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2clztotia:I 
Del 20 de junio al 30 de agosto del año actual 

tuvo lugar la Tercera Conferencia del Mar, reuni
da a sugerencia de la Organización de las N acio
nes Unidas para finiquitar los problemas que 
quedaron pendientes en las dos ne-uniones anterio
res celebradas en Ginebra. Como sus antecesoras 
esta Tercera Conferencia, ahora efectuada en Ca: 
racas, V eroeJzuela, por más paliativos que sobre 
ella se derramen. resultó un nuevo y, si -se qui~re, 
más estrepitoso fracaso. 

Ha sido esta Conferencia la mayor de toda la 
Historia, ya que a ella asistieron 149 países que, 
divididos en bloqwes sólidos, no podían llegar a 
ningún arreglo satisfactorio para todo el mundo. 
Ningún ob,~ervador honesto podía sin9 predecir el 
fracaso de la Asamblea. Apuntábamos en nuestro 
editorial anterior, nuestro pesimismo acerca de sus 
resultados. Algunos observadores claramente ha
bían determinado que, si uno solo de lo"s varios 
escabrosr,~ temas a discutir, uno solo de ellos <'r~ 
aprobado, la Conferencia habría ele ser considerada 
como un verdadero triunfo, como una irrefutable 
pnlJ.r'ba áP- q1;,e. al fin y al cabo, el mundo -estabri 
deseoso de dialogar y de llegar a positivos resul
tados.' . . - . .. . . . - - - - .. . - .. 

No se llegó a acuerdo alguno, excepto el de 
volverse a reunir -en marzo del año próximo en 
Ginebra, para discutir una y otra vez los mismos 
tr>mas 'Y terminar seguramente con iguales resulta
dos. Como es del dominio público, casi paralela
mente en Al tiempo s-e celebró en Bucarest una 
Conferenx::ia Internacional sobne Población que 
igualmenfje, ele <!'ntemano, estaba d estinada al fra: 
caso, y tampoco ltegó a resolución positiva alguna. 

El hombre de la calle, vistas estas dos coin 
cidencias, tiene derecho a pre¡zuntarse si la Huma. 
nidad ha perdido su capacidad de diálogo. Se 
asombra ante .Za circunstancia de aue hombres pre
parados -vor lo menos así los im,a{(inamos- 'Y 

animados de la mejor bueroo fe - también así lo 
suponemos- no puedan l'kgar a acuerdos conve. 
nientes para todos en temas que tanto nos afectan 
como es el crecimiento de la población y la utili: 

. , l r a/to 
zaczon c. el mar. Tampoco podemo-s pasar Pºd ,¡Je 
los . recientes acontecimientos de Chipre 

O 
en· 

-. sin que tomemos partido por nadie, pues ~
0
: 11os 

t, etelones del asunto solo los conocen ª f o 
cuantos de los poderosos- el mundo vite v~1/I· 

presenciar -y tal parece que sin cunrnoVersedo /J 

yor : 0 sa- el fait accompli el hecho consuma ~o-
partzr d l l ' l ' · s que e cua se inician nuevas p atica 
da vez se dificultan más. .- •' 

El f ¿· z del ftfo: 
l 

racaso de la conferencia mnn ia · 5 b1• 
so amiente d , ,,,,venio ~P.• z po ra ser superado por co,., ¿e ,.,, 
ate;alr¡s. En _cuanto se sientan a la rnesa 0certt1 

~octci?ne~ cinco o más países para tr~t~r a11fl• 

e imitaciones en la explotación mariti';1'°~,t ¡os 

d
q~c ,se trate de aguas de alta mar, ernp•ie\¡,o eti 

iscreoanc · · . h curr1 
· 0;. 

l 
, . zas insuperables como a O [[efl · 

a u1.tima R . , - ' de ba 511 
e eunion nara la captura , eri 

n ~ª- ,que lapón y -la U RSS coincidieron sobre 
posiczon de ¿ que . ·ó11, l negarse a aceptar la ve a r1C1 

ª guna ,de las especies en trance de desaPª p(lf18'. 
proponian otr . or sU /¡ti 
la m. U . ~s potencias. Ahora, P [izart, 8¡ 
jo z zsma . nion Soviética y Noruega rea parfl 0¡ 

-os me¡ores auspicio,s conversaciones l litº' e 
aprovecha · ' a qt1 

ártico d miento de los fondos frente ,en lo das 
se ref" e ambos países, principalmente 

1 
J.e 11 

, 

natural~re ª perforaciones petrolíferas 

. , . . . efl 

E l , · . J, f iie erií 
convo:a O unico qUe existió unanirnida q[JIC_ l J1 
la cuart: a nueva Conferencia del Jl,Jar;tir J~ ,,,es 
de m ' ª c~lebrarse en Ginebra a Pª · 1ac

10 
811' 

arzo próx. y ' d orriefl.l" tt r 
para tratar . imo. a pesar e ,·ec verse alt 
nir el f diversos temas antes de vo~·atívº ft{¡(f 
no' L r~caso de Caracas no tiene Pª ~ ¿el ¡p1fl 
ha. adsintesis de esta III Confereric. ia el 6lt Af, 

que ado s - l d en a ¡, . 
párrafo del ena a. a, escuetamenfe, oticí?S lifz.d'~ 
nnblicad mensa7e de la agencia n a,pítª ie 5 
"La m, a en alguno de los diarios .\o.l qt;¡.if~' 
haya ª/ grande conf er-encia interna~7

·~ trofl•{/ ci01
~ 

mente ec:~tuado en_ , el mundo f ina!i:da tt r~, é, 
los infor un,,a se.sion plenaria dedic · v·ab{l,~e l~, 
cuchar l;;;e~ :f,e las tres comisiones ¿:antes tJ !l , 
grupos . . zscursos de los represen uel(J. s , 
pitalu:I.'f.LOncit.es y agradecer a 'f( erieZ . ' . 



!a Costa No1·te de Campeche 
por A. J. Aznar Z. 

1--Cartas y planos. 

La costa occidental de la Pe
n' insula de Yucatán, en el tramo 
Que va de Campeche hacia el 
Norte, es seguramente una de las 
~enos conocidas y mencionadas 
e nuestra patria. Excepto quizá 

~lgunas regiones desérticas del 
interior del Golfo de California 
fue se hallan en caso semejan
i!a nohcr~o que h•aya otra tan ais-

a ac1a el interior y tan po-co , 
d explorada en la faja terrestre 
e su litoral. 
Las cartas náuticas inglesas y 

ani •· encan~s editadas desde hace 

tlhUcho tiempo presentan esa cos-a e -as· orno una línea bien trazada, 
so~acorno también Jas líneas de 
1•0 1 

as _que corren paralelas, pe-
le O cierto es que ellas fueron 

navantaaas para el interés de la 
Vega ·, d c1on y no para la recala-

111: ª Puntos definidos de la mis
ias· E:n consecuencia dichas car
da{ de las cuales se han tomado 
bit:s ~~ra las que edita nuestra 
e lf ccion General de Faros 
llar Idrografía, están arregladas 
seg,~/tarantizar una navegación 
costa a en rutas paralelas a la 
de ' 0 SecJ, por fuera de la línea 
<lUecuatro brazas de profundidad 
a u' en la citada región, queda 
l'nilf a distancia de dóce •a quince 
cia as del litoral. A esta distan
llla~-c?rno puede suponerse, la 
0 s ./cie peninsular no es visible, 

1110 ° 0 aparece como una serie de 
ele !~tes apenas perceptibles des-

Puente del buque. 
co :mi_ levantamiento hidrográfi

origina1 ( *), hecho por bu-

ques de la Armada Británica, da
ta de 1852 y sobre él se han 
anotado correcciones de diversas 
observaciones o experiencias 
posteriores, mas no como revi
sión general. Es cierto que en 
1942 y 43, por necesidades de la 
guerra, hubo ciertos levanta-
mientos aerofotopográficos en 
todos los litorales del país, pero 
éstos no se han aplicado porme
noriz~damente a la not.:'lción de 
]os accidentes de esa costa. 

Nuestras cartas terresb·es, o 
mapas adolecen de semejante 
deficie~cia, y quizá esté lejano 
el día en que podamos tener una 
que nos muestre esa reg-ión con 
verdadero detalle y debida131en
te referida; en tanto que s1 las 
hay para muchas otras partes de 
nuestro territorio. 

II.-Te-rrenos salobreños. 

La razón de todo eso, por su
puesto, es la poca posibilidad de 
desarrollo económico que. ]wista 
ahora ha ofrecido la reg10n de 
que se trahl, y por ob·a parte 
su inaccesibilidad, tanto desde el 
mar como desde la misma tierra. 
En efecto, ,en las cartas_ puede 
observarse que una ampha zona 
del Estado de Campeche ( con 
extensión que podemos calcular 
en más de dos mil kilómetros 
cuadr~dos) y que abarca desde 
esta costa hasta ,el Camino Real 
(o sea el trazo del F.C. de Cam
peche hacia Mé1~da): apar~ce 
prácticamente vacia e mexplo1a-
da. 

Es de suponer que se ha m'a.11-
tenido en tal condición desde el 
comienzo de Jas edades, aunque 
hay el dato de que, por razones 

de orden místico, los Mayas sí 
tuvieron una comunicación desde 
las proximidades de Tenabo has
ta frente a la Isla de Jain'a por 
ser ésta uno de sus centro~ re
ligiosos situados en la costa.. y 
puesto que nuestros abuelos ma,. 
yas usaban canoas para la na
vegación coste1 ~1, es de creer que 
el principal acceso a dicho cen
tro debe haber sido por mar, 
mas también pudo haberlo teni
do por una vía terf-estre, vereda 
o calzada, para las peregrinacio-
nes desde tierra. ' 

Lo inaccesible y poco des~ro
llado de dicha área viene de que, 
dada su escasa altitud sobre el 
nivel del mar, e1Ia está impreg
nada de aguas salobres que re
sultan ele ]a invasión de las ma
rcias por los canees de desagüe 
de las precipitaciones pluviales 
cuando éstas cesan, dando lugar 
a la formación de un monte ba
jo y espeso sobre marismas y 
pantanos; Y en el límite del lito
ral pululan en el agua misma 
ciertas plantas del tipo del man
g-le, que forman una barrera casi 
impenetrable. Sólo en algunos 
parajes tierra adentro, de terre
no más sólido, crece un monte 
alto, y es ~ lo que ahí llaman 
"petenes". 

Las aguas del mar cercanas, 
en cambio, han sido siempre muy 
visitadas por pescadores espe
cialmente los pampaneros y "lice. 
reros" que en ciertas épocas ha
llaban en elh:1s cardúmenes del 
apreciado pámpano, o de la sie
rra y del cazón. Otras embarca
ciones menores hacían alg11n trá
fico a los ranchos que ·en algunos 
puntos existían y b·aían ciertos 
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productos como la liza y el bagre 
(boshito) que se pescaba en las 
bocas de los esteros, o bien el 
cazón, 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" (más conocido 
éste por "asado"), productos 
ell~s que tenían buen mercado 
cuando faltaba el pescado fres
co. 

