiciones de financiamiento mas liberales en
4 hls.t‘)l'ia; se hace posible a cualquier ciudadano
dMericano adquirir un barco o una flota, sin te-
391' Que invertir un solo centavo de su propio
nero. Es m4s, puede tener financiamiento por
20a 25 afios al 4 1 /2 o 5 por ciento. Con su hipo-
ceiqa.garantizada por el gobierno, es un sujeto de
redito triple A. -
. N contraste con el financiamiento Maritimo
disponible en el mundo, las transacciones para
arcos de Estados Unidos merecedoras de crédito
Pueden ohtener 100 por ciento de financiamiento,
I vez del 70 u 80 por ciento en el extranjero, con
!0 notable ahorro de 3 a 5 por ciento, y lo mas
‘Mportante, puede obtenerse con una tasa fija por

Periodo que se aproxima @ la vida del barco,
I vez de los términos que se acostumbraban en
Otras partes de 8 a 12 afios. : o
1 n ciertos barcos con costos de mis de 50 mi-

Ones (los VLCC’s de mas de 140,000 toneladas

0s barcos L.N.G.* el propietario puede literal-
énente ahorray millones de ddlares si financia y
Onstruye en log Estados Unidos, Y, con una bue-
12 transaccion y un buen anilisis de costos c{e
Manciamiento de 20 a 25 afios, construir un bar-
©0 una flota no es tan aventurado como parece.
i P Or supuesto, gran parte del aumento enEeI
Nanciamiento de barcos con la bandera de Lis-

800s Unidos es el resultado de la liberalidad y

1SPosicién de MarAd (Maritime Administration)
€ Cooperar con log navieros, alin en negocios que
Si‘aeden ser algo inciertos en afios posteriores. 1Ha,
10 la actitud positiva por parte del gobierno,
Iaas_ que cualquier otra cosa, lo que h.::'l. {:llenta_do a
S Instituciones financieras a demostrar la misma

de cooperacién,

1) viee siglas de Very Large crude oil (Muy

grandes petroleros). )
NG siglas de Liquified natural gas (Trans-

Portes de gas natural licuado).

En las oficinas de la MarAd se encuentra
una atmosfera de cooperacién y personal con gran
interés en la promocién de barcos con bandera
de Estados Unidos. Sin embargo, esto no signi-
fica que las decisiones de la Oficina de Subsidios
Maritimos (Maritime Subsidy Board) no sean
juiciosas. En la Ley de Marina Mercante se le ha
dado a esta agencia la responsabilidad de propor-
cionar todo el incentivo posible a los armadores
que son econémicamente solidos.

Por supuesto, es posible obtener crédito en
otros paises y muchos propietarios americanos
atin prefieren construir barcos en astllh_eros extran-
jeros y navegan con banderas ext1~a}n3e1';1s. Pero,
segin se devalita el délar y la espiral inflaccio-
naria sube en las principales naciones construc-
toras de barcos, estos propietarios internaciona.
les estan fijando su atencién mas y méas en lg
administracion Maritima de Estados Unidos y en
las instituciones financieras y arrendadoras Ame-
ricanas.

Generalidades. El informe fue preparado por
el barco después de entrevistar a 30 propietarios
de barcos, 13 astilleros, 4 asociaciones maritimas,
seis arquitectos navales y prestigiadas institucio.
nes financieras tales como Bank of America,
Chase Manhattan, First National Bank of Boston,
First National City Bank, Harbridge House, Inc.,
Irving Trust, Kuhn Loeb & Co., Metropolitan Life
Insurance Co., Morgan Guaranty, U.S, Leasing,
Inc., etec.

Cada transaccién es diferente, pero si se ha-
ce una generalizacion aproximada, los términos
disponibles para adquirir un barco en un astille-
ro extranjero son los siguientes:

80 por ciento de financiamiento con 20 por
ciento de pago durante la construccién.

Ocho afios de pagos uniformes,

Siete y medio a ocho por ciento de intereses.

El mejor negocio americano se encuentra en
el arrendamiento garantizado (Leveraged lease)

100 por ciento de financiamiento-sin pago de
enganche.

Hasta 24 meses de pagos uniformes,

4 1/2 'a 5 por ciento costo equivalente de] di.
nero.

_ Sin embargo esto puede parecer demasiado
simple. La mayoria de los armadores se enfrentan
a una evaluaciéon compleja que podia hacer pali.



42

decer al gran matemdatico griego Arquimedes.
Actualmente, el propietario depende considerable-
mente de préstamos asegurados por tercera per-
sona y la tasa y monto del préstamo depende de:
(1) el valor colateral del barco en si; (2) la se-
guridad de fietamento o de un prolongado con-
trato que proporcione ingresos seguros al barco
y (3) la estabilidad financiera propia del naviero.
En otras palabras, ayuda que el armador sea ex-
perimentado, tenga buen crédito, y sea una firma
de prestigio.

Uma persona nueva en la industria pregunta-
v4 como es posible obtener dinero al 4 1/2 por
ciento, cuando la tasa de interés a los mejores
clientes es de 10%.

Esto se debe al ahorro en impuestos por arren-
damiento.

Ciertamente, la naturaleza del negocio es tal,
que se desarrolla por ciclos y, con frecuencia, las
compafiias no ganan lo suficiente en una propie-
dad, como es un barco costoso, para aprovechar
los ahorros en impuestos disponibles a través del
uso del “7 por ciento, crédito de inversiéon” y
“depreciacion acelerada”. Sin embargo, precisa-
mente este es el hecho que lo hace atractivo al
banco. El banco aplica los ahorros en impuestos
para compensar los impuestos pagaderos por otras
utilidades. Entonces renta el barco al operador y
Je pasa algunas de las ventajas en una concesién
en la tasa. En otras palabras, un buen convenio
de arrendamiento es benéfico para las dos partes
bajo las leyes de impuestos actuales.

La institucién financiera “propietaria” siente
confianza porque el costo de capital del barco es
competitivo a nivel mundial, debido al subsidio
diferencial de construcciéon concedido. También
hay disponible un S_U.bSlle de operacion para com-
pensar la tripulacién americana, Seguros y cos-
tos de mantenimiento.

Finalmente, y de vital importancia para el
arrendador no-operador, hay garantias rigurosas
en deudas equivalentes al 75 por ciento del costo
total del barco. No es posible obtener este tipo de
convenio en ningln otro pais del mundo.

Sistema financiero de financiamiento. Atn
haciendo a un lado la ayuda ofrecida por el go-
bierno a través del subsidio diferencial de cons-
truccioén, el subsidio de operaciéon y el fondo de
capital para construccion, el sistema de financia-
miento de Estados Unidos es atractivo. De acuerdo
con el informe, esto es lo que el propietario del
barco obtiene: :

E] fuerte mercado de capital en Estados Uni-
dos proporciona 20 a 25 aflos de excelente ries-

go de crédito.

Garantias hipotecarias “Title XI” proporcio-
nan el medio para encontrar una nueva salida
a]l mercado de capital de Estados Unidos a
tasas de triple A (actualmente méas del 8 por

ciento). 2
Para buenos prospectos de crédito, los bancos

emprendedores ¥ otras instituciones financieras
prestaran a un propietario hasta el 100 por cien.
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to de sus costos de construccién provisionales ¥
proveeran la porcion de diferencia de los arré
damientos garantizados (leverage lease). Esto
permite hasta el 100 por ciento de financiamie
to para el costo completo capitalizado del B¢

es decir costos de construceion, honorarios de 1>

peccion total, intereses, ete. Con el método
arrendamiento (del que hablaremos mas adeldly
te), el valor residual de] barco es retenido POt ¢
arrendador (quien presta el dinero) hasta el
mino de la vida del barco de unos 20 2 25 and
) El crédito de inversion de impuestos ¥ la e
preclacion acelerada proporciona ahorros i’“pms
tantes en impuestos que pueden reflejarse € 1o
términos del financiamiento. 5@
Cuando todos los componentes anterior®

Eﬁénb}l}an: préstamos provisionales sobre 103
ccion, garantia hipotecaria “Title XI' 1]D(Ie‘

3&: ig;%ol plazo y arrendamiento garantizad® W,
g fga%cg),-tenemos un negocio que €s 5!
oy o stico comparado con préacticas
tipo de SIn enganche, 25 afios para pagal
leemlntte]_'es meI-lor al 5 por CientO-_ 1101.‘
toamernentos del sistema de financiamiento %
nero de d.nfc’: Un propietario de barco obt Hintos
5 slenstintas fuentes y por métodos dish oo
algunas 12119 ]wene de un solo lugar. D¢ ls ol
construc c.?’ a8 m&s recientes transacciot® gy
bierno %Oe venr de varias fuentes, tanto de el
mentos dé?of. de particulares, Los prinmpa]esdera
de Estades Thanclamiento de barcos con ban
. os Unidos son los siguientes:

an
7 ],lIl

as

cias especiglo-.Concedidos en ciertas cireu™
eamelgcgla €S para permitir a un propieta!’’ e
gistrado 0 _comprar un barco construitf apt?”
Ximado a(fndlos Estados Unidos a un €08 <tra?
- e L liarco construido en € b(%g
: Y, el sistema taba d!
para construccmn‘ de bm_COSSoég %sa,rg‘a blancg o
‘berth lines” que Opeﬂa?.‘; ¢
147 predesignadas. Pero ah% i
ey de 1970, estq aj}rudga:fl se aplica @ todo ]
: yc0
que s BEDOCtva, alo ura parts 3o 108
benefici an hacer en Estados Unidos P o
idos —3€ con esta ayuda. No la tienen 1% ¢
o Servicio interior o para se fn b
COs constryj o eras,lya, que no compitf%llljuclacioqgs
extranjero con trl n s,
barcog qu e Lo mismo ocur?€ ,Cos ’
contiguas eecomerclan en las llamadas #.7"gs
dos Unido Dire las costas continentales de
5.V Alaska y Hawail, _, .
esi es un operador inter el Ui
'a, usted puede golicita posjb ¢
nerlenm?'] de construccién) 3. ., t¢
el mayor namy, 0. Ciertamente, MarAd
Su historig S_elo de solicitudes para
- Sl usted ya posee yna numeé

ton bhg .

2 ho slégela eXiranjera, no tiene derech? e ..,

esa floty, due esté de acuerdo en deshac®p, !

mada “Clsn.cr HImino de 20 afios, Est? & psi”
ausula del Abyelo”, en Ia ley € &
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Muchos armadores no estin de acuerdo con ella
y estan pidiendo a los Comités del Congreso que
se elimine. Ademés, ain la necesidad del subsidio
puede estar disminuyendo, segin los propietarios
conocedores van buscando ahora paquetes de fi-
hanciamiento sin necesidad de éste.

Obviamente, la autorizacién de fondos para
subsidios de construccién esta algo limitada y su-
Jeta a consideraciones fiscales federales a ~corto
plazo, especialmente cuando el costo y tamarfio de
los barcos ha aumentado draméticamente en anos
recientes, En los barcos de capital completo el
financiamiento de Estados Unidos puede ser un
efectivo substituto. : i

Las garantias del préstamo bajo el articulo X
(Title XI) de la Ley de Marina Mercante son,
con mucho, la ayuda financiera més significativa
Yy ampliamente usada. Son aplicables a virtualmen-
te cualquier cosa flotante, después de un tamano
Minimo, a condicién que se determine que el pro-
yecto y propietarios llenan econdmicamente 10s
requisitos, E| seguro de hipoteca de Articulo IX

a abogado por el financiamiento de pequenos
Chalanes, plataforma de perforacion, barcos de
Contenedores, buques-tanque, transbordadores ¥
arcos pesqueros. Se puede garantizar hasta el
87 1/2 por ciento del costo de un barco adecuado
(75 por ciento cuando se ha concedido el subsi-
dio de construccién). La mayoria de los posibles
Dropietarios encuentran que la garantia del go-
1erno sohre una parte principal del precio de
compra les facilita obtener préstamos a largo
Plazo (25 afios) a tipos de interés _razonab]es.
eneralmente se requieren pagos uniformes del
¢apital mag interesante para liquidar el gravamen.
‘econociendo la importancia del Al*twu]o XI, el
COngreso acaba de elevar el maximo permisible
de las garantias del Title XI de 3,000 millones 2
000 millones de délares.

F“;e‘\lh?n!‘,.‘.“. :

(¢) EI fondo de capital de construccion es una
Caracteristica de la ley de 1970 que permite al
9beradoy diferir impuestos sobre utilidades mari-
imas, siempre que esté de acuerdo en invertir
&tos fondos en construccion de barcos en Estados

Nidos, E] fondo de capital de Construccion se
®stablece bajo un convenio sobre el armador ¥ Ia

Ministracién Maritima. El propésito es dar al
Oberador de barcos, con bandera de Estados Uni-

08, algunas de las ventajas que obtienen otros
Navierog que usan banderas extranjeras. El arma-
Or puede cimentar este fondo con Sus uiahdagies
Normales de operacién, diferenciando asl su im-
Eﬁejﬁo sobre la renta. |

L

al fondo de capital de construccion, incluyen iel
Crédito del impuesto invertido, para el cual la

(d) Otros incentivos de impuestos adicionales
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compra de barcos llena los requisitos y la dispo-
nibilidad de la cuota de depreciacién acelerada
basada en 14.5 afios, para un barco cuya vida eco-
némica normal y término de amortizacién pueden
ser hasta de 20 o 25 afios. Estos incentivos de
impuestos dan la oportunidad al inversionista de
generar grandes pérdidas para fines de impuestos
durante los primeros afios del barco y resguardan
de impuestos utilidades de otros negocios cuando
puede hacer declaraciones consolidadas.

Estas ventajas en impuestos son reales y pue-
den convertir lo que en otra forma seria una
transaccion costosa en una proposicién atractiva.
Algunos pueden considerar estas ventajas como
escapatorias a las leyes del Impuesto Federal, pe- .
ro fueron hechas por el congreso para llenar un
propésito: estimular Ta construccién de barcos
con bandera de Estados Unidos.

(e) El arrendamiento, y en particular, el fi-
nanciamiento de arrendamiento garantizado (le-
verage lease financing) fue facilitado a Ia indus-
tria naviera de los Estados Unidos por la Ley
de Marina Mercante de 1970. Antes de 1970, pa-
ra obtener CDS (subsidio diferencial de construc-
cién) y Title XI se tenia que ser un propietario
acaudalado. En esos dias no se encontraban, ins-
tituciones financieras que estuvieran dispuestas a
ser propietarias de barcos. Ahora poseen los bar-
cos y hacen arrendamientos garantizados. Esto
atrae capital adicional a la industria mientras
genera tipos de interés muy bajos y efectivos al
operador/arrendatario del barco. Ya que las com-
pafiias de transportacion no_ generaban grandes
utilidades en los primeros afios de operacién de
los barcos, muchos de los beneflclps en la actual
Jegislacién de impuestos estaban siendo desperdi--
ciados. El arrendamiento garantizado permite a,
las instituciones financieras emplear los benefi-
cios de impuestos (de los cuales pudo haberse
privado anteriormente al comprador del barco) y
pasarlos a favor del an:endador en la fqrma de
una tarifa de arrendamiento muy atractiva, Por
ejemplo, se han obtenido tipos de interés efectivo-
de cuatro y medio por ciento con arrendamientos’
garantizados, més de 3 por.ciento menor que log
tipos de bonos.

El detallado informe de la Comisién America-
na de Construccion de_Barcos hecho por el First
National Bank of Chicago estars disponible al
publico proximamentte, en forma de apéndice al
Informe al Presidente por la Comisién sobre cons-
truccién de barcos norteamericanos. Quienes de-
seen informes pueden: dirigirse a Richard Stran-
ger, Divisién “G”, First National Bank of Chica-
go, Chicago, 60670. Tel (312) 732-6315, o a Do-.
nald Caldera; Vice-Presidente, Quelpeco Services,
Inc., 750 Third Avenue, New. York, 10017, N.Y.



Centenario de Marcon

Este ano es el centenario del nacimiento de
Guillermo Marconi, quien nacié en Pontecchio,
cerca de Bolonia, el 23 de abril de 1874. Hizo sus
estudios en Bolonia y en Liorna, interesandose
principalmente en fisica y en electricidad. A log
21 afios entré como ayudante al servicio del pro-
fesor Righi quien, al igual que Hertz, Branly, Lod-
ge, Calzecchi y Crookes, trataba de llevar a Iy
practica lo que desde 1864 habia previsto Clerk
Maxwell, de manera matemética. Poco después
el propio Marconi llevé a cabo diversos experi-
mentos en la propiedad de su padre, con elemen-
tos rudimentarios, logrando ese mismo afio obte.
ner comunicacion, sin hilos, a casi dos kilémetrog
de distancia.

En 1896 se trasladé a Londres, donde el 2 de
junio obtuvo la primera patente de trasmisién sin
hilos, utilizando las ondas hertzianas. Realiz6 va-
rios experimentos para la Oficina Central de Co-
rreos. En marzo de 1897 present6 la especifica-
cién completa de su patente y en mayo siguiente
realiza una prueba en Bristol, logrando comunj.
caciéon a 14 kilémetros de distancia, que fue gy
primer experimento sobre una superficie liquidsa,
en este caso, el canal de Bristol. En julio del mis.
mo afio se constituye la Wireless Telegraph ang
Signal Co., que en 1900 cambié su nombre a Mar.

Guillermo Marconi, en su juventud con uno de sys

c pfimeros SBaries. de eXperimentacién. ti
0 a >
ni's Wirelegg Telegraph Co., con el cual coneI

nia oper y oA er
berando, para comercializar y extend 120

empleo de 1g telegrafia inalambrica. EN maes'

de 1898 Jo ; 4
tableciong e S3IVar el Canal de la Manch®

comunicacig stas ing
¥ francesa, op una d?sci):lilngg rgelisg (igﬂémeu-osior
da 3&3‘],1:32111 t(s;e dié cuents muy pronto del Vﬁnto’
aparatog en Ia navegacién, Al efecto y
€0 el buque-faro de Eeast GoodWil~ 49

el faro ( . 4

millas. Ed]e 3south. Foreland, a una dlstanCla que'

aro anteg € Marzo de] afio siguiente, © pi”
q
ud0

Uque-faro antes de hundirs‘; de
S.H. al faro de South Fol‘eiia ré
los na laron embayeaci ara 1€ pis
n(;iynﬁufragos. E] Almil‘an:;,;lgl'ssbli’iténico pi :de
los ser:?::e (Ia dependencia inglesa encargaostrﬁ’
ron desq 08 de faros y balizamientos) o 02
1899 tre: Iu?go el mayor interés. ED -mm
an ;tpara,il;l Mdade sde Ia Armada ingles? iversos

8 de Marconi a] jgual que (lad®®

UqQues-
deﬁaesoigos Y faros situados en lugares
estaban 1y Un afio después, 28 unidades !
1n Provistag de TSH. ’ ; 3
del ¢ rag'sran’mc_}mento triunfal fue cuandoaz
atlantico norteamericano, St Fo¥
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establecer comunicacién con la estacion instalada
N la isla de Wight y se publicé el primer perié-
10 en uyn buque, en alta mar. El periédico se
llamé 7, Trasatlantic Times.

Para principios del siglo se habian instalado
estaciones costeras en Gran Bretafia, Bélgica, Ale-
Mania, Francia, Estados Unidos y Canada. El
Plimer buque mercante equipado con una esta-
€0n de tipo comercial fue el aleman Kaiser Wil-
heln, der: Grosse, en 1900, habiéndole seguido el
JAPor belga Princesse Clementine, dedicado al
tréfico entre Dover y Ostende, que utilizé su apa-
'ato tres yveceg en tres semanas: la primera vez
Para reportar una barcaza hundida; la segunda,

Pedir auxilio para un buque-faro y Ia tercera,
Par2 avisar propio encallamiento.

En 1901 construyé la primera estacion de gran
Dotencia op Poldhu, en Inglaterra y otra en San
141, en Terranova, consiguiendo, el 12 de diciem.
cil(‘)e’ tms}'niti r y recibir sefiales entre ambas:, es:.ta-

Nes, situadas a ambas margenes del Atlantico,
ee;m"s cuatro mi] kilémetros. A parti? de enton-

dUmenta la potencia de Ias estaciones tanto
fITestreg como Jas instaladas a bordo.
cuy N julio de 1910 ocurre un hecho por demiés
dauof]o' Una corazonada del capit4n Henry Ken-

* Y€l trasatlantico canadiense Montrose permi-
i 4 Scotland Yard, por medio de la TSH, la cap-

'a de Jog sérdidos asesinos del la Sra. Cmppen'.
Sel pitdn Kendall, que navegaba hacia Canadé
le hizg sospechosa una pareja que viajaba co-

I, Sr. Robinson y su hija; avisé por 13 TSH
taes dres y la famosa institucién britdnica des-
2 dos inspectores a hordo del Lawrentic, tra-
intico mucho mas répido que llegé al golfo
Lorenzo antes que el Montrose. Disfraza-
€ pricticos del rio, subieron a bordo y

D@l

f;

QC{QQ?:::SO Yate Electtra, lo tinico que queda es Sl:i:‘%_‘g‘;‘:;
Me amarrado en un muelle del astillero

Rocco,

Saihh:

v
¥

El yate Electira, tal como se encontraba en la época en
que Marconi lo utilizé para sus experimentos,
aprehendieron a “Robinson e hija” que resultaron,
efectivamente, ser los autores del crimen: Robert
Crippen y su amante, Ethel le Neve. La policia
londinense jaméas pudo discernir a quién adjudi-
car el triunfo: si al olfato del capitin Kendall o
a la TSH que permitié 2 aqué] desplegar sus ex-

celentes aptitudes detectivescas,

En 1909 recibié el Premio Nobel de Fisica,
compartido con el aleman T¥Karl Ferdinand
Braun, también por sus trabajos en el mismo
campo, especialmente en las relaciones entre 1la
energia quimica y la electricidad y en el estudio
de los rayos catédicos,

En 1920, ya Senador de Italia, y marqués, Mar.
coni decidié dedicarse al mejoramiento de sus
invenciones. Al efecto, compré un yate de vapor,
al que llamé Elettra, de 70 m. de eslora. Este
yate habia sido construido en los astilleros de Ra-
mage & Ferguson, de Leith, para e] servicio de
la Archiduquesa de Austria, Maria Teresa. A] es
tallar la guerra de 1914, el Almirantazgo se in-
cauté de €l y lo destiné al servicio de patrullas.
Al terminar la guerra, fue desmantelado v lo ad-
quirié Marconi, convirtiéndolo en un laboratorio
flotante para sus experimentos, para lo cual lo
doté de todos los elementos necesarios. Lo utilizé
practicamente hasta su muerte, ocurrida en Roma,
el 21 de julio de 1937. El Elettrq permanecié fon-
deado en aguas de Trieste, hasta que en 1943,
después del colapso italiano, los alemanes se apo-
deraron de él, enviaron sus aparatos a tierra,
después de desmantelarlo y lo convirtieron nue.
vamente en un buque patrulla. Pero en esta oca-
sién el buque no corrié con la misma suerte que
en su primera etapa bélica. El 8 de enero de 1944
fue hundidoe por un submarino inglés frente a
la costa de Dalmacia. Descansar en el fondo del
Adriatico parecia ser el fin de] famoso yate. Sin
embargo, el mariscal Tito, presidente de Yugoes-
lavia, en cuya costa habia sido hundido, dispuso en
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un magnifico gesto, ordené su salvamento y la
entrega a la Republica Italiana, En 1962, tal co-
mo habia sido rescatado, el Elettra fue remolcado
al puerto de Trieste y entregado oficialmente al
Gobierno Italiano, en medio de aclamaciones en-
tusiastas de la poblacién. El ministro de Correos,
italiano, anuncié su préxima restauracion, tal co-
mo se encontraba cuando lo utilizé el gran inven-
tor. A la vez se anuncié que seria trasladado a
un lago artificial, se haria en las proximidades de
Roma y alli permaneceria en exhibicion,

A pesar del entusiasmo no se ha hecho nada
hasta la fecha. En un principio se pensé que la
obra estaria lista durante el actual afio como un

tan solo se ha empezado no obstante los esfu
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homenaje a Marconi en su centenario. Pero ni
er-
zos de numerosas e influyentes persona]idadf{s
italianas; las continuadas crisis politicas ¥y econ
micas que han sacudido a la patria de Marcorh
no han permitido siquiera elevarle un monumer
en su centenario,

i ; . del
Sin embargo, mientras el viejo casco ]
Elettra permanezca amarrado en uno de los ™

. . W
lles del astillero de San Rocco, en Muggid, CE]C:
de T]_‘]este, serd un simbolo que l.ecuel-de ai: g{;“i

et

nial inventor y a la escasa gratitud que 2
i : e.
mente le tiene la humanidad, que tanto le deb

Disminucién del Lanchaie en
el Rio

La industria del lanchaje (transporte de mer-
cancias en barcazas) ha disminuido considerable-
mente en el rio Tdmesis, afectando notablemente
a sus empresas domiciliadas en Londres, De acuer-
do con datos proporcionados por The Port, quin-
cenal independiente dedicado a las actividades
portuarias de Londres, Ia siguiente tabla muestra,
la notable disminucién en esa rama del transpor-

18,093,469 tons.

BOCE R oo s
TG00 e 6,780,020 id.
T A A 5,744,364 id..
o 4,893,311 id.
o R 3,788,516 id.
(e . 3,975,727 id.