Hace cosa de medio siglo yo 
tuve ocasión de recorrer esa cos
ta en embarcaciones menores de 
ve1'a, y en aquella época era im
presionante la soledad y la di
ficultad de accesos que ella ofre
cía. También daba la sensación, 
a la velocidad de esas embarca
ciones, de un-a extensión inmen-
sa. 

En ti<empos :-.ctuales he tenido 
oportunidad de sobrevolar la re
gión de que se trata en aviones 
más o menos rápidos, y aunque 
la impresión de enormidad se 
reduce mucho, de acuerdo con1 a 
velocidad del avión. 1o ci,erto es 
que la sensación de soledad e 
in'accesibilidad persiste aún. 

IÍI.-Los saladaxres, o "chx'tcos 
de sál". 

En el ·extremo norte de dicha 
zona existe un área que desde 
tiempos lejanos ha ofrecido una 
explotación importante de la sal 
común; sal que se encuentra en 
el terreno mismo y que. disuelta 
por l'as agmis de las Jluvias, ]11e
go ~e cristaliza por evaporación, 
rindiendo grandes cantidades 
del producto. Originalmente es
tos depósitos deben haber. sido 
enorme~. pues la ·extracción con
tinua no ha loo.-r ado asrotarlos en 
muchas parcelas o "charcos". 

A favor de est:a indmitrfa s,e 

desarrolló la l)Ob1ación de Real 
rle Salina.~. Camn.. vecina a la 
dOe Celestum. Yuc., ambas for
mando los centros de ranchos sa
lineros que antes fueron propie-
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Jo 

1 Lon i[y_d Ocidental de creenwiclÍ 

~ades particulares, y cu a t 
Josa _explotación sólo rlnd' raba
nancias moderad-as a su 1ª g;a-
t · s prop1e arios, Y mucho menor -es por 
supuesto a los peones 

El conjunto ofrece un 
ram'a muy bello con la v yano-

' ecmdad 
del mar por un lado y 1 d 
vía llamada Boca del' Caña e la 

t l o, Y del mon e, por e otro . -nu 
, ' 1-' es en la 
epoca de la "cosecha' ' d 1 I d e a sal 
as gran es extensiones d · 
' t . h•· b' · t . onde es a a ia cns ahzado b . . d 

1 · 1 m aba a a vista lo que pued h , • e aber 
mas seme.1ante a un pa· . . . ·1 . isa.1e de meve 1 ummado por el 1 tracción hecha del inte11so ' abs-

t , t· so calor carac ens 1co en esos lu gares. 
Esa cosecha se hacfa h 

, l , - se ac"' aun- en a epoca anter· " 1or a la 

·"' 
c911' 

t . , . g1•andeS pS' es ac1on lluviosa Y tri 1 
t . ' rall de 1dades del producto e ertoS e 
portadas a diversos pu JoS d 
Golf o, principalmente ~ por $tl' 

Veracruz, de Tabasco, ~piéJ'l· 
puesto de Campeche ta sis d~ 

Jas ci .¡it 
En ciertas épocas · ·~ Jt.lg Je , pal~ V 

esos ranchos serv1an iliflS 
d ] fa.r11 

e vacaciones ele as. c1os- ·ófl 
sus dueños y sus jnv1Ut aírecC1 ]/J 

De Celestum y con 
1
.rolli ,1, 

d esa-
1
• ,,,. 

general Oriente se itceS v 
costa de Yucatán, que ;5 cofl~~n 
mente ofrece lugares ma p11P· ,/1-·a ible~ 1ft' rr1 os y más acce~ . 0e r 1·0 
que cuenta con una fa.1a /1 J?e e . . rcn,--· en 
'amplia y de 1imP1ª a cat0 0el 
al aproxima.,•f'e a Cabºfa"ºr w 
(Quintana Roo) Y ª d ce efl 
remanso que éste pro t1 
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Corriente del Golfo, vuelve a pre
sentarse el conjunto de maris
mas de difícil acceso fondos lo
dosos, y áreas muy 1:icas en sal. 

IV.-Origen de los est01·0s. 
:-:··o , v: . 

En el tramo de costa campe
chana a que me estoy refiriendo, 
de unas sesenta millas náuticas 
(ciento once kilómetros) desem
bocan una serie de este{·os más 
0 menos import:i1tes, enti-e los 
cuales supongo habrá una vein
~na ~e ellos muy caracterizados. 

1 Pnmero, ele Sur a Norte lo 
er ' a el Estero de San Francisco 
-hoy convertido en vi•aducto
v . ecmo a la ciudad de Campeche, 

t
y de ahí parra el Norte siguen, 
od os ellos, en fo11na de cauces 

Perpendiculares a la costa. Des
de luego dichos esteros son arro
Yos de desagüe de las fuertes 
Pre· ·t • cip1 ac1ones pluviales pero 
~tim , · , 0 que en la mayona de los 
casos su . . 1 origen lo constituye a -
rna corriente subterránea de 
ts llamadas cenotes que, como 

t
~ sabe, estc"in formadas desde 
ierra d sit a entro por aguas depo-

s aclas en e1 terreno las cuales 
· e ab ' 
te ren paso por conductos sub-

rr' m. aneos forma.dos por ell~s 
es~smas. Sin duda, algunas · de 
"' s corrientes, desplazándose 
tJatalel as as a la superficie, logran 
"'i·º~ar a flor de tie·rra en las 
l' ox1m·a "' 1 acles del litoral y a 
Pal'ti ' 
Iech r de ahí van labrando un 
qu O en forma de pequeño río 
"' e, al ser invadido y ampliado 
tJOl• l 
lo ª marea constituye después , 
lln que viene siendo propiamente 

estero 
liago e. s .. , 1·e a supos1c1on porque 

Ve~Uerdo, en la époC'a a que me 
lla ~o refiriendo, del aprovisio
ten~Iento de agua potable que se 

1a a ester veces en el fondo de esos 
agu'a os donde brotaba un ojo de 
"'o · Los pescadores a los que 
..,., r ah' caa, 1 acampaban tenían colo-

o un largo tubo cuadrado o 

cajón de madera, bien calafatea
do, hundido profundamente en el 
lecho del estero con objeto de 
aislar del agua salada la del 
"ojo" que ahí brotaba y a este 
implemento le llamaban una 
"bomb1a". De este modo podía 
sacarse, casi al nivel del terre
no, agua limpia y bastante pota
ble semejante a la de los pozos 
del interior. 

Alguno de esos ojos de agua 
surgí'an en la misma orilla de la 
costa y otros hasta dentro del 
mar a poca profundidad, for
mando alrededor un pequeño 
"blanquizar". Recuerdo que más 
de una vez nos sumergíamos 
nadando para comprobar que sa
lía agua clait1, de la pequeña po
za que se veía en el fondo. 

De ser cierta esta suposición 
ella nos darí.a la explicación del 
por qué toda esa extensa área 
terrestre está formada por este
ros y marismas ( de peligro
so fondo movedizo alg-unas 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 y_ la lla
mada guano, lo cual dejarfa una 
posibilidad, con cierto control 
de las aguas. p•ara el aprovecha
miento de algunas zonas de esa 
extensa región; amén de que 
podrían extenderse Y hacer más 
iiccesibJ.es los "petenes" antes 
mencionados. 

Los "ranchos" -una decena 
de ellos- que había en esa cos
ta eran sólo pequeños camp~
m~ntos con algún vigilante, si-
tuados río arriba de algún estero 
principal donde no invadi~ran 
las aguas de la marea y hubi.era 
agua pot~ble según lo antes di-
cho. Aunque tenían nombres 
-easi todos en lengua may'a-, 
se los conocía más bien por el de 
sus dueños : Rancho de D. Jo-a-
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quín Bombat, Rancho de los Ga
leano, de Manuel Verde ( después 
de D. Francisco Mar~ntes), de 
Batista, etc. , 

Tal vez el origen de esos ran
chos fue la búsqueda del famo
so "palo de tinte" que, como se 
sabe, hasta antes de la Gr·an 
Guerra fue materia prima muy 
valiosa que podía pagar las difi
cultades de su extracción. Este 
y los demás productos forestales 
de los mismos había que traer
los desde los "petenes" del inte
rior, de modo que los "r•anchos" 
y sus respectivos esteros sólo 
eran una vía de acceso para di
chos petenes. 
Entr~ tales productos forestales 

-obviamente -en pequeñas can
tidades siempre- había palma 
de guano para techar, rollizos de 
chicozapote, palo de ocón para 
hornos de cal, palo y cortez'a de 
mangle, leña, carbón, etc. Pare
ce ser que también se sacó algo 
de chicle de baja calidad,_ del que 
producían algunos "petenes" que 
eran más accesibles por la costa 
que por el Camino Reial. Otros 
productos de esos ranchos €ran 
los marítimos que antes se dijo,
º sea el pescado salado y ahu
mado que los "pampaneros" y 
"licereros" preparaban cuando 
no podfan regresa1· a Oampeche 
con el producto fresco, o bien la 
hueva de liza, la liza misma 0 
l "b hºt " ' e os 1 o , que se pesc.:'1.ban en 

la boca df los ecteros.. Por su
puesto, en aquella época no se 
usaba embarcar hielo para una 
conservación precaria, y de he
cho la gent~ de Campeche no te
nía afición por el pescado así 
conservado. 

V.-La fauna. 

Lo más característico de este 
panorama era que, por la ausen
cia forzosa del hombre, la natu
raleza campeaba ahí en su forma 
más pr imitiva. Toda esa costa 
era refugio o ,estación de aves 
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acuáticas de muchas clases, y 
enormes cantidades. Había las 
migratorias que llegaban en el 
Otoño, como los patos de v'a.rias 
especies, y entre éstos muy apre
ciados los "patos floridanos", 
llamados así por su procedencia, 
y que más bien son ánades o 
gansos. También los llamados 
"cocos" y otras palmípedas, Y fi
nalmente especies sedentari'as 
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 últimos los 
que dan el brote de plum'as lla
mado airón, Y que es t~n apre
ciado en la moda femenma. 

A favor de esta fauna volátil, 
así como de otra superficial de 
batracios y pequeños reptiles, 
proliferaba también la de anima
les predatorios -como ahora se 
les llama- entr.e los 1cuales 
había halcones (gavilanes), au
ras, y lechuzas por u1;a pa_rte, 
y por otra, felinos (m~lus1ve, 
según s·e decfa,. el tigre 0 

jaguar), el tigrillo u ocel9-
te y gatos monteses; . ~demas 
pizotes, mapaches, Y qmen sabe 
cuántos otros menores de los que 
viven de polluelos, huevos, pá
jaros, etc. Especialmente abun
daban los lagartos, de los cuales 
llegué a ver animales de cuatro 
o cinco metros de largo.; y habfa 
un lugar llamado Estero ele La
gartos, en que era verdadera
mente impresionante la cantidad 
de éstos que había. 