La répida disminucién ha hecho que ‘en. los
Gltimos diez afios hayan desaparecido 41 empre.
das dedicadas a esa industria y que la fuerza de
trabajo empleada haya bajado de 2,815 hombres
a 1,200 en la-actualidad, un de.scgnso de mas da
la mitad (58%) - Aunque las cifias de 1973 son

Témesis

mayores que las de 1972, no significa
hab_ldo una alza, sino que se debi6 a 12
varios meseg ocurrida a mediados de aq};e . el

Una de las causas de la notable bald ~ g,
flcalvr.e-o de mercancias por medio de ba_rca “ 10
mdudablemente, el aumento Continuado el rﬂh
d? C(}.ntenedof'es. Pero no alcanza a cubrir ¥ oVi5
g;smﬁnudén que, en cierta forma estab? algt
a}'ectaa(vi causa principal es, al deCil' c.{e,gos 0 3:
; 08, la competencia desleal de ¢1¢ " o b0
ls-zd.ore§ que incluso Jlegan a ofrecer cier 18 ge
Elflcacmn'es si el traslado de las mer®? lgurﬂ
n’?:e €N camiones o en ferrocarril, 4%°
pon?r rapldez. Sin embargo, tampoc®
ca;rg; ];°1°talmente a la cuestion. Bl 7
i Ven_danewdo a través del puerto 11

venldo aumentando constantemente * “ge €%

fl
1ay*

ue
q , de
110-

huelgt
a

viaci j
tei(:]dones (ferrocarril, carretera) v € © S:;linucl‘;e
delel OTes no alcanza w justificar 12 ng de b
> lanchaje, casi en un 66%, a pa™ 4
diez afipg, : ; oy

El servicj i, G0N
d 1c1o de lanchaje en el TAME 7 ol ' 4.
e 400 afo . ’ e .endo X toﬂ
econémi S de historia contintia S! AU
c i 1 - {4
9, si bien mucho mas lento cal,tﬂs i

dad

el ascgﬂ Puerto de Tondres ha tomad? “,gud?

alivifu«n]to Y Se espera que su geS“OI; ind
< a CI.iSiS i )adec

tria de tp que actualmente I

ansporte en log canales.



Construccién Naval en Cuba

Cl Extraordinario Aporte Habauero
en el Siglo XVI

I

oo L dictarse en 1561 la ordenan-
. cfllue estciz_blecié el sistema de
ésiqsotcs, fijondo las derrotas de
S Y el puerto de La Habona
o (Izillmo de reunién de las mis-
Tetorng s donde iniciarion el
Naves dq Espafia escoltadas por
& e Ie la armada), Sevxlla,_?e-
Siguig ‘@ Casa de Contratacién,
retor Slendo puerto de partida y
rrerqg . 1.cxs'. naves de la Ca-
Ving o ¢ Indias; pero La I-,Ict?cma
Centrq] Zer el puerto estratégico y

e la navegacién indiana.

COE?;::- Impedir que la Florida se
1€se en punto de ataque

a : las flotas que de La Haba-
m};gresc:bcm a Espana por el
Uno 39 la Florida, se nombré
P e los marinos espafioles
Néng IYOr reputacién, Pedro Me-

ez 1 £ . 0
nes q de Avilés, con instruccio-

fre. C ©Xpulsar a una colonia de

Mceges h

b ugonotes que se ha-

: qm.e_stublecido alli, y situar

to OICI.ones en La Habana, San-
Smlngo Y Puerto Rico para
© Momtuviese asegurada la

Trq-n i
tillq:_f Ullidad en el Mar de las An-

D:;:zner;dez de Avilés no sdlo ex-
2 10s franceses de ella, sino

8 10 fundada la ciudad de
tidg egustin’ fortificada y conver-
S8ty Plaza fuerte, ademds de
le y, °cer las guarniciones que se
M encomendado. En 1568,

Menéndez de Avilés fue nombra-
do Gobernador de la isla de Cu-
ba con facultades para adminis-
trarla por medio de un teniente
de su hbre eleccién. Su perma-
nencia en La Habona, més o
menos regular, y su armada com-
puesta de doce galeones agale-
rados "para que anden en guarda
y seguridad de las islas Espano-
las, San Juan y Cuba”, incremen-
té las actividades de nuestro
puerto, especialmente si coincidia
con las llegada o permanencia de
la flota. Igual incremento de ac-
tividades se vio en sus careneros
al aumentar el nimero de naves
que requerfan reparaciones, ha-
ciéndose necesario emplear un
mayor nimero de calafates, car-
pinteros de ribera, maestros de
gdlibo y ayudcntes y aprendices,
gquienes, en lo sucesivo, no verian
su trabajo limitado a las ocasio-
nales demandas de particulares
para la construccion de peque-
fios navios.

Menéndez de Avilés, uno de los
marinos mds estrechamente aso-
ciados al progreso de la construc-
cién naval, segin Harrington, le
imprimié grem octividad al asti-
llero de La Habana, falto de opor-
tunidades para construir nuevos
navios. Renovador de la arqui-
tectura naval, fue quien primero
concibié la idea de dlargar la
eslora con relacién a la manga,
principio segtn el cual constru-

por Francisco Pérez de la Riva.

yé varios navios en La Habang,
a los que llamé galeoncetas. Lo
innovacién le permitié a estas na-
ves adquirir mayor velocidad y
ser de mds fé&cil manejo, siendo
precursoras de las fragatas de la
segunda mitad del siglo XVII,
adelantdndose en mds de dos si.
glos el principio con el cual se
construyeron los clipers norte-
americanos en el siglo XIX. Pese
a la oposicién de los armadores
md&s conservadores, defensores
de los navios cortos y anchos, ca-
racteristicos del siglo XVI, el rey,
estimulado por los hermanos Ba.
zén, ordendé la construccién de
ocho galeoncetas en la bahfa de
Vizcaya “porque eran muy bue-
nas marineras’’,

Mex.:é:x:ldez de Avilés no lmité
Su mision a situar guarniciones
ef1 las islas y a construir los na-
V1os necesarios para lo defensa
de La Habona: marino ante todo
comprendié que para asegurar Ic;
trenquilidad en el mar erq nece-
scfrio colocarse a la ofensive Y
mientras su pequefia a'rmcxdc;
recorria la costar norte Y el Ca-
ncrl- de la Floridaq, mandé a cons-
tfruir en Bayomo, en el astillero
que poseia la Corona en el hato
de Cauto Abgjo, cuatro fragatas
que sabemos quedaron termina.-
das en 1.573 por el nombramien-
to de capitén para la Magdalena,
en el que se dice que “es una de
las cuatro fragatas que estén he-
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Plano de la bahia de La Habana, que muestra 1g situacién de ) i ada son
los terrenos ganados al mar, que en aquella épo OS primeros astilleros, La parte ray

chas en el Bayamo' y cuya mi-
sién fue asegurar la tranguilidad
en el Mar Caribe de manera mds
eficiente que con guarniciones
que, en las poblaciones, estaban
siempre esperando  sOrpresivos
atacques. Cuando todo parecia
resuelto, aunque no consolidado,
Menéndez de Avilés fue llamado,
en 1574, o prestar servicios en
Espana, donde se habia dado or-
den de concentrar la mayor parte
de las fuerzas navales esparolas

en aguas europeds.
II

Al experto marino sucedid en el
el gobierno de la Isla un !-'n‘j,lltqr
de pocda experiencid, Gf:tbnel de

instrucciones de

Montalvo, con
organizar los cortes de madera

<

para las construcciones navale

y f{abricar bdajeles para la arm S'
da ci:m los cuales sustituir Jog ;-
Menéndez de Avilés, Montalve "
lo‘gré cumplir la misién que se rio
dio y los barces extranjeros recxe

gUGS de pqz Y
atentes de corso

de guerra, Las
amenazas y el recuerdo de at
Ci-

ques de corsarios Y Piratas llepc
de temor a los vecinos de e end
blaciones de la Isla, Quienes I:.Eo-
tas las ventajas de ha Ctrr;-g,:clis‘

a

la pirateria con D
en los  tiempos

rigieron al rey Y le sol
construcciones de nu
para su defensa, De o
nes quedd constancig

evas nery es
Stas peticie.
N ung cqr.
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sen galeras en los PU¢ ri :
Isla .para guarda ¥ seg" al,
los mismos. Para acceders e Ilci
licitado el rey pide quer sl e? g
forme por su goberndd‘?r gdiiro‘s’
Isla se podricn C‘:’nsirws o vé
Y en qué puertos Y pdrtin 16 amd
asf como las maderds © Ja fofﬂd_
podrion construirsé
que convendric ddf
vegar mds segurds poeﬂ
res y costas, teniend® 1as Yaug
"sus baxios, puntas brisdgbdﬂ’
senadas y los viento® detos iof
en ellos corren, ¥ Y '
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zien:;r ffl enemigo y defenderse
T 0s”, Pregunta igualmente
b Sus medidas, la clase de
A €N que convendria ponerles
Chtfslmen la Isla se encontraria
Dulorlqa Y gente de mar para tri-
50rzqdos (en tanto se reunisen los
3 Tndis de todcrs- las provincias
deberiqzs para tripularlas), o si
— QIIJSCITse pCiiI‘CI ellos a ne-
interesqz es c?'ladlnos. El rey se
N dtctmblen en conocer el
barer g € naves q1.fe harian falta
de I Ha'rc-icrr tam}?lén las costas
e % 1cmc?(ct, Y si se encontra-
ces do hcr Isla a maestros capa-
Sario .CICerIqs o si seria nece-

Shviarlos de Espafia. Ofrece
n mandar 1o que hiciese

falt

a, 3 2
s Como clavazén, velas, jor-
et Masteleros, ete., sugiriendo

mj :
m_msr;‘c’ tiempo la forma de ar-
Cidn ondos pare su construc-

deNlc; s};‘]bemog si el Gobernador
s i ‘?_- Gabriel de Montalvo,
talladq p lt_iof respuesta a tam de-
Tue pqrp%mon del monarca, ya
oty mq .hc:rcer'lo hacia més fal-
lit, arino experto que un mi-
v .O‘ZUG_ habfe hecho carrera
Ve 'nosq?tén de los tercios, v los
Mg 4. ' anto de La Habona co-
log d: S‘mﬁctgo de Cuba —aln
dTiqn 1C‘?‘dos al mar—, poco po-
té -qupmqr en cuestiones tan
"estigqci Pezuelq, minucioso in-

mel‘oszr que tuvo a su vista
Ue g ls documentos, afirma
SCeign d enC?ntré ni en la co-
B s o _Munoz ni en el Archi-

S Indlczs'

D'(::ezt(:mente, con anteriori-
o merz @ Real Cédula, hubo
en ] Sando se cortara made-
loy mf; Isla de Pinos. para arbo-
Sty g 8, Ya que Montalvo, en
tiemp,, f9ida o SM. el 26 de sep-
Q ellg ¥ d91 Propio afio, se refiere
SSeray; o LA que “en 8 de julio
Otrg Cmq VM. vn duplicado de
disgq € Y0 en la flota de don
olly . ™MAldinado escrevi y con

un
@ ynformacién sobre lo

Oty

que toca a lo que V.M. me man-
daua se hiziese por una real cé-
dula sobre el cortarse madera de
la ysla de pinos para drboles de
navios y en aquella avisaua a
U.M. no aver tenido respuesta de
ninguna cosa de las que a UM.
a visto después...”

Es posible que al menos esta
vez el rey Felipe, en apuros eco-
némicos a causa de la guerra con
los Paises Bajos, no hubiese con-
testado a su gobernador de La
Habana, ya que en el dorso de
la carta se dice lacdédnicamentte:
“Traigase en relacién.— Traese.—
No ay q. responder.”

Montalvo habia sido enviado
con instrucciones prudentes para
fabricar buques para las arma-
das, pero como no venia provisto
de caudales y brazos para cum-
plir su misién, muy poco o nada
pudo hacer.

I

La crisis econdémica que hizo
quebrantar la casa bancaria de
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Morga en Sevilla, al no poder pa-
gar la Corona las cantidades que
ésta le habia avanzado, aumenté
las dificultades para armar vy
abastecer las flotas y proveer de
lo necesario a los astilleros de las
Indias. La armada dejé de ser lo
que era en tiempos de Menéndez
de Avilés, quien, a més de hacer
construir galeones en otros asti-
lleros, los hizo fabricar en lLa
Habana, siendo éstos, durante
algunos afios, los Gnicos que for-
maron la armada.

Muerto el Adelamtado, no se
construyeron otros, y aquellos,
gastados por los viajes y por
los afios, fueron desapareciendo,
quedando sdélo en servicio activo
el San Bartolomé. Escribiendo el
general de galeones Cristébal de
Eraso a la Casa de Contratacién,
en 1579, sobre la necesidad de
nuevas galeazas mds pequefias
para proteger la flota, expresaba:
“porque hay muy poca armada
que de todos los galeones que hi:
zo el Adelentado no hay mdés de
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uno solo y se le echare ahora al
través por ser muy biejo, maltra-
tado y no poder ir a Espodict, ..
En el invierno de 1579, las flo-
tas de 1577-1578 llegaron a Espa-
fia sin la proteccién de la armada,
llegando a tal estado la si.tuc:cién
de ésta que fue necesario com-
prar naves mercantes y equipar-
las para que hiciesen las veces
de naves de guerra. Necesitédndo-
se entonces imperiosamente na-
vios para la armada, y no de-
seando reducir las existencias de
jarcias y arboladuras de los as-
tilleros de Espafia, el rey dispuso
la construccién de ocho :c_;c:leone's
v nueve galeoncetas en los asti-
lleros de Vizcaya “'por el mismo
moderlo y traca de los que Pedro
Méndez hizo para nuestra Arma-
da Real de la Guardia®.
Construyéranse © no en La Ha-
bana galeones Y galeotas para el
rey después de la mu:erte de Me-
néndez de Avilés, lo cierto es que
la actividad en sus astilleros no
cesé un solo dia. La demanda de
naves se originaba en las ganam-
cias gue representaba ir en la
flota, aun a trueque de lo _c.ostoso
de su construccién, las dificulta-
des en obtener jarcias Y arbola-

duras vy la eventualidad de que
fuesen requisadas., Ya a fines del
siglo XVI, los hermanos Veas,
famosos constructores de navios,
residieron en La Habana y ‘le-
vantaron mds que mediano ca-
pital”.

Al partir, acompafiando las
flotas a las naves construidas en
Vizcaya e incorporadas a la ar-
mada, La Habana quedé de nue-
vo sin proteccién por mar ni con
medios para alejar de sus costas
a piratas y corsarios o gcudir en
socorro de los navios atacados
por los que merodeaban las cos-
tas de la Florida o el Archipiéla-
go de Las Bahamas.

Para poner remedio o ello, el
Gobernador Gabriel de Lujdn
escribié al rey, el 24 de diciem-
bre de 1580, v le solicité hubiese
galeras en este puerto, ya que el
Gobernador de la Florida, Pedro
Menéndez Mdrquez, le habia in-
formado quée a las costas de la
Florida habicn acudido muchos
navios de corsarios. Gabriel de
Lujén le suplicabe al rey que, en
interin, se hiciese en La Hc:b::mcc
una galeota de veinte bancos pa-
ra poder defender lo Isla, pidien-
do autorizacién Fara gastar en su
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construccién lo que fuese nspue'v
rio. No hemos encontrdc%o r§o
ta a estas peticiones, Sle‘:ﬁ 60
bable que las galeras pe d
rey no llegasen nunfrd - ot
gobernador, con O sin co enlt
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temporal cinco I A c
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miod? 1540. Combate naval de
b ran, llemado asf por ha-
niecfse desarrollado en las cerca-
$ s de la isla de este nombre,
tre el cabo Gata y Gibraltar.
bZ?esuno d&:‘: los numerosos com-
¥ O}Sunldt?s entre piratas tur-
COnirY ferbensc:c:ts, por un lado,
OCc:sic‘! uerzas cristianas. En esta
queron. 16 naves piratas, entre
“H€Ias  y galeotas, mandadas
E;; ei turco Caramani y el arge-
- li Hoamete, después de ha-
SOrDTSGCIl'Jec:do Gibraltar, fueron
0 elndldc:s por una escuadra de
4 g: eras espafiolas, al mando
s demdr’dmo de Mendoza, que

Irotd, capturando 10 galeras

Y hundiendo otra mds, En la ac- .

Cf;eliereciefon los dos jefes ma-

ombrqnos' ]unto c(zn 700 de sus

ron BOES. TT?S ssparioles CopIICH

unos g Drlsm.neros y liberaron a

St 00 cristionos empleados
galeotes.

* * *

Wioge 1711. El capitén inglés,
Clrcny Roger termina su viaje de
VEHOan'Vegcxcién, que fue el no-
biq @ partir de Magallenes. Ha-
Qgo 2arpado de Bristol el 2° de
1 Sto de 1708. Hizo la guerra en
. SOstas de California, No rec-

20 3 ,
& Ningn descubrimiento geo-
d{hCQ

* * *

nzlc:-,e 1901. Es lanzado al agua,
4 oisulleros de Barrow on Fur-
inglé;se A 1, primer submarino
rani. Cuando esto sucediq,
de 39 a tenfa ya en servicio més
hg iqsubmarinos, Alemania, 10 y

Construido 3 para Rusia

e

Aportacion

para una
Cronologia
Maritima

por F.J.D.

El Almirantazgo briténico se habia
opuesto a la construccién de su-
mergibles, hasta que llegé Fors-
ter al Almirantazgo y ordené la
construccién de cinco, comprando
los planos de Holland.

* st *

3 de 1565. Segiin algunos auto-
res fue el dia 8, fondea en Aca-
pulco la nao San Pedro, conduci-
da por Fray Andrés de Urdaneta
quien de esta manera termina fe-
lizmente el tomavigje. Habia na-
vegado 1,923 leguas desde que
zcapé de las Filipinas con destino

a las costas de la Nueva Espafia.
Cuando arribé la nao, solamente
habia 18 hombres aptos para las
faenas marineras, 16 habian pere-
cido a consecuencia del escorbuto
y los demdés se hallaban enfermos
del mismo mal. Aunque el pata-
che San Lucas habia regresado
primero de aquel vigje, no puede
disputdrsele a Urdaneta el haber
sido quien descubrié la verdade-
ra ruta para el “tornaviaje”,

* * *

5 de 1928, Fondea en Leningra-
do el rompehielos soviético Kras-
sin después de haber recogido a
los supervivientes de la expedi-
cién al Polo Norte del dirigible Ita-
lia. El 25 de mayo de ese afio, el
Cittd di Milamo, buque-base de la
expedicién recibié el Gltimo men-
saje procedente del Italia que, por
otra parte, solo mencionaba un
viento de proa que retrasaba la
marcha. Pasados los dias sin otro
noticia, se orgamizaron diversas

A

I Vromona
I-Hakr%-

123 43 67830

Millas marinas

La derrota de la Flota de la Santa Alianza hacia Lepanto,
. . .'--\. 3, |
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expediciones en su cuxilio, entre
ellas una, noruega, mandada por
Amudsen, quien murié en la em-
presa, El 2 de junlo, un campesi-
no ruso; entre dos programas de
radio, escuché SOS FOYN CIRCA,
lo que no significaba nada para
nadie, hasta que el Director del
Instituto Soviético de Investiga-
ciones, profesor Samoilovich, ve-
rificé que Foyn es una diminuta
1sla, al norte de las Spitzberg. El
gobierno soviético ordené la sa-
lida del rompehielos Krassin, a
las érdenes del Prof. Samoilovich,
que después de esfuerzos sobre-
humanos, abriendo un canal en la
banquisa, logré acercarse lo sufi-
ciente para que el hidroavién de
abordo pudiera empezar a reco-
ger o los supervivientes.

£ B *

7 de 1571. Batalla naval de Le-
ponto. Considerada por muchos
historiadores como una de las ba-
tallas decisivas de la Humaonidad,
librada entre las fuerzas de la
Senta Liga v las del Imperio Oto-
memo. Hasta 1540, Venecia habia
sido el baluarte de la Cristiondad
en el Mediterréneo, pero agotada
hizo una pez humillente con So-
limén el Magnifico. Pero su suce-
sor, su hijo Selim I decidié apo-
derarse de Chipre, entonces
perteneciente a Venecia, inva-
invadiendo la isla en 1570. Con
cmterioridad, Venecia apelondo al
Papa, o la sazén Pio V, para cons.
tituir una liga de todas las nacio-
nes Catélicas. Al final pudo cons-
tituirse la Santa Liga con Espafia,
Venecia, Génova, Saboya v la
Sonta Sede. Como resultado in-
mediato se formé una flota, cuyo
mando tomd Don Juan de Austriq,
con Marcoantonio Colonna, de la
fuerza pontificia como lugarte-
niente. En la accién de Lepanto,
tomeron parte 6 galeazas venecia-
nas, armadas cada una con 44
cafiones; 202 galeras (de las cua-

les, 109 de Venecic, 80 espanolas -
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Inicio de la b
t
adelantadas, crteqsl

bPecto ql
¥ 13 pontificias): 76 buques Ji

ros (galeotas, fragatds ber lge'-
nes y fustas) y uneg esfcuqd?ccsm c’;l )
26 naves tremsportes (24 espafi .
las v 2 venecionas) que ncrvcm&
riem independientemente degd-
flota de combate. Por parte de -
turcos, sus fuerzas ¥

Consistion
210 galeras, 42 gdleotas y 9] fen
tas, al mando de Ay Pachg 5

La disposicién ve
parg e] ¢
por perte de la Ligg i Ombate,

Sl Rerte ¢ ta 5
de:la siguiente manmerq: Uchu e
. ad es-

la de Lepanto. Las galeazas aparece?

centro vy al ala izquierdd
bara claridad del esquema.

cris- )
ot
. ale’
cuadra de vanguardid (Bdgoﬂa. £
al mando de Juan de Car Croq“f
ninguno de los divefsoi’no e?”
de esta batalla, que P i

. o
do oportunidad d¢ i vand” o

aparece Cardona € 4o © o
dia. La primera escu? and? C;l
derecha (50 gcclerds) al movés- 4
Juan Andrec Dorid: genseguﬂdal
servicio de Espai® L lerds}.d,
escuadra, o centro: (62 9° P»ust.ﬂ ¢
mando de don Jud® a4 izciulg

La tercera escuadrd ©
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da ‘(53 galeras) al mando de Bar-
barigo, veneciano, La escuadra
de reserva (30 galeras) al mando
de don Alvaro de Bazdn. La es-
cuadra de galeazas, comandada
Por Francisco Duodo, compuesta
Por sels unidades, fue dividida en
tres grupos de dos, cada uno al
Cl‘ente de las tres escuadras de
ombate, Los buques menores
E;fdorron agrupados, proporcio-
mente, o las mismas tres escua-
dras,
2(150; DCIrt.e de los turcos, las fuer-
o stuvieron divididas en tres
rqus de combate y una escua-
(54 gc[le reserva: el ala derecha
eras) al mando de Mehemet
galoéfq (Sirocco); el centro (87
5 elaS)’ cc.m A‘Ii Paché& a su fren-
e da izquierda (61 galeras)
Y e:mdo de Uluch Ali (Luchdli).
- :’uadrcc de reserva (8 gale-
l‘cxgu:taba- al mando de Murat
Cristicm. Al igual que en la flota
oren Q, lctsl unidades menores
508 e repartidas entre las diver-
?uadrcs de combate,
mrqmiied de combate adoptada
h‘ente os bandos fue la linea de
inig; c1_;SC“-IHC?[ue aparentemente, al
i ¢ la lucha, la linea turca
. mnCI m‘edjc: luna. La batalla
ik SUY dlsputaf:icx; pdginas en-
di\’ersf hcrn. esc.rlto acerca de los
ellq 8 epl:SOdIOS ocurridos en
' i_m;l ﬁI‘Oplc’x descripcidn, escue-
iy evaria muchas pdginas.
-lanSl O correspondié a los cris-
un diér Qpresljaron 117 galeras,
5 5 UC[?]H o incendiaron 17; mds
800g " 0 muertos y heridos ¥
12,00 Otomamos prisioneros ¥
d(‘_;g 0 esclavos cristianos libera-
di@l:onori;u parte, los aliados per-
Y.?-EUU 3 gcﬂems; 7,650 muertos
bqtq]] eridos. Ha sido quizds la
T n Ardi
dag : aval con mayores pérdi-
Or ambos bandos.
{rut ISESGT de la gran victoria, sus
o h‘leron nulos. Sin embargo,
Vey d‘fl'e Fernond Braudel, si en
lo q s f‘.iﬂrno:; exclusivamente en
Pa, e. Viene después de Lepanto.
%S la atencién en lo que

te

tar

precede a esta victoria, nos da-
remos cuenta de que viene a po-
ner fin a un estado de cosas
lamentable, a un verdadero com-
plejo de inferioridad por parte de
la Crstiandad... La victoria
cristicna cerrd el paso a un por-
venir que se anunciaba muy pré-
ximo y muy sombrio, ¢Quién
puede decir a dénde habria con-
ducido la destruccién de la flota
de Don Juan? (1) Opinién acer-
tada, pues en menos de 8 meses,
el Gran Turco no sdélo habia res-
tafiado su gran herida, sino que
su flota habia llegado a la cifra
de 220 gadleras.. .

# # *

8 de 1515. Juan de Solis zarpa
de Huelva con el propésito de
descubrir un paso entre el Atldn-
tico y la Mar del Sur (Pacifico).
Fue su tercer vigje al nuevo Con-
tiente. En - esta ocasién, zarpd
con tres buques, y con escala en
Tenerife arrumbé directamente al
cabo San Roque, de donde con-
tinué hacia el sur, a longo de cos-
ta, hasta descubrir el rio de
la Plata, remonténdolo y descu-
briendo la isla que llemé de Mar-
#in Garcia, Desembarcé en la orl-
lla derecha del rio, antes de la
confluencia de los rios Uruguay y
Paraguay y murié en combate
con los nativos de la regién.