La vida en esas rancherías no 
dejaba de tener , pues, sus peli
gros, ya que los lagartos eran 
capaces de atacar pequeños ani
males domésticos y había que 
tener cuidado con los niños, a ún · 
cuando :nunca supe de que hubie
ra pérdidas de seres humanos. 

Aún cuando aquel hubiera si
do un verdadero paraíso para los 
cazadores, las dificultades de los 
marismas y del tremendo breñal 
no i:nvitában a aventuras de esta 

ciase y soiamente los volátiles 
atraían a uno que otro aficiona
do. 

Entiendo que tal abundancia 
ha disminuido mucho últimamen
te hasta el punto de que el Go
bierno Federal ha tenido que 
establ;cer su sistema de vedas y, 
ademas de eso, hasta un "san
tuario" (terreno acotado) de 
aves migratorias, pero éste si
tuado hacia el extremo nordeste 
de la Península. 

Por supuesto abundaban tam
bién aves marinas sedentarias 
como la gaviota, el rabihorcado 
y el pelícano, pero el que había 
en cantidades enormes era ese 
tipo de cormorán llamado en la 
región "camacho", o sea el mis
mo que en el Pacífico es cono
cido con el nombre de "p•ato-bu
zo". Este no atraía a los caza-
dores, pues en lo general no se 
estimaba comestible, en tanto 
que los cocos, ánades, patos y 
hasta los flamencos, sí admitían 
ser enviados a la cazuela. 

VI.-Otros occidentes. 

~?' entrada al "Real de Sali
nas .era por un gran estero que 
llamaban la "Boca. del Cañ ,, 
Este es una formación muy 

O 
• 

l. pe-
cu 1ar porque constituye la de-
sembocadura en esa parte 
d. . , S 8 , con 
~:ecc10n . .W., de la cadena de 

cienegas que :a todo lo largo de 
la costa Norte de la Penínsuhl, 
se forman paralelas y cer 

canas 
al mar, separadas de éste P 

d , 1.t 1 or un 
cor on i ora de playas A 
t . d l "B . par-
ir e a oca del Caño'' (I 

20-47) hacia el Sur es d at. 
• t onde proprnmen e se configura 1 t a cos-

a a que me vengo refiriend 
1 cual se caracteriza por 1 fo, ª 

d l a alta 
e P ayas Y por tener enf 

anchos bajos lodosos, for;:~~e 
probablemente por el r s 

emanso que en esa parte form 1 . . t l a a co-rrien e, Y e poco efect d 
· d O e las mareJa as que afuera le 

los vientos del Norte. van tan 

Un accidente curioso es que 
. re-entre la extensión de baJOS 

gulares de esa costa h:a.y algunr 
pequeños salientes en forma e 
cayos o islotes al parecer forll'l~ 
ciones de laja 'cubiertas de are:., 
y conchuela, que ofrec~n s~P de 
ficie consistente. La prime~orll 
ellas de Sur a Norte, es la ., ' t pro,,, 
famosa Isla de J aina (la : ª ne-
20-06), antiguo adoratorio Y t;a, 

crópolis de los Mayas con. nº.ci·"' 
• ·11za V 

bles reliquias de ,esas c1v1 tabii 
nes. En aquella époe'a se c?n ·os" 

. h b' "ent1e11 que en esa ISla a ia ¡3s 
con estatuillas misteriosas, das 
cuales no debían ser tocªa110s 

' en,· 
porque sus dueños, los . aban 
del monte (aluxes) cast1¡ por 
ello con la mayor crueldil · )9 

un motivo o por otro nun~¡do 
visitamos, lo que hubiera _ 
muy interesante entonces-

111
a,d!l 

l\1ás al Norte sigue la na y to' 
Isla de Piedra (lat. 20~14) ÍJaJ119' 
davía más arriba otra ) fo· 
da Isla Arena (Iat. 20-3; ~er& 
das ellas muy bajas Y mu a, Jl1Í' 
de l'a costa, a menos de un notw 
lla, de modo que sólo son efísS 
bles al navegar en ?~q~e ¡i 
embarcaciones a lo laig tonce5 

misma costa Creo que e1l prº' 
tenían algu~os pobladores, rllp!l' 
b aca.w ' 1 

ablemente pescadores : · 1 ! 
dos. , 1 1 

VII.-/ mpo1·tancia futu1'ª· 
pi' 

quí se ¡e 
La descripción que a a, ..¡9 • 

ce, por t rivial que pareZC 'e5t11J 
1 . .l,nnte 'ti' a pena pues no obsl,GI, 1~ c.1 ) 
esa región tan próxi:rnªt a, 19-6~Jl' 
dad de Campeche (la ·chª ge 
( * *) , es probable que rnu tíe111Pº' 
te de ésta, a través del ¿e qoe 
nunca haya tenido ide8-d. CÍº11eS· 

. t· on 1 <!tfi' exis 1era en esas ~ c }19;:, 
C que J1i.l omo prueba tenernos se 
en estudios detallados qtt:Míc05 

h h •eog,. Jl( 
ec o de aspectos g Ja, Jl'le 

del Estado, ni siquiera se , 
ciona; a.,Jl . que 

Y ..... 1... , • , ·gual oe1.V c:w1i contmua 1 des . 
t da o· es, salvo ciertas nove aoJl1 

rridas al paso de 10s añ0S,. 
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e} saqueo de piezas arqueológicas 
que se advirtió en la isla de J aí
na; la explotación de la sal, en 
el extremo Norte, que cambió 
de régimen y hasta de manera de 
transportarla· y la pesca en la 
costa que aho~a se hace con em
barcaciones de motor provistas 
de hielo, signo de po;itivo ade
lanto. Otra más importante es 
~ue los mismos pobladores de 
tierra adentro se han d~do cuen
ta de que no les queda lejos la 
rar Y han mostrado interés en 
Uscar una comunicación hacia 

ella, lo cual traería el propósito 
también de ensayar el recobro 
de tierras salobreñas para algún 
e lt' ' u ivo, en esas llanuras desola-
das. 

E n realidad, el día en que con 
los medios modernos se llegue a 
controlar la invasión del agua 
salada y, en consecuencia, la 
distribución del agua dulce que 
por ahí llega, se habrá dado -el 
primer paso para transformar 
esos inmensos eriales e.n una 
zona productiva que con el tiem
po puede tener importante desa
rollo. Por otra parte, la misma 
navegación a lo largo de la cosüi. 
llegará un día en que podrá 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 concentración donde pue
dan ser embarcados o despacha
dos de otro modo. Este canal 
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podrá ser dragado en las aguas 
tranquilas a lo largo del litoral 
a ~~·tir ?e la Boca del Caño; ; 
qu1za mas adelante -pues en 
e-ste caso sería mucho mayor
ca vado tierra adentro. 

Todo ello habrá de transfor_ 
mar paulatinamente esa región 
de salvaje belleza que aún ahora 
existe, pero cuya naturaleza in
hóspita podrá algún día cambiar 
en favor del progreso del Esta
do, y del País. 

(*) N. del A. El levantamiento mo. 
derno, pues desde la época de la Co
lonia habia cartas náuticas española s 
que ahora se ven inexactas. ' 

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

El ''Agnus'', 
en el 

Listo 
Mar· 

Para Sumergirse 
del Norte 

't', Dos científicos de Edimburgo, .c.sco . 
é:i(t ci~, han t erminado con todo 
l>r 

1 r° unas pruebas submarinas a 
un° Undidades de 330 metros en 
el ,,:o de mina inundado con 
\resf ~s", un vehículo de in
d igac1ones submarinas diseña. 

El nombre oficial del sumer
gible, "Explorador navegable 
submarino para fines generales", 
describe el papel que desempe
ñará e} "Angus" en exploracio-

las zonas del Mar del Norte que 
están siendo exploradas actual
mente", declaró uno de sus cons-
tructores. "La plataforma con
t inental tiene una profundidad 
media de 180 metros y su punto 
más profundo se encuentra a 
230 metros en "el Agujero del 
Diablo", 320 Km. al E. de la Ría 
del Forth. y a se ha expresado 
un considerable interés comer
cial en la máquina. 

o en E . 
l'é scoc1a. Creen que es un 
,, cord de profundidad para un 
y:~ergible" no tripulado pro
Btc ~-~º Y construido en Gran 

e\.étn~. 

la ~ta inmersión de prueba, en 
b que el "Angus'' baJ·ó hasta 183 
i-azas 

inu , tuvo lugar en el pozo 
ab ndado de una mina de carbón 
tá ª11.donacta de F if eshire que es
tJE siendo utilizada ~hora por Wnf (Trials) Ltd., de Fort 
sub 

1ª~· Escocia, para pruebas 
sub :tnar~nas. El "Angus" había 

:tna:rinas. El "Angus' ' había super d . 
:tn ª o Ya sus pruebas maríti-
f!ri. as ª Profundidades de 150 m. 

el Loch Linnhe, 

nes y estudios del lecho marino. 
El equipo que ha perfeccionado 
el "Angus" en la Universidad de 
Heriot-Watt, de Edimburgo, ~ir
ma que sus principales ventajas 
w ri la economía de construcción 
y exploración, como bien podía 
esperarse de un equipo escocés. 
Es fácilmente portátil y se pue. 
de utilizar desde pequeñas em
barcaciones. 

"Perfeccionamos el "Angus" 
como instrumento de investiga. 
ción submarina de b'a jo costo 
para búsquedas e inspecciones 
del- lecho marino, y las pruebas 
de inmersión han demostrado que 
el "Angus" puede realizar estu
dios a cualquier profundidad en 

El programa de investigación 
del "A · " ngus cuenta con el res. 
p'aldo del Instituto de Tecnolo
gía Submarina de la Universi
dad de Heriot-Watt, el Consejo 
d~ Investigaciones Científicas, el 
Vickers Shipbuilding Group y 
el Gobierno británico. El "An. 
gus" será sometido dentro de 
poco a pruebas en el Mar del 
Norte. 

' ' . 



El Mapa de Vinlandia 
por F.J.D. 

El escenario y la fecha fueron 
escogidos, como diría 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 aún se ignoran. La 
concurrencia: diplomáticos, in
vestigadores, estudiantes, perio
distas, etc. La fecha : la víspera 
de fa celebración del Columbus 
Day en 1965, equivalente en los 
Estados Unidos, a nuestro Día 
de la Raza. El motivo aparente 
de la reunión: mostrar a la 
apreciable concurrencia un ma
pa, the earliest map ,of America 
fechado, según el decir de los 
promotores, en 1440, en Basilea, 
Suiza, aunque copia de uno más 
antiguo. El propósito, bien cla
ro: demostrar al mundo que más 
de cincuenta años antes de Co
lón, el Nuevo Mundo había sido 
visitado por €Uropeos que, ade
más, habí•an cartografiado su 
parte septentrional. Ergo, Colón, 
los Pinzones, las tres carabelas, 
Juan de la Cosa. . . 

El mapa de marras, conocido 
posteriormente como el Mapa de 
Vinlandia y más irónicamente, 
como -el Mapa de Yale, había 
sido encontrado encuadrenado 
junto con una llamada Relación 
Tártara, que no es sino una sín
tesis de la relación del viaje de 
Fray Juan del Plano Carpi~o, 
realizado en 1245-47. Tal extrac
to fue realizado por un fraile 
fr'a.ncisca.no, C. de Bridia y di
l'igido al superior de e~a Orden 
en Bohemi~ y en Polonia, Boles-

. . . . 
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Q~~lQ.• '¡J 
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:/~ 
-f\\':,. .. ,,, ~ªº ,-~·· ,.,. Porción 1:oroeste del mapa d . · · l k,• __ ~_ ' ·· · 1,1e 

se mencionan en el texto. (R~~~l¿di? donde aparecen las regio{:t~rf¿¡. 
lao. Que este document o uc1do de "Blanco Y Negro, o ice' 

t , t· o sea o m . 1 en e no au en 1co es algo que a uí enc1onada. El vo um I tr1:1-dO, 
se tratará, pues se sab q no lentemente impreso e ilU~, Jl eS' 
además de la relación o:. ~ue, venía a ser la confi1111ac10 tle se 
.del propio Carpino exist·Il~nal crita y permanente de Jo q qtle 

. t d. , iei:on Y h b' to s. . ex1s en, 1versos resúm a 1a explicado en el ac ,j11c1-
la misma. enes de hicimos referencia en el pl 

Simultáneamente con 1 f .d e ' acto re eri o o pocos dfas antes . , 
de las prensas d I U . ' saho 

e a niversid d 
de Yale la obra titul d ª 
Y inland Map and tht ; The 
Relation, por E.A. Skelton ~r 
mas E. Marston y Ge ' 0· 
P . orge D 

amter, con un prólogo d · 
xander O. Vietor conserv ~ Ale
la biblioteca de' la Un· a o_r de 

1vers1dad 

Pio de esta nota. eJl 
TE . qtte, . 

• . Marstan refiere afltv 
octubre de 1957 el Jibrero Jl'loS' 

· ' JeS Ji cu~1.r10 Lau.rence Wite~ de 
tro •a él Y al prologu1sUt voltl' 
obra, Vietor un delgado piel, , n 
men, encuadernado e . pi' 
?'eciente según sus prop1BS 9,11' 
l b ' a,pB-a ras conteniendo un rn A,,.jt91 

t . ' us(;J- ¡ 
iguo Y una versión m~J1 de 

desconocida hasta ,entonces, 
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viaje de Fray Juan del -Plano 
Carpino a la región de los mon
goles. Les llamó la atención que 
los agujeros producidos por. la 
polilla no coincidían. Esta cir
cunstancia se unÍ'a a una leyenda 
que aparece en el recto · de la 
primera hoja del mapa y cuya 
traducción al español viene a ser : 
Delineación ·( esto es, ilustta
ción) para la primera pa1-te, 
segunda pa1·te (y) ter.cera. pa,rte 
del Speculum (1). "Mr. Vietor 
Y yo -continúa el autor- pen
~amos que mientras ambas cir
cunstancias no fuesen explicadas 
satisfactoriamente, el mapa re:. 
sultaba sospechoso''. ~n abril 
del año siguiente, 1958, Marston . 
adquirió, de un librero miticua
iio de Londres, un manuscrito 
del Speculum Hisvoriale. Este 
manuscrito fue lo que dio la cla
ve del asunto: los agujeros d_e 
Polilla coincidían con los de la 
Relación T<Íll-tara. El rompeca
hezas quedó resuelto: el manus
crito del Speculum había estado 
encuadern•ado junto con la R ela
ción; posteriormente fue separa
do Y a la R elación se le antepuso 
el mapa y fue encuadernado el 
conjunto, en piel más o menos 
reciente. 

Impremeditadamente, asocia
rnos en este relato a Philo Van-

' ce, el detective erudito producto 
de la imagin•ación d~ Willard 
Buntington, (a ) S.S. Van Dinc, 
Por más que Philo Vanee, de 
a~istócrata exquisitez en mate
r!a de pergaminos añosos Y an
tigüedades orientales fuera in-

' capaz de reunir en un volumen, 
un viejo mapa del siglo XV Y 
Un manuscrito referido ~1 siglo 
XIII y cobijarlos en un encua
dernación de becerro del siglo 
xrx. 

Pero definitivament~, nos 
equivoc~mos. Philo Vanee resol
vía, problemas, no los creaba. Si 

(l) Se trata de la obra de Vicente de 
Beauvais, escrita en el siglo XIII. 
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. d la zona noroeste del mapa de Vinlandia con la misma 
Comparación 8 derno mapa de la National Geographic Society. (Repro
regi_ón, en l!~Thmo European Discovery of América", por S. E. Morison). 
duc1do de e 

fuésemos cont umaces veedo~es 
de moriscos tranchetes, podria
mos a~egurar, sin recato, que 
alguna de las más notabl;s age~
cias de inteligencia habia me~1-
do, por lo menos, las man~s. Sm 
embargo, todo :llo resulto ,obra 
de sabios, provistos, eso _si, de 
intenciones por demás aviesas. 

Ya desde el instante en que 
se produjo el feliz descubrimien
to del viejo mapa,. Torcuato Luca 

de Ten~ denunció el atraco. Po
dría decirse que su denuncia, 
más que a un conocimi-ento de 
las circunstancias exactas, se 
debió a su sentimiento español, 
a su íntima convicción de que el 
espectáculo, el show, no era sino 
eso, un show, que tras de presti
gios -reconocidos muchos de 
ellos h:1ternacionalmente- trata_ 
ba de desacreditar un•a -relidad 
inconmovible, Pe·cariamos, sin 



ió 

embargo, de sentimentaies .sí 
achacáramos la enérgica y opor
tuna protesta de Luca de Tena, 
a su sólo hispanismo. Movióle 
a ello su profundo conocimiento 
del tema expuesto en diversos ' . artículos publieados en el presti-
gioso ABC de Madrid y más tar
de en s uobra "Los mil y un 
descubrimientos de América". 

Pronto se sumaron otras voces 
a la del Sr. Luca de Tena. La 
Dra. y Profa. Eve Thomson, fa
mosa cartógrafa, expresó· sus 
dudas, principalmente en lo que 
se referí~ a Groenlandia, ya que 
ésta no había sido explorada to
talmente, en su parte norte, an
tes del siglo XIX. 

El· notable historiador Samuel 
E Morison también las señaló y 
e~ su obra "The European Dis
covery of America" apunta que 
con una gran fanfarria dJe publi
cidad la Universidad de Yale 
sacó ~ luz, poc.o antes del Día de 
Oolón de 1965, la obra· que antes 
mencionamos y más adelante 
agrega: falta p1·obwr su auten
ticidad ( del mapa) por medio de 
análisis químicos de· 'la tinta, etc., 
pero yo tengo se1ws r,eservas 
acerca de ella, que e·s una f arma 
diploniática de decir que se sos
pecha de unix impost.ura. Enu
mera· sus sospechas : En tanto 
que la m•ayor parte del mapa que 
pretende ilustrar la Relación 
Tártara es un mapamundi del 

' tipo de Andrea Bianes, de cerca 
del año 1436, con los usuales erro
res ptolemaicos y las islas mí
ticas, la parte correspondiente a 
Isolanda, Gronelada y Vinlan
da se corresponde, muy apro
ximadamente a Islandia, Groen
lan.dia y la isla Baffin de los mo
dernos mapas. 

Varios mapas posteriores al 
de Yal1e, tales como el de Sigur
dur Stef ansson, fechado erró
neamente en 1579 y el de Resen, 
de 16©5, muestran el conto:rno de 

El ~apa de Sigurdur Stefansson , e ro· 
<lucido de la obra de John G/w ' fechado erróneamente en 1579. (R p de 

"El primer d Yí; pu_blicado en español con el título 

1 . , escu nm1ento de América" 
as tierras nordicas seg, · , •dieº 

viejo concepto ptolemaico un _el lo, el autor del añadido noI t1Jl 
. , segun d 1 . V 1 fue 

el cual las berras rodean lo e mapa del siglo X , 0 i.o s ma- Derec.1• 
1::_s Y en los cuales, Vinlandia Profesor yugoeslavo de. '/JY.' 
aparece como un promontorio Canónico ,en el- Seminario de ·, 

d . l ' en ' . f uecl 
vez •e_ u~r• is a como en el ma- dar, llamado Luka J elic, a 1'º' 

paf_a~ocrifo a que nos venimos do en 1922 Seguramente su p ·e 
re 1r1endo. , . · cut"! 

Posito fue el lucro, corno O Jl' 

Casi ocho años se tomaro 1 h . n os 
sa 10s para lanzar su gran f 

. d t . o en. 
s1va y uran e ocho más la d d 
quedó sembrada. Fue hasta u_ ª 

. . d l ~ Prin-c1 p10s e •ano actual cuand 1 f d
, o a 

arsa que o ·a1 descubiert . 
t o. ex-

per os de la empresa Walter 
McCrone descubrieron la pr 
. d b" , .d esen-sia e 1ox1 o de titam·o . en el 

antiguo mapa este es d . , ' e una 
substancia que no se produ. 

. l t . JO CO-mercia mene smo -en la t 
d, ercera 

1ca.da del presente siglo. El 
t d l • au-
or e malí>a, o por meJ· 0 r d . · · ec1r-

con diversos fabricantes de :.e, 
t· ·· p ro e iguedades auténticas. e • l' 

• agt~ 
emos que jamás llegó ~ H!l A .. , 

on'1'tiJ
que su fraude habría de e uri 
tirse en el protagonista. _de . i, 
escándalo histórico-científico :P ~ 
trocinado por una de IaS Jll el 

• en 
eminentes casas de cultura ·a ael 
mundo. La oportuna denunc1 et· 
Sr. Luca de Tena quedó y_P to 
maneció. El feliz aes..cub1'-ilffe1,fYJ'/,do 
del viejo mapa ha qued~os 
arrumbado en el rincón de 
malos recuerdos. 



Üuo Pequeña Potencia Naval? 

Al voltear de la centur·1a, cierto número de é.1a
ciones no poderosas pudieron adquirir buques de 
guerra del tipo anterior al acorazado. El nacimien
to del dreadnought los convirtió en ant'lcuados. 
También redujo el número de naciones que podían 
mantener barcos capitales. En años sucesivos, Ar
gentina, Brasil y Chile adquirieron buques de gue
rrq del tipo dreadnought. Las dos potencias na
cientes -Austrialia y Nueva Zelanda- compraron 
un crucero de batalla cada una. Ambos buques 
:Prestaron servic'ios en la Primera Guerra Mundial 
como unidades de la Royal Navy. Después de la 
:Primera: guerra tantó Australia como Nueva Ze-
1 ' anda descartaron el crucero de batalla en favor 
del simple crucero. La flota australiana se centró 
cdrededor de dos de ellos, artillados con piezas de 
OCho pugadas Las naciones más chicas se conten_:-
t . 
cxron con destroyers. 