* * *

10 de 1845. Se incugura en
Annapolis la Escuela Naval, que
después trocd su nombre por el
de U.S. Naval Academy (Acade-
mia Naval de los Estados Unidos)
Su primer Director lo fue el Cao-
pitén de Fragata Fremklin Bucha-
nan, que posteriormente, durante
la guerra de Secesién se distin-

'_ﬁ

(=) E Braudel. El Mediterrédneo y el
mundo mediterrédneo en la época

de Felipe II, Fondo de Cultura Eco-

némica, México, 1953, Tomo I,

pég. 372,
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guié estando al servicio de los
Confederados del Sur. Aunque no
tomé poarte en el combate de
Hampton Roads —el primero en-
tre acorazados— por haber resul-
tado herido el dia cnmterior, era
el Comandante fitular del blinda-
do Virginia,

* * *

12 de 1492. El almirante don
Cristébal Colén descubre, para
Espafia y el mundo europeo, lo
que después habria de llamarse
América, La primera isla avistada
y pisada por hombres blémcos, se
llamaba Guanahani, a la que el
descubridor llamé San Salvador,
que hasta la fecha no ha podido
ser identificada. Numerosos inves.-
tlgadores no consiguen ponerse
de acuerdo en cudl fue la prime-
ra isla vista por Colén: Watling,
Cat (Gato), Caicos, Mayagua-
na...? Parece ser, después de
exhaustivas investigaciones, que
el problema ha quedado reducido
a dos islas: Watling y Cat,

# * *

14 de 1939. El submarino dle-
mén U-47 al mando del Cap. de
Corbeta Gunther Prien, penetra o
la naval briténica de Scapa Flow
v hunde al acorazado Royal Oak,
de 30,000 t. de desplazamiento,
con tres impactos de torpedos.
Segtin algunos autores, esa fue
la segunda salva lamzada contra
el acorazado inglés, que se halla-
ba muy cerca del Repulse, cru-
cero de batalle de 32,000 t. Con la
primera salva, de 4 torpedos, tres
dieron en el Royal Oak, pero no
explotaron. De cualquier modo
que haya sido, una o dos salvas,
fue un gran éxito germemo ¥ na-
die podia, ni puede atin, expli-
carse la ausencia de defensas an-
tisubmarinas en una base naval
de la categoria de Scapa, que era
la principal de la Home Fleet,
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* * *

15 de 1492. Cristébal Colén to- -

ma posesién de una segunda isla,
a la que llama Santa Maria de la
Concepcién, que parece ser lo
que actualmente se conoce con
el nombre de Run Cay. Con res-
pecto a esta isla, existe la misma
duda que con la de Som Salva-

dor, | gl

* # #

18 de 1595. En la bahia Gracio-
sa, en las 1sla sde Somta Cruz,
muere el navegante espafol, Al-
varo de Mendafia y Neirq, des-
cubridor del Archipiélago de las
Salomén, del de las Marquesas ¥
del de Santa Cruz, todos en el
Océano Pacifico. Le sucedié en el
mendo de la expedicidn su viuda,
dofia Isabel Barreto que fue, por
consiguiente, la primera mujer
que navegd el Pacifico como co-
memdemte de una flota de descu-~

brimiento.

£ £ S sk
19 de 1529. Muere a bordo de
su noo La Florida, en el Pacifico,
Alvaro de Saavedra Cerén, (Véa-

se dia 31).

* * *

20 de 1827. Combate naval de
Navarino entre una escuadra an-
glo-fremco-rusa ol mando del al-
mironte Codrington y la turco-
egipcia, mcendada por Ibrahim
Paché&. Este episodio ocurrié du-
rante la guerra de independencia
de Grecia. Constituyé una gran
victoria para los primeros, pues
sin haber perdido un solo buque,
lograron destruir tres navios y 15
fragatas, ast como unos 50 buques
menores. Las pérdidas de vidas
de los turco-egipcias nunca fue-
ron dadas a conocer, aunque se
calculom en no menos de 5,000, ya
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dia 9 de octubre de 1805, a bordo
de su navio insignia, el Victory.
Dice asi el memordndum:

"Considerando punto menos
que imposible la formacién en li-
nea de batalla de una flota de
4_[] velas, con vientos variables,
tiempos dudosos y otras circuns-
tancias que puedeon presentarse,
con una pérdida de tiempo que
probablemente traeria consigo el
Perder la oportunidar de obligar
al enemigo a una batalla decisi-
Va, he decidido mantener la flota
el una posicién tal, que —con la
®xcepcién del Comandante en
Jefe y de su Segundo— el orden
de Navegacidén sea el mismo que
e} de combate; la flota se dividi-
T en dos lineas de 16 navios cada
Una. con una escuadra avanzada
de 8 navios de 2 puentes, elegidos
®ntre los mds répidos; con esta
Wtima se tendré siempre, en caso
neCE:SCIIio, una linea de 24 navios
d afiadirse o aquella de las ofras
dos que e Comandante en Jefe

ecCider.

"El Segundo Jefe de la flota,
u.nq Vez al corriente de mis inten-
Egnes. asumiré la completa direc-
en;l de su linea para atacar o

Migo y continuar el combate

St su coptura o destruccién.

i qsi,:,i la flota enemiga se presen-
llg (?Tlovento en linea de bata-
Su,ey si las dos lineas inglesas y
SCuadra avemnzada pueden ir
SupctlSCQrIa, aquella linea —que
Ng0 formada por 46 velas—
si 65‘:“6 seguramente ‘una exten-
Do drc’;Cﬂ' que la vanguardia no
o le‘:udir en socorro de la re-
ardic,

Probdblemente, haré la senal
Enesegundo Jefe de cortar la linea
q Miga por el 12° navio o pertir
Duntq retaguardia, o bien por el
zquqo e}1 que haya podido alcan-
adg] SI no consigue llegar tan
e eqnte; la linea del Comandan-

| n !efe cortar4 la linea enemi-

Préximamente por su centro,

vy la escuadra avanzada se diri-
gird «a cortarla dos, tres o cuatro
navios por la proa del centro, de
tal manera que se asegure el ata-
que al buque almirente que debe
ser capturado a todo tramce.

"Todo el esfuerzo de la flota
britédmica debe concentrarse en
adquirir una decisiva superiori-
dad en la parte de la linea ene-
miga comprendida entre los dos o
tres navios anteriores al del Co-
mondante Jefe, supuesto en el
centro, hasta la retaguardia.

“Supondré que unos 20 navios
enemigos no sean atacados; les
haré falta tiempo para manio-
brar de modo que puedan llevar
su fuerza compacta sobre una
fraccién de la flota britémica en
accidén, 0 para socorrer a sus pro-
pios navios, lo cual no les serd
posible sin mezclarse con aque-
llos que estédn combatiendo.

“Hay que dejar algo a la
suerte; no hay nada seguro en
una batalla naval, menos ain que
en cualquier ofra. Los proyecti-
les se llevardn los palos y vergas
de comigos y enemigos, pero cuen-
to con alcanzar la victoria antes
que la venguardia enemiga haya
podido acudir en socorro de la re-
taguardia y que entonces la
mayor parte de la flota inglesa
estar& en condicién de recibir a
esos navios, o de perseguirlos, si
traten. de escapar.

“Gi la venguardia enemigaq,
vira por avante, los navios cap-
turados deben pasar a sotovento
de la flota britémica; si vira por
redondo, los ingleses se colocarém
entre el enemigo y las presas o
los buques desmantelados; y si
se decide a acercarse, no dudo
un momento del resultado,

“Fl Almirante Segundo Jefe se

esforzar& en dirigir los movimien-
tos de su linea conservando sus

navios en una masa ton compac-
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ta como se lo permitan las cir-
cunstemcias. Los capitemes consi-
derarém su linea particular como
el lugar de reunién, pero en el
caso de que las sefiales no pue-
dan verse o interpretarse debida-
mente, ningtn Capitdn se equi-
vocard si coloca su buque al
costado de uno enemigo.

"Las tres divisiones de la flota
inglesa serdn conducidas hasta
estar préximamente a tiro de coa-
nén por el través del centro ene-
migo. Es casi seguro que enton-
ces se hard la sefa a la linea
de sotovento, de arriba o un tiem-
po, largando todas las velas, in-
cluso las rastreras, con objeto de
alcanzar lo mdés pronto posible la
linea enemiga y cortarla, empe-
zando por el 12° navio a partir
de la cola.

“Algunos buques no podrén
atravesar exactamente por el sitio
previsto, pero estardn siempre en
condicions de socorrer a sus com-
pafieros. y si algunos pueden do-
blar la retaguardia enemigaq,
pronto liquidardn sus cuentas con
esos 12 navios.

"Gy vira a un
tiempo, o si arriba a tomar el
viento por la dleta, los 12 neavios
que en la primera posicién for-
maban la retaguardia enemige,
continuardn siendo el objetivo de
la linea de sotavento, a menos de
érdenes contrarias del Comam-
demte en Jele, lo que no es pro-
hable, pues la conduccién de la
linea de sotavento, una vez co-
nocidas mis intenciones, debe
quedar enteramente o juicio del
Almirente que manda dicha linec.

el enemigo,

"El resto de la flota enemiga,
24 velas, queda al cuidado del
Comandente en Jefe, el cual se
esforzard para que los movimien-
tos de su Segundo sean interrum-
pidos lo menos posible, Firmado.
Nelson y Bronte".
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&l Aumento de 1a Velocidad en los Bugues

Durante los doscientos afios que han transcu-

rrido desde que se inicié la Revolucién Industrial
una de las mayores preocupaciones del hombre hc;
sido la velocidad, que ha constituido una de las
principales metas, précticamente en cualquiera ac-
tividad. Sin embargo, los resultados mds especta-
culares se han conseguido en la evolucién del trans.
porte.
El trayecto que en otro tiempo recorria el hom-
bre normal, a pie, de un lugar a otro, a una velo-
cidad promedio de cinco o seis kilémetros por horg
actualmente lo recorre, en su automévil a 70, Sd
o mds kilémetros por hora. El recorrido que haciq
en otro tiempo, de ciudad a ciudad, en un coche
de caballos a 10 millas/hora, puede hacerlo ahora
a 100 millas/hora en tren, y mientras que en otro
tiempo se limitaba a mirar a los pdjaros con en-
vidia, hoy dia puede volar de continente a conti-
nente a cientos de millas por hora, y de la tierrg
o la luna a miles de ellas.

Sin embargo, esta obsesién de llegar a cualquier
parte mdés aprisa, ha tenido, cosa sorprendente, po-
ca influencia sobre lo que posiblemente ha sido «
través de la historia, el medio principal de trans-
porte: la mar.

El proyecto de los buques de vela no experi-
menté ningtn cambio brusco durante siglos, y qun-
que la introduccién del vapor fue finalmente lo
muerte comercial de la vela, no se debié a que el
buque a vapor fuera mucho mdés veloz que el de
vela. La principal ventaja del buque a vapor erq
que no teniendo que depender del viento era mds
seguro.

Las velocidades de los buques propulsados mecd-
nicamente sélo acumentaron lentamente. Los buques
a vapor hacian 10 nudos en 1900. Cincuenta afios
mds tarde hacian de 12 a 14 nudos. Hoy dia la
velocidad media de los buques de daltura es pro-
bablemente alrededor de 15 nudos, lo que no pue.-
de decirse que sea una mejora sorprendente si se
compara con lo que se ha evolucionado en otrog
terrenos.

Este lento progreso es sorprendente en su aspec.

to, puesto que habria que esperar que los mismog
motivos econdémicos que habian alentado o le velo-
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g0, los coches y los aviones e .o
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"Benavon”, buque portacontenedores, construido en los astilleros Howaldtwerke-Deutsche, de Hamburgo, para
Ben Lines, Sus turbinas de vapor le permiten desarrollar una velocidad de 35.5 nudos.

Las olas representan una fuga de la energia del
PUque que qumenta répidamente a medida que
Ste navega mds répido: la resistencia por forma-
Cién de olas representa sélo aproximadamente un

S por 100 del total o 14 nudos, pero a 30 nudos
S€ aproxima el 90 por 100.

La resistencia total cumenta asimismo conside-
Tablemente cuendo cumenta la velocidad, Aproxi-
Madamente a 12 nudos, un buque de 400 pies en-
Contrard une resistencic hasta de 30,000 1b. Con 19
Nudos ésta ser& de aproximadamente 100.000 1b., y
30 nudos se habrd cumentado a més de 900.000 1b.

La barrera de formacién de olas puede vencerse
€n cierto grado haciendo el buque mds largo con
Telacién a su peso. Un buque de 600 pies que pese
10,000 TRB y que opere a 22 nudos tendrd que
hacer frente solamente o un cuerto de la resisten-
Cia que encuentra un buque de 400 pies de tonelaje
Similar, Pero si el buque se alarga demasiado se
Ver& afectada su estabilidad, por tanto ésta no es
Una solucién completa. La relacién entre la eslora
Y la velocidad se supone generalmente diciendo
que la velocidad méxima del buque es aproximada-

mente de la raiz cuadrada de su eslora —para un
buque de 900 pies, por ejemplo, la velocidad m&-
xima serfia 30 nudos,

Este méximo solamente puede alcanzarse utili-
zando mds y mds potencia para vencer la resis.
tencia creciente. Los motores tienen que hacerse
més grandes, y el consumo de combustible cumentq
enormemente, variando aproximadamente como el
cubo de la velocidad del buque,

Aunqgue los proyectos del casco Yy las instala-
ciones de potencia cada vez son mds especializa-
das, en la mayoria de los tipos de buques se llega
pronto @ un punto en el que no es econédmico au-
mentar més la velocidad, y este factor es el que
ha hecho que ésta se meantenga a un nivel rela-
tivamente bajo. Solamente en unos cuantos casos
se ha demostrado que estabe junstificado, basén-
dose en la economia, pagar el coste que supone la
velocidad extra,

Uno de los casos mds conocidos tuvo lugar a
mediados del siglo pasado, la época de los bu-
ques "clipper”. El incentivo fue el tré&fico de China
—7y particularmente el té, porque se crefa que un



A

58

vigje largo afectaba al aroma del producto, y cuan-
to mds fresco fuera el té, mds personas estaban
dispuestas a pagar por él—. Un segundo incentivo
fue el descubrimiento de oro en California en 1849,
v no fue coincidencia que el primero de los “clip-
pers’’ de gran tamano fuera americano, de los que
los 'mds famosos los proyectd la Bostonian Donald
Mackay.