Lcx 2a. Guerra Mundial trajo el eclipse del gran 
barco de batalla ·y la supremacía del portaviones. 
N . 

o es sorprendente que en los tiempos postenores ,, . . 
0 

cxrias pequeñas potenciales navales aspirar~ ~ 
Perqr portaviones pequeños. Para ellas, el bntá

ntco clcxse Majestic era el tipo ideal. La tabla 1 

muestra: los portaviones operados hoy en día por 
Potencias menores Todos excepto uno, son porta-
,,. • I 

iones ligeros 
El Portaviones resultó ser costoso Y, en el 

<:ceso del Sydney, demasiado dispendiosa_ su con
versión. Australia tuvo que desistir del ideal de 
Un~ flota de dos portaviones cuando se i?tro
du¡o la catapulta de vapor y la cubierta oblicua, 
adelanto::¡ que señalaron a la cubierta del Sydney 
<:onio · incapaz de operar jets. N • 

A.si lcx~ cosas un número de pequenas potenc10s 
n~ , "d ales encontraron los portaviones demasia O one-
~º:3os, Holanda desistió del Karel Doorman Y C:1nª; 
V~ renunció al Buenaventura. El futuro del rndu 
n 1nkra:nt se ve incierto.¡Ciertamente el portqviones 

0 es Pma las potencias menores) 
¿Qué hay con los cruceros·? Esos buques s~n 

Proniinentes en las· armadas de Argentina, Br-asil, 

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

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

Portaviones británico "Majestic", tipo muy empleado en 
diversas Armadas. 

Chile, India, Holanda y Pakistán. El cometido del , 
crucero por estos días es proveer apoyo de arti
llería naval y en este papel son difíciles de reempla
zar,, por su habilidad para sostener un duelo cerra
rrado y su capacidad para soportar castigo. Entre 
todos los cruceros, sólo el De Zeven Provincien está 
dotado de misiles guiados defensivos, una vez más, 
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 grandes unidades con 
sus torpedos Y combatir a sus 'iguales con fuego 
de cañón; detectar Y atacar submarinos, provér fue
go antiaéreo Y apoyo de artillería en las o~racio
nes anfibias. Al mismo tiempo era barato. 

Desde la última guerra el destroyer ha sufrido 
transformaciones. La llegada del jet, los submari
nos ~u~leares, los !~gen'1os electrónicos refinados y, 
por ulttmo, los m1S1les de superficie EX superficie 
cambiaron su modus opercmdi. Su primitiva simple~ 
za y volumen de fuego fueron sacrificados por los 
sensores, computadores, misiles y equipo de comu
nicaciones. Agrandar el clásico "bote de hojalata" 
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para acomodar en él una cantidad in crescendo de 
electrónica, condujo al aumento del desplazam·1en
to, requerimientos de propulsión y ¡costo! De ahí 
que el destroyer se convirtiera también en un blan
co más atractivo y, las nuevas amenazas del com
bate lo obligan (Círculo vicioso reiterativo de es
tos menesteres) a incorporar más sistemas, etc ... 
Actualmente tenemos destroyers comparables a cru
ceros por su tama ño, aunque no por su desplaza
miento o durabihdad - debido a la carencia de 
coraza protectora- . 

dos impactos y que la vícf1ma era nave vieja; ¡:;e
ro ¿cuál sería el efecto de un blanco en la masa 
de electrónica y cableado de un destroyer mo
derno? ltem más; ¿puede el destroyer aguantas to
dos los misiles que vienen sobre él? 

Finalmente, para llenar todos sus requisitos es· 
'f· s· han pec11cos, muchas de las potencias menore 

El cos-empezado a proyectar sus propios buques. . 
, :mi

to para proyectar un buque moderno es astrono : 
· l esar10 · co; 1gua pasa con el soporte que le es nec 

Dado que solamente un corto número de buques 
El destroyer de hoy día es, pues, un barco gran

de y costo.30, por lo demás bello ejemplo del pro
gres"o ingenieril. Podría comparársele a un carro de 
carreras y como tal un símbolo para las potencias 
menores. La incapacidad del destroyer para sopor
tar castigo puede todavía decretar su condena·. El 
d:a en que un Komar egipcio hundió al Elath is
raelí puede marcar el punto de regreso en la his
toria del destroyer. 'Es verdad que se necesitaro!"l 

, d, 4 Aus· estan comprendidos en cada caso (Cana a , ·d 
t l . 3 nt1"rl1 o ra 1a , Holanda 2) este costo debe ser ret-'- ¡ 
sobre un corto número, mantenº1éndose elevado e 
costo unitario. 

D h , t iones; e a 1 que Holanda renunció a los por av 
Australia, Nueva Zelanda y Suecia desecharon Jos 

. 'n ¡as cruceros; Canadá desechó ambos. ¿Renunciara . 
~ 1 1 h1ZO-_p.equenas potencias a los destroyers? Israe 0 

P f no es 
or ortuna, la perspectiva para el futuro 

País 

Argentina 
Australia 

Brasil 
España 
India 

País 

Argentin'a 

Brasil 

Chile 

España 
Holanda 

India 

Indonesia 
Pakistán 

Perú 

TABLA I 

Portaviones de las pequeñas potencias en la 

Nombre 

25 de Mciyo 
Melboume 
Sydney 
Minas Gerais 
Dédalo 
Vikrant 

TABLA 11 

actualidad. 

Aparatos 

Aviones 
Aviones y . Helicópteros 

Aiviones y Helicópteros 
Helicópteros 
ANiones y Helicópteros~ 

Cruceros de las pequeñas potencias en la actualidad. 

Nombre Armamento 

General Belgrano XV-6" 
8 de Julio id. 
La Argentina IX-6" 
Ta:mcmdare XV-6" 
Barroso XV-6" 
Latorre VIl-6" 
O'Higgins XV -6" 
Pratt XV-6" 
Ccmarias VUl-8" 
De Ruyter VIII-6" 
De Zeven Provincien IV-6 

Clase 

Brooklyn (EU) 
id. 

Brooklyn (EU) 

id. ·a) 
Tre Kronor .(Sueci 
Brooklyn (EU) 

id. 

Mysore IX-6" 
Delhi VII-6" Colony (G.B.) 
Iricm XII-G" Leander (G.B.) 
Babur VTII-S_25,, Sevrdlov (URSS) 
Almircmte Grau IX-6" Dido (G.B.) 
Coronel Bolognesi IX-€>" Colony (G.B.) 

¡_.::,=-============-,=-=======:.=~id~. =~ 
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tan .melancólica. No obstante el advenimiento del 
SSN (submarino nuclear), su antecesor, el diesel
eléctrico, mantiene su valor. Nuevo equi_po lo ha 
tomado un adversario más 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 
P<lra las potencias navales menores, sobre todo pa
ra las que tienen que operar en aguas confinadas 
-sean los fiordos de Noruega, el Báltico, el Me
diterráneo, o entre islas tropicales- es el bote de 
PCltrulla armado con misiles. Y a no es considerado 
como arma suicida. El Eiath, de hecho, fue hundido 
Por una embarcación cuya tripulación ni siquiera 
tuvo que salir del puerto. La capacidad de impac
to de un bote natrullero y un destroyer convencio
nal se muestr~ en la Fig. 3, mientras la tabla 4 
da una lista de todos los botes.¡patrulla y su dis
tribución en las armadas del mundo. El Turunma a, 
bote armado finlandés sin misiles, enlistado entre 
Paréntisis, artillado con un cañón de 120 mm. es de 
especial interés. 

Aun queda otro desarrollo muy promisorio que 
es lo que podríamos llamar el "zumbador veloz" 
(aeroplano de combate no tripulado y de control 
remoto). El reciente éxito de un Zumbador Ryan 
Firebee en simulacro de combate con un F4 pue
de ser otro mojón en el recorrido de la tecnología 
de los proyectiles y sus sistemas. Es pos'1ble pre
ver que en alquna fecha futura la defensa de zona 
se confiará a · los zumbadores por el simple hecho 
de su mayor versatilidad. comparada con la de un 
SAM (suoerficie-aire); el zumbador en los más ca
sos sería recuperable; siendo por otra pa~te más 
Pequeño y menos costoso que un avión tripulado 
Y In vida del piloto no se arriesqaría. 

Pero el desarrollo más prometedor entre todos 
bien pu~de ser un "buque flexible" basado en las 
t' d . ecnicas de los contenedores y paquetes e eqmpo. 

le 
Fig. l: Comparq<:ión entre un destructor de la II Guerra 
Mundial Y u_n patrullero actual, armado con un Exocet 
SS. y un canón AA. de 76 mm. Las piezas del destruc
tor tenían un alcance de 20 km. y el de su torpedo 13 
km. El alcance del Exocet es de 38 km. y de su cafión 

como AA., 6 km. y en rasante, 14. ' 

un paquete selecto de armamento y equipo de ~an
tenimiento. El buque ' puede operar helicópteros, 
aviones V /STOL y los mencionados zumbadores. 

Por lo demás sería de construcción barata, de 
fácil entretenimiento y los problemas asociados con 
su modificación (la maldición de las Armadas· pe
queñas) serían casi eliminados. En edición, el mis-
mo diseño de casco puede usarse para múltiples 
facetas, eog., transporte de tropas, carga, hospital 
o almacén. 

¿Cómo pueden las potencias navales menores 
beneficiarse con estos nuevos desarrollos? La pre
gunta se relaciona' con otra: ¿Qué -¡:::ostura ·puede 
ser adoptada por un0:. fuerza naval reducida? Hay 
dos tipos básicos de postura -y algunos intenne. 
dios. 

Primero, la potencia menor puede mantener un 
beligerante "no me pise" como actitud. Suecia man
tuvo su neutr<:tliq~d· en. dos guerras mundiales por 
medio de una cctpq~dad de fuerza suficiente para 
disuadir a un at~cante. Dos generaciones de ale
manes aparentemén~e estuvieron de acuerdo en que 
no había suficientes ventajas a ganar en un ataque 
a Suecia para justificar el esfuerzo y las posibles 
pérdidas. . A la fecha. se conoce el éxito de un orototioo de 

Paquete Modular de A viaci6n (MAP), a la vez 
lfughe's News refl:'Ortó aue habfa loqrado empaa~e
tar su sistema AWG-9 para instalación simple a 
bordo. Existen ya roquetes aerotransportable? de 
complicados radares y aún de Centros de Aero
control. 

El conceoto del "buque flexible" fue propuesto 
Dor F.W.S. Locke y Virqirua ·Withinqton en su ar
tículo' titulado "buaue flexible-Armada resoonsable" 
Dublicado en la R'evista del Coleaio de Guerra 
N'aval. Es fácil imaginar un casco del tipo de barco 
contenedor con el número de subdivisiones necesa
rios, provisto d~ cubierta de vuelo Y cargado con 

Segun.~o, una potencia naval pequeña puede ser 
~odo menor en una· alianza. Tal es la presente ac
titud de _Noruegd, _Holanda, Dinamarca y ·Grecic:r. 
Es el ro1 jugado Por Australia y Nueva Zelanda· e·n 
ambas guerras. Pero un socio menor en una alian
za deberá ser C~paz dé desempeñar su cometido 
plen~ente; de ot~a suerte ~rriesga perder parte 
de su mdependenc1a a manos del socio mayor. 

Tercero, ~na potencia naval menor puede man
tener el ~ehcado equilibrio entre dureza y tacto; 
tal la actlt~d. de T~rquía. Esta nación ocupa estre
chos estrat:g1cos vitales, Bósforo y los Dardanelos, 
y puede e¡ercer 'l,m estrangulamiento en la vitql 
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TABLA III 

Buques-Patrulla armados con Misiles 

País Buque-tipo 

Alemania 0cc. Tipo 148 
Tipo 143 

Alemania Or. Osa 
Argelia Osa 

R'.omar 
Borneo Pahcawan 
Bulgaria Osa 
Cuba Komar 

Osa 
China Osa 

Komar 
Egipto Osa 

Komar 
Finlandia lsru 
Francia La Combattante 
Gran Bretaña Tenacity 
Grecia Calypso 
Indonesia Komar 
Israel Saar 
Italia Prototipo 
Libia Susa 
Malasia Gemaita 
Noruega Snogg 

Stonn 
Polonia Osa: 
Rumania Osa: 
Siria Komar 
Suecia Tipo MCG 
Túnez Bizerte 
Estados Unidos .A.shville 

Tipo PRM 
U.R.S.S. Nanuchka 

Osa 
Kom~ 

Yugoeslavia Osa 
\ 

Finlandia T~aa 
: ¡ 

nata comercial de una poten~a: mayor. Claro, debe 
mantener sus defensas en un alto grado de efi
ciencia; pero, también debe cultivár y depender de 
sus aliados para respaldarse.' ' 

La situación ~e Australia en ~~ punto de unión 
stratégica entre el Pacífico Y el In2ico, tanto como 

eA · a Sudoriental y la Melanesia indica que también 
Sl , d T i 

deba adoptar la :¡::osicion e urquía, aun con la 
desventaja de estar muy remota respecto a ·sus alia-

dos tradicionales. 

P áles medios mantienen las potencias me-¿ or cu · , 
1 Ostura seleccion&da? Ganada, segura eo1:1 nores a P 

Núm. Armcnnento 

20 4 Exocet 
10 4 Exocet 
12 4 Styx 
2 4 Styx 

2 Styx 
1 8 SS12 
3 4 SS-N-2 

18 
2 

2 Styx 
4 Styx 

7 
10 

4 Styx 
2 Styx 

12 
7 

4 Styx 
2 Styx 

1 4 Styx 
1 4 SSll 
1 2 SeaKiller 
6 ? Exocet 

12 2 Styx 
12 6 Gabriel 

1 2 Otomat 
3 8 SS12 
4 8 SS12-M 
6 4 Penguin 

20 6 Penguin 
12 4 Styx 
5 4 Styx 
8 2 Styx 

20 4 Penguin 
2 8 SS12-M 
2 
2 
6 

120 
25 
10 
2 

2 Standard 
4 Ha:rpoon 
? ? 
4 SS-N-2 
2 SS-N-2 
4 Styx piezas 

Je 
(670 t., con 
120 mm. ~ 

• e'f.• 
1 "' t a coSl e' a proximidad de los EEUU se caneen r ) $tJ 
1 , ' . JllaT · JICI c usivamente en armamento AS'\V (Cllre~ orr0 
. h . y deS Jes· Cia a Invertido mucho en submarinos t-.ct 

f d • ·Jes; i ; ¿es' su uerza e botes patrulleros porta-m151 do 
cortado sus cruceros, pero continúa-·o~er:ofreCÍd: 
·troyers. Israel se concentra en la capacidci , •JeS· i 

JlllSl ~ f' por una fuerza de botes patrulla perta~ A. ro. l 1\. 

Armada Real Holandesa es parte de la N 
0
rifl0 

quia una vez más invierte bastante en gt,1blller tflló 
A~s.tralia, por otra parte, tiene que so5teJ1déCÓd~ 
m.imflota balanceada que hasta mediada 1~ -1.f pe! 
del 60 est , l . . ¡ AS vv' uvo a go orientada hacia e 
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tuvo que rectificar, forzada por la confrontaci6n ma
laya Y la guerra de Vietnam. La necesidad de una 
flota balanceada es la resultante de la necesidad 
de operar en los océanos, como también en Asia 
Sudorienta} y las islas. La India e Indonesia son otras 
dos potencias navales menores que necesitan man
tener flotas militares balanceadas. 

¿En qué dirección deberían las potencias meno
res desarrollar sus armadas? Esto, por supuesto, de
pende en gran medida de la localización geográ
fica Y de la postura que se adopte. 

La espina dorsal de esta flota balanceada en 
miniatura sería el buque flexible. Primero que na
da, este buque flexible deberá ser capaz de una 
modificaci6n rápida, a pta para cualquiera de sus 
funciones alternativas; podría operar como escolta 
de convoy o como apoyo ASW al conducir heli
cópteros; o podría actuar como miniportaviones de 
ataque, operando aviones de ala fija y aviones te. 
ledirigidos. Todo deberá ser posible de lograr en 
corto tiempo. No hay razón para que un buque 
flexible no esté equipado con misiles de largo al
cance en caso necesario. Con objeto de combinar el mínimo costo con la 

mayor eficiencia una flota pequeña y balanceada 
del futuro deberá constar de los siguientes tipos 
de barcos: 

El buque flexible, desarrollado como buque de 
control (mini-portaviones) empleando un número 
reducido de helicópteros, aviones V /STOL Y zu:rp
badores teledirigidos. 

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

Submarino. 
Botes patrulla porta-misiles. 
Cañoneros, basados en el Turunmaa, para apoyo 

de artillería. 

Embarcaciones de desembarco. 
Draga minas. 

. La flota anotada arriba constituye una separa
ci6n radical de aquellas mantenidas por las poten
ci as menores en la actualidad. 

No hay razón por la cual un número de cascos 
homogéneos dejen de construirse y operarse por 
una empresa gubernamental como contenedores 
Esos cascos podrían formar la base para una rá
pida expansión de la flota en tiempos de tensión. 

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

¿Deberán las potencias menores "esperar y ob
servar" lo que otros hagan ,¡:or delante, qué formas 
tomarán las futuras amenazas, o deberán anticipar
se a los acontedmientos? Churchill dijo: "El riesgo 
debe correrse en la paz tanto como en la guerra, 
y el tesón puesto en el propósito desde ahora, 
puede ganar la batalla posteriormente", o bien 
"Los frutos de la preparación son el triunfo y la 
victoria" . 

¿Quo Vadis, pequeñas potencias navales? 

(Trad. de Proceedings). 

~--========================= 
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~nspecciones periódicas a las em~arcac10nes des-pues de su consti ucc1on; _ 
Inspección y avalúo de embarcaciones; . , . , 
asesoramiento sobre todo lo relativo a construcc10n, reparac10n, mantenimiento, transfo1·mación 
'Y" adquisición de buques, etc. 
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.A.diest,·amieuto para la Di1•ección en la fffill' 

Al hacer una revisión de la Dirección 
del buque, M. D. Penney identifica _ci_nco 
zonas principales_ en las que las act~vida
des de dirección tienen lugar: operaciones, 
mctntenimiento, · personal, c?z:itrol ?,e coste 
y "marketing". Si nos permitimos iz:iterpre. 
tar los dos primeros de modo ampho para 
que influyan sobre ~1 trabajo d~~ ?epar. 
tamento de fonda, sera este un ª1:-~hsis rr:uy 
valioso· no solamente porque situa el im
pacto de la dirección, sino también por
que nos suministra un modelo que nos 
ayuda a conceptualizar las tensiones en 
un buque -los elem~ntos de las t~cnicas 
de especialidades, evidentemente dispares 
con sus demandas centrífugas, en la _or
qanización del buque-. Y ~~ nucleo vital 
de planeamiento, coordinacion-control, or. 

/ 

Fig. 1 

ganización y direc?i_ón'. ejerciendo s1:1 efecto 
centrípeto de equihbno,_ que mantiene la 
organización y hace posible el logro de sus 
objetivos (fig. 1). .. 

No hace mucho tiempo, todas estas fun. 
done~_ las dirigía en un buque un solo hom-

Por R. G. BUSTIN~ A~P~ 
de Panocean ShipP . g 
Terminals Ltd. 

, C1 stl 
bre. El creaba el negocio, esc0 ~\stros 
propia tripulación, adquiría Jo~ sumin revi· 
Y equipo, dirigía el mantenimiento ~e ¡os 
saba todas las operaciones. DurohClcíClfl 
días de navegación pocas cosos se d red· 
€:TI un buque que él no fuera ~apaz ~ na· 
}izar. Como pequeña marav1ll? s_fiCC1 co· 
Ir:ª?ª Master (que en inglés s1gni ·nce1dd 
pitan y también Dueño). Pers~I?-~Cl Cftle 
-era en realidad- la ley; la p:Jhh tos de 
gobernaba la dirección de los asundiscre
s~, buque era por completo a su u gu5· 
cion; la moralidad y la ética eran d s Jeto O 
to, Y la tripulación estaba por comP 
su clisposición. el ir1fd· 
. Oue un solo hombre pueda ser ¿el c0· 

hble depositario de la autoridad Y pt,1ed8 

nacimiento, ya no puede tolerarscir per1 ser de mal gusto lo que voy a d~ cl~so ee 
no Por eso es menos cierto. que in entd d 
Pana debe de emnezar a darsA cu }:)t,1Cl,;e 
PS

to. El c~metido del Capitán dA ~?es }1ó!1 
h_a cambiado. Consideremos r::uo 
sido las razones de ese cambio. vier05 

_Los buques v las compañí0s 1ªre!lce, 
~ 1~creme;t1tan. l.ns nrincipios de f ;vóS ¡~ 

e ransac1ones globales, Y de resedCf e!l ó 
masa, aue son la exoosición razono rriíóS e· 
~ue se basan muchas c;l.e las ecorio pri~ó-

scdla, empezaron a aplicarse. :El 
5
pec~. 

lr_ot e estos destaca el empleo oi? 1?1-
0 

c0 J·e 
ls as v la m ., .. 1· . , de o Pet ' . ax1ma uti i7ac1on rr1íó 08. 

e e1ci~ de dirección. La eco no :esfó p.· 
sea ª pide Y genera esnecialist05· ló e~ ·¡ 

manda s , , 0 r 0 e 
r . e aumenta aun mas P íó ;, 
b.rec1entA como1eJ·idad d Ja ter.noloq ~1,1l'1 

uaue L e cOP' ¿o 
. · a T11ayor facilidad en Io5 ·tier.. ó cac1ones f · , . rrri1 0r 

b re orzo la tendencia. pA oJl'l r o tener ]d e Ió una mayor ventaia dP · ntr0 i; 
en masa Y d 1 d dA co . r1e•, 
ráp·d e a oportunida d ciSl~ á' 
S t1. amente la inversión Las e 1,etJl'l.