En los veinte afios posteriores los “clippers” fue-
ron los buques mds répidos del mundo; mucho mds
répidos cuando las condiciones eran favorables, que
los buques a vapor que en realidad aparecieron
mucho ontes de que se construyera el primer
“clipper”. i

Sus velocidades eran prodigiosas; del “"Cham-
pion of Seas”, de Donald Mackoy, se dijo que una
vez habia registrado 465 millas de un solo dia.
Otro, el 'James Baines'’, registré6 una vez en su
cuaderno: ‘el buque navega a 21 nudos con el so-
sobre principal desplegado’. Los dos buques se
construyeron en América y como eran mds largos
que sus contrapartidas britdnicos, generalmente na-
vegaban mds répidos, especialmente con vientos
fuertes. Sin embargo, el “Cutty Sark”, probable-
mente el mds famoso de todos los “‘clippers’’, po-
dia hacer 17 nudos, ¥y en 1888, cuando tenia dieci-
nueve ahnos, sobrepasd todavia al vapor postal
“Britania’’ que se dirigia a Melburne, a 16 nudos
nada despreciables.

Fueron buques romdnticos maravillosos, sin em-

bargo su reinado fue breve. Los ‘'clippers” ameri-
da de 1960 habian desaparecido

canos en le déca
fueron costosos de contsruir, y

cosi de los mares;
necesitaban tripulaciones mds numerosas que los

buques normales para manejar la gran extensién
de vela. Las reparaciones de los golpeteos que re-
cibfem cucndo navegaban al mdximo eran frecuen-
tes y costosas. Cuando los beneficios empezaron o
declinar, no pudieron seguir justificéndose, los gas-
tos implicados en la explotacién de los buques
vclipper”.

Los ‘'clippers’’ britdnicos que operaban con
China, continuaron prosperando hasta la abertura
del Canal de Suez, que permitia que los buques
de vapor acortaran su tiempo la mitad. Algunos
se cambiaron al tréfico de Australia, pero los bue-
nos dias se habian ido para siempre. Lo econémi-
co, que fue durante siglos la consideracién mds
del comercio maritimo, habia demostra-

importante
mportante que la

do una vez mds que era mds i
velocidad.

Lo velocidad pasé
fines del pasado siglo ¢
tados Unidos dio lugar a un
de gran demanda. Aunque un

de nuevo o primer plano o
uando la expansién de Es-
trafico de pasdjeros
nudo extra o dos,
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representaba poca diferencia en la duracién del
vigje a través del Atldntico Norte, los buques mas
répidos tendian « tener mds peticiones y mayor
numero de pasajeros.

Como resultado de elio se hicieron los bud
con mayor manga y mayor eslora y los motores
cada vez mds potentes, pero el aumento de la V&
locidad resultante era sorprendentemente pequenc:
El "Mauretania’’, con motores que desarrollabar
76.000 SHP, navegaba o través del océano a 9P
ximadamente 26 nudos. El “Normandie”, el 4ni¢?
buque francés ganador de la codiciada Cinta Azul,
hacia 30 nudos en 1935 —pero necesitaba pard e
motores que desarrollaban 160.000 HP—. El actu
?‘)oseedor, el "“United . States”’, le quité el titulo <

Queen Mary”, de la Cunard, con und velocidd
de 35,5 nudos, pero su veloci’dad normal de o
cero era de aproximadamente 30 nudos, Y Hete
motores que generalmente se cree que desarroll”
250.000 SHP. En realidad, la potencia del motor o
menté « més del doble durcmte los dias de €SP
dor del trdfico de pasajeros del Atléntico, PET° i
velocidad media de los buques mds ré&pidos 5
mentd solamente cuatro nudos, o aproximdddmen,
te un 15 por 100. i
5 La introduccién de la aviacién intercontl

espués de la Segunda Guerra Mundial s9
el final de la edad de oro de los buques 9¢ P de
del Atléntico Norte, y hay pocas probabilidddes X
T{ue el record de Estados Unidos establed®® Fa.e-
C952 Se vuelva a batir por un buque de p=e]
omo los “clippers” antes que ellos, los buques'én
gasa;e tuvieron poca influencia en 1o evomc;e'
rsncc;goqs lbuques_merccmteS_ Estos c-:on’:i1'111‘3‘1'(.3rl ct;lue
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que, podia llevar unas seis semanas, de modo que
Incluso aunque la Ben Line opere entre Europa y
el Lejano Oriente, que es la ruta de tratico mas
larga del mundo, puede chorrarse relativamente
Poco tiempo qumentando la velocidad de navega-
cién del buqgue,

Los contenedores cambiaron la situacién extra-
ordinariamente, El "Benalder”, uno de los tres bu-
ques gemelos de la compania, de 5/.000 TRB, in-
VertirG solamente unas treinta y seis horas en un
Puerto determinado, y como el nimero de puertos
de escala es limitado, estar& en vigje de vuelta a
Europa dentro de los dias de llegada at Japén.

Los contenedores han cambiado por completo .

las proporciones del vigje normal: en lugar de in-
Vertir ef g ror 100 de su tiempo en puerto, el bu-
9ue portacontenedores invertird la mayor parte del
Mismo en la mar, y el aumento de velocidad pue-
de por tanto aportar considerables economias en
¢l tiempo el vigje.,

La velocidad standard de los buques portacon-
tenedores es aproximadamente de 26 nudos, y es la
Velocidad en servicio de los buques que sirven la
"Wa Europa-Extremo Oriente, como los que ope-
' Il Bep Line, la Overseas Containers Ltd. y Scan-

utch, todos ellos clasificados en el Lloyd’s Register.

Esto es, de 5 a 6 nudos mds veloces que los

UqUes convencionales més répidos que operan en
9 Mismq ruta, y esos nudos extra han costado mu-
E‘ho en términos de potencia. Los motores del
Tokyo Bay"” y de sus buques gemelos OCL, gene-
' 80,000 SHP aproximadamente, lo mismo que
log buques de la Ben Line. Esto es aproximada-
Mente cuatro veces lo que los buques convencio-
Ndles de 1o clase Benledi, que todavia hacen 21
Nudos, consumo de combustible es aproximada-
Mente de la misma proporcién.

Frente esto, debe sopesarse el hecho de que
°8 buqueg portacontenedores transportan mds car-
99y que sus tripulaciones son el nimero algo me-
19T, bero es evidente que incluso hoy la velocidad
eg Muy costosc, e

El cumentar 1« potencia del motor no es ]EI i
Ca forma de hacer que un buque sea mds rapido,
: Nque es la mds importante. Hoy dia tale? carac-
Sristicqs, como el proyecto del casco, destinado o
reducr I resistencic, son tan complejas que se uti-
lizem, los ordencdores para conseguir la forma ideal.

olas producidas por el buque dependerdn
° un dlto grado de lo afinado que sea el casco,
Y log buques portacontenedores moderr%os se cons-
Tuyen con lineas extraordinariamente c:fmadcl:s, cI;H'O-
Yectqdqs para atravesar el agua con §uav1da ’m )i
Con Una proa abocinada que esté destinada Ctbl :
Pulser ¢ buque rdpidamente cuando la prod 29
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después de haber atravesado una ola. Algunos bu-
ques han tenido, sin embargo, problemas con el
"macheteo”, cuando la proa cae demasiado pesa-
damente, y es evidente que esta tendencia puede
llegar demasiado lejos,

Otra caracteristica de la mayoria de los buques
rapidos es la proa de bulbo, Esta la inventé un
almirante americano en la década de los anos vein-
te y se empled en un buque de pasaje alemdn, el
"Bremen”, que le quité la Cinta Azul al "Maure-
tania” en 1929, y después el "Normandie”,

Las proas de bulbo reducen las olas que forma
el buque, y disminuyen la resistencia del casco.
Las olas de proa producidas por un buque que se
mueve a velocidad, parecen impresionantes, pero
los remolinos que forman a lo largo del casco tien-
den a aumentar el arrastre, y las olas que se ex-
tienden fuera del buque, representan en si mismas
una pérdida de energia. La turbulencia empeora
también el rendimiento de la hélice.

El "Normandie” se dijo que habia ganado una
velocidad extra de un 3 por 100, como consecuen-
cia de su proa, y su proyectista, Vladimir Your-
kevith, ruso emigrado, gustaba de ensefiar fotogra:-
fias de su buque y del "Queen Mary” para mostrar
la poca estela que producia el buque francés en
comparacién con su rival briténico;

También le gustaba decir que el buque de Iq
Cunard necesitaba un extra de 40.000 HP para pro-
ducir medio nudo extra de velocidad.

Hoy dia la proa de bulbo, aunque a veces se
critica, se ha aceptado generalmente incluso parg
buques de gran tamano que se mueven lentamen.
te, tales como los VLCC, porque la influencig be-
neficiosa que tienen sobre la hélice reduce Jog gas-
tos de combustible,

El debate sobre el tipo de motor que hay que
instalar contintia todavia. En la mayor parte de
este siglo, la eleccién se ha resuelto en torne a
dos tipos principales: la turbina de vapor y el die-
sel.

La turbina de vapor hizo su aparicién de for-
ma espectacular, en la revista naval Spithead, de
1897. Su inventor, el Hon. Charles Persons, cons.
truyé secretamente una embarcacién de 44 tone-
ladas, con nueve hélices, llamada "Turbinia”, y
sembré el desconcierto entre los buques de la ar.
mada reunidos, a la velocidad nunca ofda de 35
nudos.

Esta conveniente demostracién dio lugar a que
algunos armadores que querfan mayor velocidad,
cambiaran de la méquina de vapor alternativa o
las turbinas de vapor; uno de los primeros fue el
"Mauretemia”, y aunque esa era en aquel tiempo
una atrevida decisién de la Cunard, su carrera era
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la mejor recomendacién para las nuevas mdquinas
que un nventor podia esperar.

Los motores diesel, cuyo empleo en la mar si-
guié al desarrollo satisfactorio del motor de com-
bustién interna en tierra, llegé casi al mismo tiem-
po, v los dos tipos estdn todavia rivalizando para
obtener la supremacic.

Generalmente, el diesel se elige para un buque
que requiera un motor de 25.000 HP o menos, Se
considera en general como mds econdémico, aunque
se dice que necesita mds mantenimiento. La tur-
bina de vapor ocupa generalmente menos espa-
cio (cunque también hay que tener en cuenta las
calderas), v produce mds potencia en los buques
de mayor tamano.

Una relativa novedad de la lista es la turbina
de gas, que es un derivado de la industria de la
aviacién. Varias mdquinas se han adoptado para
uso marino —el Lloyd's Register ha aprobado re-
cientemente la versién de la turbina Rolls Royce
Olympus TM3B empleada en el Concorde, asf como
la turbina de gas de la American G. E. que se
est& instalando chora en buques que se constru-
yen para ser clasificados por la Sociedad, y aun-
que no son tan econdmicos como los diesel o las
turbinas de gas, tienen otras ventajas—. Ocupan
relafivamente poco espacio, y pueden saccrse &-
cilmente y reemplazarse por una unidad de respeto
cuando hay que efectuar reparaciones importan-
tes.

Aungue los bugques portacontenedores son posi-
blemente el ejemplo mds espectacular del interés
actual por la velocidad, hay otros trdficos en los
que est& siendo mdés importante. Los pasajeros nor-
malmente estén ansiosos de llegar a su destino r&-
pidamente, y por consiguiente muchos operadores
de transbordadores construyen buques de gran
potencia para hacer frente a la demanda, Tor Line
encargé dos buques transbordadores/cruceros pa-
ra diversos servicios para la notacién del Lloyd's
Register, que tendrdn velocidades de servicio de
casi 25 nudos.

En otras partes del mundo, los operadores de
tremsbordadores han cambiado al Hovercraft y «
los hidrofoils en un intento de cumentar las velo.
cidades, y aunque ambos se encuentran en las pri-
meras fases de su desarrollo, es casl seguro que
cada vez serdn mds importantes en el futuro. Am-
bos eluden la resistencia del agua que encuentran
los buques de desplazamiento, levantando el casco
sobre la superficie, dédndoles un potencial de velo-
cidad considerablemente mayor.

El primer servicio hidrofeil tuvo lugar en el mun-
do en 1953, en el Lago Mayor, entre Suiza e Italia
Desde entonces sus servicios se han introducido por
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todo el mundo, y han demostrado ser de lo mds
adecuado para las vias de navegacién del interior
donde su minima estela es un punto a favor, ast
como en las travesias cortas.

Algunos de ellos hacen velocidades de crucero
hasta de 50 nudos, y muchos organismos GolaEy
ran que los hidrofoils de altura podrian convertirs
en la caracteristica de los buques del mundo en U?
proximo futuro. Sin embargo, su uso comercial €8
probable que se limite o embercaciones relative”
mente pequefas, porque la fuerza que desarrollan
las alas es proporcional al cuadrado de sus dime™
siones lineales, mientras que el peso de la S
cacién cumenta el cubo, Esto quiere decir qué k/ls
aletas tienen que hacerse progresivamente e
grandes con relacién « las dimensiones de 1049 la
embarcacién, y se llegard finalmente a un limite i
que ya no podria hacerse.