8
, e oma h · ,, or!\, ti n a ora en tierra El r1 e!l .-i en s11 tot 1 · d d . . do ev 

· 0 1 a se ha centrah70 tle 
rra: hoy d' f tor a 

· 1a no es este un ac 
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gran parte se resuelva en la mar. El con
tr~l 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. 
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larmente notable en las organizaciones en 
la~ que la responsabilidad del manteni
miento to~al del buque se convierte en su 
pr~rrogati va. A algunos oficiales se les ha 
privado dE; un aspecto de su trabajo que 
les p_roduc1a gran satisfacción. Aparte del 
conflicto que puede engendrar ( que nece-

. , Es evidente que la "cantidad" de direc
ci_on total (como se entiende en la indus
tria en tierra) y su influencia sobre el re
s_ultado de una operación que supone 
nesgo, han disminuido. En realidad se han 

8<;mvertido en completamente marginales. 
1~1 embargo, enteramente aparte de deter. 

:tnmadas técnicas de especialidades, la 
necesidad y la naturaleza de a que se hc:
c~, referencia generalmente como a "direc
cion por e l hombre", han aumentado y 
cambiado, y ampliado, porque ahora es 
mayor que antes el número de los oficiales 
que las necesitan. 

M 

Antes de continuar, volvamos de nuevo 
bor un momento a nuestro modelo. El "mar
kenting" ha desaparecido, pero continúa f0 rno un "universo" especial en e l que exis
hen los otras actividades. Cada vez más, 

oy día nos ocuoamos de la sequridad coAº una área dirigible independienteil)ente. 
unque puede unir emocionalmente a la 

cornPcrñía de un buque, ejerce, sin embar
Qo, u11a influencia exterior sobre los recur
sos. Por tanto, la seguridad ocupa ·el lu
gor del "marke ting" en el modelo (fig. 2). 

Los lectores comprenderán fácilmente, 
:-{Ue nuestra d ivisión de las actividades a 
?0 rdo, en cinco elementos. es artificial, por
~füe hav una considerable superposición, 
;
10 ::;?~ament_P. dA los _ coni.p?n~ntes,. ·~Íi1? 

cl<:rrnb1en de l tiemno. Esta c01nc1denc1a de 
ernonda es una fuerte potencia de desa

cuerdo. 
La influencia de la ingeniería y seccio-

( es afines. en los buques y en los depar-
o:rnentos directivos eri tierra' -factor que 

8e considera con recelo y .a veces con lo º u , . 
o:l e ParecP. sosoechosamente temor, por 

qunos miembros de los departamentos 
~l°n?~ncionalmente superiores non? en tE:la et Juicio el estado relativo de los dos pnn
-boles departam·entos a bordo del buque, 

'I el Punto de vista . tradicional de aue Ja 
ccir · "l l' riente de navegación representa a 1· ne ,, I · 0 con respecto a los otros que os sir-
ven. 

T:' • fl . d ste relativo aumento de la 1n ue~cia 
. e los dep~rtamentos técnicos, es particu-

Fig. 2 

sita una cuidados·a direcci6~) _es entonces 
conveniente devolverl~s alg.una autoridad 
dy altern~tiva. Esto apenas puede ser en
t_eramente trabajo ºPé?racionql -d~spués 
de todc;> el aumento de la mecanización 
instrumentqción, e inclu~o aut_orp.atizaciór{ 
en much~s esferas operacionales, tiende 
actualmente a reducir en ese s~n~ido el 
alcance- y , por tapto, tiene que ser ·de 
n?_turaleza dir;ct_i'[a. Esto no es ni,ngún ar
did: es. un.a pract!c?. segura para poder dar 
al q1;1e dese:qiper:ic;:r :un trabajo, libertad de 
acc1on en lo que es competente para e jer. 
cer la delegación. 

. El. carácter d~ fuerte inversión q~e tie-. 
nen cada v:ez mas los buques, ha llevado 
inexorablemente a la reducción de la~ tri
pulaciones . . Si e~ta trfp1:,1loción está más 
alta~E;nte 1nstru1do .Y especializada, es 
cuest10n que puede dJ$cutirse en cualquier 
otra parte, pe ro si_ lo estó; quizá podamos 
esl?erar .a~e requiera una , dirección más 
cuidada. ~!n embargo, el propio hecho de 
su red1;1cc1on en númer9,· q:umenta la com
petencia de. su contribuéión 

Los costes _en c;:rlza .d~ ."t~do -reparado. 
nes Y recqmlno.s,, sum1n1~tro y equipo, ma .. 

. . .- ., ... \ ~ 



18 

no de obra y servicios, y desde luego los 
errores- exigen un mayor conocimiento de 
los costes que nunca. La selección de prio
ridades es un problema importante, con 
frecuencia el más importante. 

Estas tendencias -la reducción en la 
superioridad relativa del departamento de 
navegación, la tecnología avanzada, la 
menor disponibilidad de mano de obra, los 
costes en alza- junto con el hecho de que 
el objetivo principal de la organización es 
todavía el movimiento de la carga en ex
celentes condiciones, han llevado casi ine
vitablemente, en mi opinión, al desarrollo 
de la dirección de comité, en los buques. 
El planeamiento flexible es de capital im
portancia, y tiene que ser un planeamiento 
oficial mixto; la organización es vital para 
la realización de los planes, y es mejor no 
dejarla para disposiciones "ad hoc", cuan-
00 esta o aq11ella situación surge; la coor
dinación de los recursos, una vez que se 
ha lleqado a un acuerdo con respecto a 
un plan. es esencial; el control de los ele
mentos del plan Y de la_ orqanización es 

,necesarin. cuando el prooreso viqiJado 
p:::rra ooder hacer las correcciones o realizar 
cambins completos adquiere un nuevo siq. 
nificado; y la dirección tiene aue ser del 
esti]n an-opiado a las circunstancias -lo 
auP. irnolica uriri: qran comprensión de la 
naturaleza dA la dirección. v caoacidrrd 
para eleair Al meior estilo. El término "di
n~cción fácilrnentP. centralizada" se ha 
ideado para describir este conocimiento y 
hahilidad. 

Nadie a bordo del buaue reai1iPre esta 
habilidad en rnavor grado que el Capitán. 
F.~ avudado al hacer el planeair1ierito, Por 
el eauipo; pero su posición, desde la oue 
011ede obsArvar el conjunto n=ialza su con. 
tribución. Similarmente, su influencia sobre 
la orqanización puede ser decisiva. al mis
mo Hemoo aue su control del esfuerzo total 
en forma de apoyo. tiene que tener un~ 
infhJPncia positiva. Es auizá en la coordi
:r,n-ción. en lo que consiste su oran valor 
al ejercAr una tracción de sólida unifica~ 
ción, sobre los elementos en puqna, del 
eauipo, con el fin de asegurar al buque y 
a la empresa arriesgada, la mayor posibi. 
lidad de éxito, dentro del marqen susceo. 
tib 1A de influencia de la dirección a bordo 
del buque. Ni siquiera puede darse por sen. 
tado su capocid.etd para dirigir. 
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(Esta es la única razón por la que la 
Panocean hace referencia al Capitán de 
sus buques como al dirigente del buque.) 

El estilo de dirección del buque no es 
nunca más vital que en el comité: En mo· 
mentos de extremo peligro, los hombr~s ,se 
dirigirán, como por derecho, al caP1

~:~ 

para que les guíe y les lleve. Probaª 0. 

1:1ente lo hará. Cuando lo hace, la rn ~ e 
na de las veces actúa como una cl_a~~ de 
super operador, que ejerce el domin1 doP· 
una fuerza. En el comité no debe de .ª 811 
t?r la postura autoritaria, nec~saTl~ co· 
he~oos de tensión y de urgencia: 5 ntcrd 
metido no es entonces imponer su volu II1CI 
al grupo, ni actuar como un sello de gopor 
con respecto a las decisiones tomado_s es 
los miembros del grupo en delibercrcionpo 
anteriores. Su cometido es diregir 01 grutir· 
en la solución de los problemas; a1it de 
les so~re las posibles consecuenci stJS 
cualquier acción que nueda resultar de slJ 
pr<=:puestas; obtener de cada miern~ro es; 
me¡or contribución para las , sol~cion11e· 
aport?r-su propia contribución, Y 51 !~¿er 
cesano, _apuntarse a la crítica, Y d~f ciÓJ'l 
su propia contribución. La investiqO re
sobre la realización de los arupo~ º~~bilí· 
suelven los problemas unido a 10 0111º 
dad de los presidente~, que actú011 f or ó 
observadores o que conducen o crhe!1 ¿e· 
los dem ' · · nes, ,., as a exnresar sus ooinio eró" 
rastraron que los arupo~ diriqente~CfS1,1d· 

1fJ adue tenían más éxito. No es un°f rPl'lcíd 

1 
ªd. que la Panocean no haocr re e• Jerttf. 

a ir et d - 510 , . e or el buaue como al pre. , dír1• 
sino como al " d " d 1 corr11te 
gente. con uctor e ·fr 

E 1 JoS l • 
n e ambiente social en tierro, xtJtnfY 

venes cad d' , ]o v .(le; d · ' a 1a mas discuten P1 
• 

p ad ~1-lstahlecida. Dé:rr{osle crrr-ciOf\ Cí wdº 
_or e º· Seaún la opinión del rn,tor·,o e'f.' 

h\b<?utivo, eri tierra o en la mar, debe~iíerd: 
ir un cart l . . ue d Guard e An su ohc1nC1 q rir1Cf1 

aos del "Stat Q " Lcr tr1° • 1 °0 
Pesar d us uo . c10 . to 
nued e .8ll: reconocida clase es_oe ¡e~ . 
d. e existir en un maqnífico cr1slorO ucid 

e su amb · · 1 s O 10$ 
les má 1~nte. Los capitanes Y 

O r ¿e e 
subord~na~iguos tienen que esP~ºcir Cf~G 
tienen uª os,_ me atrevería cr. :tori 5.e· 
accion q e estimularlos a que d1sC 40 ti f 
nen qi: Y decisiones, 'y sin er:1b?:r1tº tJ · 

Poder exigir el cumphtr11 pM• 64)· 

(Pasaª 1ª 



El 
Puerto 
de 
Amberes 

i~be7·es debe el Escaicl~ a 
ios Y todo lo deniás a.l Es

ccil,da,. 