El Hovercraft no tiene que enfrentarse cOm e?}t'e
problema, a pesar de que ha experimentado el
c‘_lltcxdes de funcionamiento en mares gruesas ¥ il
vientos fuertes, y es posible que, finalmente -
prese{l’te un importante cometido CJ;I suministr’
necesidades de gran velocidad del futuro.

S? estdn Proyectando vehiculos con COIChones
ﬁe aire, del tamafio de un destructor, que Operlos
{ gé:%a 100 nudos; .:axl hecho de que eSt_C’S "ehi?e

puedan funcionar en tierra lo mismo ad d
el aguq, les confiere una verdadera venta® Un,
de las posibilidades sugeridas, es el descarol® e
mercial de la ruta Polgr descie Europa dl Iapo;;
esto reducirg la distomcig 40 por 100, ¥ |
velocidad extra gl H e it redud °
tiempo de 1o Cifra Overcraﬁ pacis r 100

it ot mencionada al 10 po Jas 4

Argo, para un futuro inmediato, q &

mandas de tr&f: 2
Hides . | tr&fico del mundo de bugues m o
de desplqqugl‘es, tendrd que cubrirse por 5 0
que cualquie tento. La experiencia ha dem of
encime T lntento de caumentar la veIOCl 165

i - R
un determinado punto, implicd unc?

extra
i ,blz con frecuenciq problemas que antes n
Ioz an Presentado. V.
nc
Cubra hellso Cﬂ.lrlque Se reSUelvcxn ].OS prObIemdssyéld’
mente ge Coste, es probable que la velocid®@ ” oy
esde q:‘s ITYGS fundamentales que han ’
e e or-
Sin e Primer buque se hizo a l& ™ ger®”

;n iamgor mientras los qrmadores conSlr i

o & Pena pagar el precio de Obt.ene'ﬂgw
a :n 48, los constructores navales i

Iatarén de Conseguirlo. il 5

- d

(Trad, de 109 Al. The Magazin® b

egister of Shipping),

que vyl
dio nud

=)
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Diciembre, 1951, estaba terminando sus dias
en Europa con una serie de tempestades cuyos
vientos, por sus velocidades, se registraron como
fenomenales. El dia treinta, domingo, la fuerza
huracanada a que llegaron obligd a cerrar el ae-
ropuerto de Shannon. “El viento y mar vapulean
Europa” se lefa en los encabezados de primeras
Planas del New York Times. Sesenta y tres
muertos y diez y siete desaparecidos en Gran Bre-
tafla e Irlanda. El gigante de la Cunard Line
Queen Mary se retras setenta horas aporreado
bor olas de 60 pies. ;Quién las midi6? No nos
Informaron, Volveremos sobre esa cifra, 60, por
mas de una vez en esta historia.

El capitan Harry Grattidge, Capitin del Qu‘?en

ary, se concreté a declarar que habia sido “te-
Irifico”, mientras un personaje de rango oficial
deseribia, las escenas del comedor como “pesadi-
llas”, Tn carguero aleman, Irene Ollendorf, se
hundig frente a Borkum en el Mar del Norte; un
arco holandés y un tanque noruego sufrieron
grandes dafios en el Golfo de Vizcaya. Otro tan-
Que noruego perdié a su Capitdn y a su Tercer

icial cuando su puente fue literalmente barrido
POr enorme ola. Un tanque inglés de 6,000 tone-
adas Mactra fue inhabilitado frente a la costa
de Cornish y hubo de ser remolcado por ‘“‘el mas
boderoso remolcador del mundo” Turmoil.

Precisamente el dia tltimo del afio, The
New Yory Times sali6 con el encabezado: Au-
Mentaron las bajas por la tempestad en Europa.
Cdpitan ‘solitario en barco escorado. Hombre de
New J ersey trate de salvar su aporreado navio
rente  Irlanda. Y descubria: s

Anoche se reporté aue una figura solitaria
aferrada al puente del Flying Enterprise, ya muy
dafiado, se rehusa a dejar su puesto de Capitan
Mientrag e] carguero es zarandeado en todas di-
ecciones por las aguas tormentosas a unas 300
Millas de Irlanda. El hombre es Kurt Henrik
arlsen, veterano del mar, quien mora con su
&Sposa y dos hijas en Woodbridge, Nueva Jersey.
Los datos biograficos de la solitaria figura adhe-
lda, a gu barco eran sobremanera adecuados. Na-
Cldo en Dinamarca en 1914 se consagro al mar
desde 1a edad de 14 afios. Fue aprendiz ejemplar
uen radio operador, (mientras muchos capitanes
20 lo son) y su desempefio a bordo del Enter-

" por William Mc Fee,
Trad. y condensado por M.H.J.

prise, cuando su edad era de treinta y cuatro afios,
lo seriala como un sujeto de caricter resuelto y
destreza manual, Uno de sus maquinistas en rifia
con otro tripulante, fue apufialeado doce veces y
se desangraba fatalmente, Carlsen efectué una
operacién en extremo delicada en medio del Océa.
no Indico y salvé la vida a su maquinista. Segu.
ramente varios elementos del “cuarto de maqui-
nas” estaran prontos a sostener que un Capitan
de barco, empefiado en salvar la vida a un co-
lega del gremio, queda ya, por ese solo hecho,
consagrado de grandeza (1).

Aparte de su triunfo quirdrgico en el Indico
en 1948, el Capitdn Carlsen era de quienes sge
regocijan en la penumbra apropiada a la digni-
dad de un Sefior Comandante de barco.

Dinamarca, su flota, armadores y marinos,
fueron por ese tiempo afectados por aquello tan
putrido que ni el autor de Hamlet sofié. La ar.
tera invasiéon nazi. Tiempo después todos esos
elementos refugiados se registraron en los Esta-
dos Unidos.

Generalmente se supone que los huracanes no
invaden los mares alrededor de las Islas Brit4-
nicas; pero en diciembre de 1951 no habia otra
expresion para describir lo que sucedia cuando
Carlsen zarp6 con el Flying Enterprise del estuta.
rio del Elba el dfa 21 con parte de la carga con-
sistente en chatarra. ;Por qué un barco ameri.
cano traia chatarra hacia los EEUU?, » nadie
parecié interesar. La investigacién subsecuente sf
se ocuné mucho de esa chatarra, arguyendo que
su estiba inadecuada podria haber ocasionado la
escalofriante escora que forzé al Capitén a orde.
nar todo mundo fuera: excepto su persona. I.
carga, insisti6, estaba bien estibada, vy sin duda
un Capitan de su categoria estaba capacitado pa-
ra cargar su navio correctamente para un viaje
a través del Nor Atlantico invernal 1o cual im-
plica oficialmente las peores condiciones posibles.

En el Mar del Norte los barcos se hundfan y

el estado dg tiempo rememora 1a Balada del Bo-
livar, de Kipling:

“Zarpamos de Sunderland, cargados
de rieles y tornamos a Sunderland,
Ia carga se transfirid.



Salimos de Sunderland, nos aporred
el noérdico viento y derivamos siete
dias con sus noches hacia el litoral”.

Por Sunderland y rieles léase Hamburgo y
chatarra y ya tenemos las condiciones adversas
que enfrenté Carlsen del 22 al 30 de diciembre.

Su carga no se arrojé al mar, sin embargo,
hasta que el barco hnbo de naveear 400 millas
al Oeste de Brest y 100 al sur de Irlanda, cuando
embistié el Océano en pleno y el mecanismo de
gohierno fue arrancado del codaste. Ya sin con-
trol. el Flying Enterprise se atraveso, presentan-
do su costado a marejadas titanicas que lo ba-
lancearon mas alla de sus limites previsibles y
empezd a escorarse.

Dos fondas verticales de tres nies ¥ una ho-
rizontal. a Ja altura de Ja ec=cotilla 3, que coin-
cidia con partes estructurales del cuarto de
miaquinas v la hase del puente. principiaron la
decinteoracién. Uno de los trinulantes, al engra.
sador Lonis Rodock. aue gasta antenjos y ha
pasado 25 afios en la mar, hah'é de una ezx-
plosion rugiente v de una fisura de sesenta nies.

Aqui podemos revertiv a lo podriamos deno-
minar el subproductn psicolégico de la aventura
v sns efectos sobve la mente humana. La ¢ente
de Fnrona y de Estados Unidos cufria la frus-
tracién del asninto de Corea, Ja trmsién interna.
cional. 1a samhva atémica v el enirmma, aparentn
que es el Kremlin v buscaba algo velativamente
humano v calido. alguna evidencia de aue las vie.
iac virtudes heroicas atin existian ~n alouna narte,
Tistahan nrenaradas para los milagros. para las
hazafine aue levantan los corazones. que precen-
tan al hombre Juchando limpiamente contra Ia
adversidad, veneiéndola con elovia, Estaban Tis-
tas para maenificar todo lo relativo » un enisodio
cemeiante. Querian algo més grande que ellog
mismos.

Sugerimos pres. con timidez, aue tal senti-
miento, por decirlo asi. estaba en el aire e insni-
raba a todos. desde el engrasador al neriodista,
para hablar en sunerlativo. excepto a Ta estrelly
en el drama, el actor sefialado para el papel de
héroe.

Como resnltado tenemos olas de 60 ples: te.
nemos pesadillas en el salén comedor del Queen
Mary: tenemos foeoneros con st explosién 7y-
aiente v sus hendeduras de 60 pies; tenemos al
harco escorado 60 grados. Asimismo sabemos oue
el mds poderoso remolesdor del mundo Negaria
nara. dar socorro después de rescatar al Maoctra,
Jistabamos en un mundo maravilloco, i No habia
renortadn el Capitin ane uno de sus nasajeros,
Nikola Bundjakouskv, habia exnirado?

El publico, cansado y asqueado por denuncias,
contra-acusaciones, afiagazas internacionales y la
estridente vacuidad de la oratoria politica, se
volvié con placer y excitacion vara observar a un
hombre solo contra el mar. Kl Capitin Carlsen,
rapido en sus decisu()ir_res, orden6 a S{_)IS (éuarenta,
ripulantes y a sus diez pasajeros abandonar el
{I;I;Jgue de igmedi'dto. El ‘SPui%km.d recuperd a
quince el domingo 30 de diciembre; el transporte
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de tropas General Greeley reportd a todos tran®
quien 10

bordados, excepto a] Capitan Carlsen,
solo 1'e}}usc’) abandonar su barco, sino que expreso
su confianza en hacerlo remolcar a puerto segu’>
Cuando se difundié6 que vivia en una C’é%szlt‘"’
modesta, con su esposa y sus dos pequeiias e
Sonja y Karen, el ptiblico se enamoré y 10 %0 (i
en su regazo. Ademas de un buen retrato des
propio Capitan. en verdad bien parecido, tuVity
en los diarios fotografias de los Capitanes ©
Greeley y del Weels, sefiores Thomson ¥ al'ke:;
Los _tres se intercomunicaban gracias a - Pﬁ
quefio aparato de radio, hechura de Carlsel qul?;e
todavia el 4 de enero seguia al mando del dohe
Flying Enterprise. S :
Cuando el cable de remolque consigue Hf]q?;
abordo del agonizante por primera Vez. cal Sen
no logré afirmarlo solo como se encontrabd: = =y
cuanto al pronésito de hundirse con su PAFT,
g‘?“’-a"" no habia tal su propdsito era salvals:
Rt (];{0 logré. El viejo Océano salobre ¥ I
01]5"1-.0 lo d'E}'rotO: pero ICﬂSi 1o Cons]g‘ulﬂ-ro )
- 41 fl de enero las esperanzas Se 1'err101’1, arve
| més poderoso remolcador del mundo 5
mo1l 1.136 toneladas, 4,000 caballos. 11eg0 al de
cena. Se requeria gran cuidado. La 1'esel‘valxri6
flotacion disminufa dia a dia: el viento es
arreciar otra tempestad también entrab
((50;1“3' Jira el sexto dia de la vigilia solitarid P
qr‘{;.ise:lﬂ. T ng (‘-[ia,l'ioq se Cﬂl',qa-ban de 1-ep'O FO‘
sobre los Carlsen. sobre salvataies v ceoul0S: g
tos de Ja sefiora Carlsen con Sonin v KaT% 'res
padres del Capitan en Bag‘c')veq:'d Din"‘marca'rml‘
?;l)u}ztltt_lrlinarios expertos en s;ﬂvs;mowtos e Dntﬁ’
1'-1';;quv.lem,” aue desilusionarse de alounas nand?
hahhi‘gm?ntlcﬂs leidas en la juve]‘lf‘.ll El’ﬁ vel”
dad cq“enm?‘zgzgcm exnertos verdadf‘-"‘f;iiﬂ 5 orﬂ::
el Fliing Ente as el Capitan perm? e ,qa N
gl kel nterprise no era presa ahando oAl
t{cﬁffglf detectara : pero las condif’v"“}:ess e e
Iegcis terriC%)l{zlL:Fen ahora en las men™ o
m*esiiglsl cfféfos del 4 de enero dan und ;E_’:;lp “:
tantement predicamento. El texto se 1€ z.
dos, 60, Ty DA escora de 60 grados. i
decantads, enclzl‘g&do:)sq estudio dein 4 PE
sentir el corazén | suficientes por Co. par?,
anetito estah en Ja boca. de Seet .n..: so-
a con la boea htimeda v © in

senta, { g
a. Leimog de olas de sesenta 1€ (s el c2

sible) | vi n
iy e . o7 e
co de sese nttOS de sesenta millas, grietas

inevitahle a nies, Los acontecimientos ‘;
legar h mente por Jas reacciones ¥ el
asta el sesenta.

n
Exce 10, & i
bto, nos aventuramos a cre®;. Nuld

Flyin
9 Enterpr; : it
ersey” Ovi“»‘l’{??‘}se donde el .“hombl ee-n'flS! 1]Jzill.ftf'
movilizindose con cuidado ¥ P57 "esc0t o’

Samente gy

a, mitad en lag brazolas dgoe?abolﬂﬂ
muy dafiado, o impulsal®past?, de
rineén de | cuerpo entre el desast’® 1g0 & mho
sobresaltada caseta, para una hor2 © s ¥ m
largas a0 Teposo, esperando 1argo% "ol I
que a;lhe];}ées due el tiempo lJel'mitlera e
bs bt 10. Esa tensién, corporal
€T sido pesada,
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Tras Ta gran decisién él no queria rehuir el
gran compromiso. Se mostraba confiado exterior-
mente; pero debe haber concebido algunas dudas.

. Habia pensado en las vidas ajenas, habia asu-
mido responsabilidad por su barco y ante sus
a'madores; empero, al cerrar la noche a su de-
Iredor y con el estado del tiempo que en lugar
de moderay empeoraba, como si el sol y los mares
azules hubieran dejado para siempre el Atlan-

tico, hal

Vv debe habher sufrido también mAs de algin so-
resalto. ;Qué podria pasarles a Sonja v Karen
S1110 salfa con bien? Algo mas. Fis imposible con-
FEIVar una commostura imperturbable cuando un
arco escora mas alla de ciertos grados. cuando
€ mantiene literalmente sobre un costado, cuan.
0. en lugar de balancearse a flote, se queda
nerte sin dar sefiales de reaccién defensiva; una
Sehsacién de exasperacién y temor mina el valor
€l hombre cuando mas lo necesita y aun lo ase-
dian enfadog menores. Estd calado por el agua
salada, magullado v agotado por los constantes
golpes con estructuras metdlicas y el esfu_erzo de
conservar e] halance sobre supercifies sinuosas.

No puede lavarse ni bafiarse y rasurarse. No pue-
Ide.qegemmﬁar las mas ordinarias funciones de
2 higiene y_en cuanto a dormir, acaso un fugaz
- O'Mitayr sohresaltado. Todo viene a ser como un
Msulto a su promia decencia. Su apariencia de
nfu‘m Vagabundo 1o llevaria a la cdrcel en su pue-
. 0‘-Y a pesar de todo. tiene que acerar su co-
“4z6n y gy mente, alerta al tiempo y los barcos
Que 1o vigilan. ¥ '
1 asta donde puede juzgarse, el Capitan Car-
1 DermaneciG al mando de su personal huma-
ndad y de su barco. Debe haber sentido alarma
3 Dercatarse del ruido que metia en todo elq rm;n-
% Para aso no tenia exveriencia, ni faros Ilu-
mR0SOS. Pasé parte del tiemvo leyendo mm v_olu:
N Profesional inauietante, L Ley u el Marino,
lliiero .qué del marino y el putblico?; nadie pa-
¢ haher escrito libros acerca de ello. Ten%a
gue- resolverlo sélo y también tuvo reservas de
Aractep v entereza para ello. :
Nyey. Fevente, e] 5 de enero, entr6 a es‘c‘:en’as unoa:
deeva‘ sobreexcitacién aportada por el m%ratl:)ar
furoso remolcador del mundo” que al a e
4z y laboriosamente a su inerme cns.t.efdor 621'?
ﬁou contramaestre Mr. Kennet R. Dalceié 21
la loS Periodisticamente descrito como amq.rllls e
Veo lllena musica y aficionado a tejer agchst.e lo
la o &xtraordinario en un marino que gu go
a r?lflusuca ¥ en tratindose de un escoces, gg}r_](l)azd-
Dor Uchos que tejen sus calcetines con hatl 1& g
15@1:) i gran piblico lo encontrd fascmar} e. o
ise Podria por fin asegurav el cable de remc e
ex el Promotores (?).; publicistas, il) o
é:&rt()g’ ete.. rehusaron esperar. Carlsentéot;gas-
°fe1‘t§ ameritaba ofrecerle carnada. F%nness a8
Cion S para anunciar desodorantes, jabor 5 10
bre Isz i€l pobre desarrapado!— lloviero (5
lag o Oficina de su compafifa; ofertas para cinos
esepit adio, conferencias en clubes femeninos,

articulos y miscelaneos se amontonaban,

abrda pensado en la ansiedad de su esposa
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mientras el objeto de su persecusién, nativo de
Dinamarca, y su reciente compaiiero, que gusta-
ba de la buena musica, lograban por fin afirmar
un cable a las bitas de la anegada proa. Empe.
zaron 'a navegar a tres millas por hora hacia Fal.
mouth. E] dia ocho, a cincuenta millas de puerto
el cable se varti6 y la mordaza de suniecién se
atascé. El 10 de enero el puente del Flying En-
terprise ya estaba baio el acua y el barco a la
deriva se alejaba de Falmouth,

El dia 11 era claro que ni oraciones ni re-
molcadores podrian hacer mucho, la escora llegé.
nor fin. efectivamente a 65 grados anunciando el
fin préoximo Carlsen y Darsey se aoarraban a
los manervales de una chimenea practicamente
horizontal. Dos hombres saltaron al ma» hivvien.
te de 'agua helada v nadaron hacia el Weelks Jle.
gando a tiempo vara ver al Flying Enterprise
clavarse rumbo al fondo del canal inglés. '

Al menos dos personas derramaron ligrimas
alldA en casa, E] nropietario Isbrandsen, nacido
danés, quien toc6 Ia campana emblematica en Ia
oficina y la sefiora Carlsen: su esposo estabha a
salvo y con vida. Llovds de Londres denortiva-
mente no lloré, magiier la pérdida v encima dig
Ja bienvenida al Capitdn por su animoso inteno
de salvar su barco.

Fn Falmouth enjambres de neriodistas, foté-
arafos, personajes y los ya mencionados “promo-
tores”, a la manera comercial moderna se propo.
nian avoderarse de Carlsen. Por cantidades que
nenmuladas sobrepasaban los cien mil délayes
habria de prestar su nombre, reputacién y fama
nara varias emnresas; ninguna en comin con el
Flying Enterprise. o sea. entregar su probidad
personal bajo el altar del dorado becerro.

Bafiado v con rovas limpias el hombre con.
cervé su imperturbable dignidad v buen humor.
Decliné las nrovosiciones mercantiles, pero aten.
dié a los periodistas pacientemente y les contests
cuanto querian saber, aun acerca de sus preocu-
paciones profesionales. Una de las leyendas que
destruvé inmediatamente fue la de que su esposa
le pidié por radio que abandonara el barco: “eso
estd fuera de su caricter y ticitos acuerdos”. En.
tonces, —zdejard Usted el mar para ir por ahi
dando conferencias?— “No” dijo, “no tengo in.
tencién de cambiar mi vrofesién”. . . Manejé a
los inoportunos con tal habilidad fria, que pare.
cia exverto en psicologia de reporteros v repor-
teras. Una de las interrogantes le espeté Ia pre-
gunta: Capitin, ;es Usted hombre religioso ?
Algunos hombres, empujados més alli de la to-
Jerancia cortés. habrian contestado que eso no era
de su incumbencia. Carlsen no, También tuvo res-
puesta para esa. —“No soy un pagano precisa-
mente”— Era la respuesta perfecta, cubria todo
lo mas. \

A las ofertas jugosas respondié invariable-
mente y sin dudas —“e] pensamiento de obtener
ventajas financieras o comerciales nunca ha en-
trado en mi mente”. Asi las cosas, punto.

El compOI‘tarRiento de Carlsen debe haber pa.
recido muy peculiar, atras quedaban las bogas del
bote salvavidas en rotograbado fumando Luckies
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en medio de la tempestad. El hombre parecia
portar armadura de honestidad y sobrio sentido
comun. Los cinicos dudaron de su consistencia:
iva lo veremos fundirse en el desfiladero de
Brodway! sentenciaron.

Y desfilé por Brodway, no sin haber solicita-
do hacer el recorrido a pie como sabia hacerlo y
lo habia realizado muchas veces. No pudo ser,
a pesar de que le repugnaba sentarse en el res-
paldo trasero del carro abierto devolviendo za-
lemas impersonales. Hubo de someterse a la au-
toridad.

Es placentero constatar que sobrevivié.

Placas, pergaminos y otros simbolos del apre-
cio ptblico, el héroe renuente acepté de pasada.
Aun consintié en posar besando a su esposa, tonta
invasién de la nrivacia doméstica. Un seguro ins-
tinto decia al Canitdn aue el camino rapido para
escapar a Ias intolerables candilejas era ecceder
a cualquier cosa compatible con la dignidad y la
providad, Pero nunca se desvi6 ni una fraccion de
puleada de lo aue consideraba honorable y ho-
nesto. Ya vendrian otras emociones a distraer a
los -entusiastas.

F1 habia dicho: “No deseo abaratar mi inten.
to. Fs cosa de Princinios”. Y ahi los detuvo. En
la Marina Mercante Britinica aplicamos una fra.
se similar a un compaflero confiable, decimos:
tiene buenos principios. Es una referencia muy
apreciada. Emvero. alguien, uno de los maestros
en la dinlomacia de la nroducecién y sus premisas,
habiendo invitado a Carlsen a una comida cnn
entrega de mergaminos. incluv6 sendos bonos de
o mil délares uno para Sonja y otro para Karen,

MARES Y NAVES

;los aceptaria el Capitin? Era el talén de Aqui-
les, “no_po.dl.a, rehusar. Su impenetrable concepto
del “principio” no detecté siniestro comercialisi?
en este gracioso tributo al valor de un padre. .
cuando el Club Propela le regalé un reloj dé n
ta(_:qr’a, con inseripeién, o cuando la Iglesia de Ja
Misién Maritima se presenté con un sextante ¥
el Inevitable pergamino (recordando que 5¢ o
todescribié como “no exactamente un pagang )
lo,s acept6 con el mismo espiritu de la oferta: =
traban en la tradicién que entendia. .
Esta es ‘pues una historia de buen suceso e

que el Qaplt:,én Carlsen, habiendo conservadc s};{‘
principios sin mécula, finalmente logré st 4% l't
cion, que era mandar otro barco y salir cor g
la mar.

.}SJOS por sobre los océanos del Mundo,
{_J;Htrl 0, (nos gustarfa pensarlo asi) po¥ Sls dv

nte y su bonito reloj de bitdcora, por ST
plomas, pergaminos y la fotografia de SU ®tidy
con Sf{n_]?, y Karen, él es libre para vivir |
%lﬁﬁdpx ?Cflera. Libre para contemplar, & G, rom?
tor ente, el mundo fantasmagoérico de e
ores”, gestores, fotégrafos, plafiideras ¥ o net
fatuos publicitarios, ;No és un triun o? T?Ilille’
Principios que son un comienzo, y seguirios s I
mente. Haber contemplado los reinos dé o £
ces deslumbrantes de la notoriedad, €l logx
nanciero y desecharlos. . . p?
s glf’c;grlelémos acaso envidiar con rencogrm .
. ente. su ética profesional, st 1’8‘? os 12
s » Su vida hogarefia sin quebrant0s® ., v
ldado algo intangible a cambio. Algo de. £
or. La inspiracién de una noble carrer?

/

Adiestramiento...

(Viene de la Pé&g. 18).

gente de las instrucciones en momentos de
urgencia o emergencid. Contrariamente a
las creencias acariciadas por los tradicio-
nalistas, las dos no son incompatibles.

Lo que estamos presencic:mdo es la dis.
tribucién de la autoridad. Debidamente di-
rigida, la autoridad distribuida no es siné.
nimo de autoridad disminuida. El jefe debe
de dirigir.

La haobilidad de planear, organizar,
controlar, coordinar Y qopducir, no se li.
mita ya entonces al capitén. Dentro de sus
propias esteras de accién, y ahora, en la
importante dred total central del buque, el
primer oficial de maquinas, el primer ofi-

P
. o - ]
cial, el segundo oficial de maql'-mzii"idu;

sobrecar_go-primer mayordomo: 2 esf,];
E colectivamente deben de ejercbajo
abilidades como parte de sus ﬁae
’?olli un mayor grado, eso debe? “ios a
s los oficiales, especialmenty,

e ’ 1. )
stan encargados de la inspecclo aﬂdo

hora, squé ,

ora, ¢qué es lo que estdn P
erganizando, coordinando, contr®
conduciendo?

OnSon los' componentes de la C“dl o
de Conocimientog técnicos fl’ld@f1 |
ﬁcrismheremes-_ y como tal PU¢

©. aprenderse y mejorarse: J

(de Revistq de Ingenieria
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