(Antiguo refrán belga) 

to A.mberes debe su florecimien-
a do · · 

1.ri . s circunstancias que ocu-
e1 on c . . , 

el asi s1multaneamente: 
azolvamiento del 1·ío Zwing 'lUe 11 , , 

ll'lea· evo como consecuencia in. 
Pue ~ata la declinación del gran 
111.ie 

1 t° de Brujas y el ensruicha. 
deb: 0 del Escalda occidental, 
río 

1 sº a grandes avenidas del 
lll't ucedió ello en la segunda 
ve

1 
ad_ ?el siglo XV. Toda la na

qu!ªc1~n marítima y el tráfico 
Vió aªhment~ba aquélla se des-
1460 e BruJas a Amberes. En 
vera se fundó en Amberes la 
o-J adera primera Bolsa, Un si-º o , • 

Vista aérea del complejo de muelles del puerto de Amberes 
con la ciudad atrós. ' 

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
rráneos y alcanzaban la ·Europa 
Central a través de los Alpes. 
También se convirtió en el puer
to de descarga de la lana de los 
M erc/vt1,nt Adventurers de Lon
dres. En 1531, se construyó, es
pecialmente para ella, el edificio 
de la Bolsa de Valores, cuyo 
mercado de capitales apenas si 
podría haber sido superado por 
el de Lyon. 

sesión holandesa de una faja de 
costa que incluye las bocas del 
Escalda. Después de la guerra 
de ~ucesión de España, Bélgica 
paso a poder de la Casa de Aus
tria (Paz de Aquisgrán, de 17 48_ 
Pero en 1794, las tropas fran
cesas de la Revolución capturan 
Amberes y gran parte de Bél
gica. Sieyes decía en Abril de 
1795 : Diez a1íos de paz, c.on la 
posesi6n de Anib(Wes, de Flesin-
gay del E scalclra, y veréis a Lon
d1·es y al Tániesis más abatidos 
que por diez años de vwto1-ia1s. 

elll ll'las tarde, con más de mil 
dasPl'esas extranjeras estableci
Plaz en el puerto, Amberes des
tttía aba a. Venecia. y se consti
de E el primer puerto comercial 
lJlaz _?ropa, Amberes no sólo des
Pue;~0 ª Brujas como principal 
que t de~ _norte de Europa, sino 
e} d ambien ocupó su Jugar en 
las esarrollo de las ciencias y de 

al'tes 
Las · . 

lh•u. relaciones marítimas que 
de ;~s sostenía con Génova des

tJrin · · 
i-011 tr cipios del siglo XIII fue-
Pan~ 

1 
ansferidas a Amberes. Es-

o es y . 
Y hoJ portugueses, mgleses 
c011 1 ªndeses, por el mar, junto 
tr0 os alemanes de tierra aden-

, cont 'b r1 uyeron poderosamen-

Pero en 1584 la ciudad es si
tiada por los españoles y captu
rada un año después ( agosto 
1585). El comercio y la navega
ción se desvían de Amberes, 
eambiándose a Flesinga y a 
Amsterdam. En 1581, lo que hoy 
es Holanda consigue su indepen
dencia de España. Las márge. 
nes del Escalda y su desembo
cadura quedan en poder del 
nuevo país independiente. La 
mayoría de las casas estableci
d'as en Amberes cierran sus 
puertas; el comercio mar ítimo 
se paraliza casi por completo. El 
tratado hispano-holandés f~rma. 
do en 30 de 1648 confirma la po., 

Pero ni la Revolución ni Bo
naparte pudieron consolidar tal 
conquista. El Congreso de Vie
na (1815) que finiquitó las gue. 
rras ?e la Revolución y del 
Imperio, acordó la fusión de Ho
landa y Bélgica, que sólo con
venía a la primera. Después de 
numerosos levantamientos de los 
belgas, Guillermo de Hol~nda 
a~eptó Ia independencia de Bél
gica, pero manteniendo las fron. 
teras anteriores, lo que signifi
caba que Amberes continuaría 
bl?q~ead~. En 1839, Holanda y 
Belg1ea fumaron un tratado que 
fijaba una cuota de 1.50 flori
nes por tonelada neta a los bu
ques que entrasen a y saliesen 
de Amberes, Posteriormente, el 
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12 de mayo de 1863 se firmó en presas conocidas mundialmente, 
La Haya un convenio que puso se hayan asentado en Amberes, 
término a esa cuota, mediante incluyendo construcción y repa
un pago total de 32,250,000 fran- ración de buques, plantas de 
cos. A partir de entonces, Am- autos Y tractores, refinerías de 
beres ha venido creciendo per- petróleo Y toda la gama de la 
manentemente, y las pequeñas industria petroquímica. El área 
cuestiones en litigio ·se han ve- portuaria incluye 1,000 hectá
nido solucionando de manera reas para patios y almacena. 
cordial entre ambas naciones. miento, p1·oyectada para satis.: 

En la actualidad, con un mo- facer cualquier requerimiento 
vimiento anual de más de 75 mi- incluyendo 220 hectáreas d~ 
Bones de tonelad~s de carga, bodegas techadas, 95 kilómetros 
Amberes es el tercer puerto co- de muelles, equipados con las 

Petróleo de Europa Occidental; 
1 capa· 

tres cuartas p_art~~ de ªetiJeno 
cidad de destil'a.c10n de . dus• 
-el producto básico de la 111

77ra 
. , · y el tria p· etroqmm1ca- de 

ero Y de la producción de ac d 
I 

Mer· 
las minas carboníferas e 
cado Común Europeo. fá· 

Amberes proporciona un ceJl• 
ta con 

cil acceso al mar a es gente, 
tración continental _de tra· 

· , tr1•as a , mercancías e mC1U5 ' d ¡ r10 

mercial de Europa y uno de los g~;,·~~i!!l!ffiiJíf!f!~-ri mayores del mundo. Se trata ele i_· .... ~ .. ;..,:~~ 
un puerto fluvial, cuyas imtala- ,. 
ciones cubren una área ele 1J O 
kilómetros cuadrados, a una di8-
tancia entre los 68 Y los 96 kiló
metros aguas m-riba de la ele
~embocadura del río Escalda en .' ~ 

vés del brazo occidental .;11 no 
Escalda, por donde transi 

el mar del Norte. 
Esta Iccalización interior 

constituye una gran ventaja, 
pues la ciudad Y el puerto se en
cuentran situados en la esquina 
sur ele nna de las zonas costa
neras más . densamente pobladas 
y con el Más intenso tráfico ma
rítimo clel mundo: el Delta rl.e 
Oro. donñe 1~~ •,.1.gua8 de los ríos 
Mosa. Rhin y Escalda. rlesemb"- • · 
ca.n casi junta.~ cons~ituyendo 
una .amplia confluencia en €1 

• • • : 1 

m·ai•. ' 
El tráfico marítimo, propia

mente dicho, .se incrementa no
tablemente con otras vías <lP. 
b·ansnorte aue concurren ::i.hí. 
además de l'a navegación inte
rior pot' lo/:; río~ Y canales. oue 
con~titnve el ~2 % del tráfico 
combinado flnvial-marítimo rme 
e,ntra y sale rle Ambere~. P.xü,te 
P-n fa mü,ma zona una <le ];:i,/:; 1-·t>

dec:; fe1Tovia'riaR máR é!Pnsas <lPl 
mundo, oue one1'a el 25% de J::1, 
carg-a tob 1. i=m tanto aue una ex
tensa red de ca1·retera~ euro
peas, en ~11!=: nroximid3.da~. lWl

ne.ia .e,1 13 % restante de la 
~8,l'Q:'a, 

Por Jo anterior, no es riada 
sorprendente que numerosas em. 

En primer término la . . al 
ferroviaria. Inmediat zona de contenedores, con su t~rm1~6n 

amente atró:s, un parque de distnbuc1 ¡, 
. de éarga de 9 
mstalaciones más f' . · ues de 
carga y al" e .1cientes de menos de 19 000 buq .,,.,~s •, 1JO Y conexione f ' adew· tJtJ 
carrileras al hinterlamd s erro- tur

1
a anualmente, que Jo ,d!.lf 

ropa Occidental, de Eu- unas 30,000 barcazas aes&l.,0el 
La situación interi d Iizan para carg-ar Y uerto5 ti 

to permite a la or el PUer. mercancías en otros P te es 1,, 
navega · - eJl ' º" rítima penetrar al e . c~on ma. Escalda. (Natural:rll pa.J'D- de 

región más indusi:~~on de la cifras deben dobl•a.rse_rrije!lto 
la Comunidad Euro 

1ª IZ~a de tener el total del rnoVl 00$ 

de un círculo de no~~- entro ·embarcaciones). ,cistefl . 9! 
kilómetros de radio as de 350 En la actu~idad .e·a J)et9! el 
r:s co~o centro, habiiin A~be- accesos marítimos P~scB-JdB- ~tJl'' 
cien millones de P n mas de brazo derecho del 1 sclt ~t· 

ersonas - 11 e oo., 
del 70% de la nave a . : mas canal Wielingen co cD,JlB-1 
mercial fluvial eui~og cion co- desde el oeste Y el .1{1S 

t Pea · t . te J w cuar as partes de la , ' . 1 es gat, desde el es . 
1 

es e 
0
.~1/l 

• G s v1as 1 t w }J · nores navegables por b n e- E¡ acceso occiden_ J1 JD- .[IC' 
hasta 1,350 t. así com uq~es de profundo y princiP1ª ! el P~¡J')j, 
cera parte de' las f. o a ter. "A 1" donde se toJl'l ,,,ro"1 

G re ·inería d . ' J~S r 
s e tico marítimo. En 
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dades de la boya situada a unas 
9 millas al norte 

1

de Ostende hay 
suficiente agua para esper;r la 
llegada del práctico, sin temor 
alguno a los movimientos de ma
r~. Como en el canal Wielingen 
existe un bajo, llamado Wande
kta?-, con solamente 8.60 m . de 
!lrofundidad en la más baja ma
rea sicigia (m.b.m.s.), en 1862 
la Autoridad Portuaria inició el 
dragado de una desviación, lla
:tnado el Scheui·, donde ahora ya 
se tienen 10.50 m. en la m.b.m.s. 
Y como la amplitud media de la 
~are.:1. es de 4.36 m., la profun
didad mínima en la alta marea 
ordinaria es de 14.86 m., lo que 
Permite el paso, con un resguar
do de un 10% a buques con 
13-30 m. de calado o sea de bu
ques de hasta 76,000 tpm. De 
conformidad con los programas 
de dragado que se Jlevan a cabo, 
~~ Prevén las siguientes profun-
idades mínim:as en las m.b.m.s.: 

en 1976, 13.76 m.; 1977, 14.3? 
~ en 1978. 15.24 m .. desconta-

0 Ya e} 10% de margen de se
guridad. 

El mantenimiento del canal 
en el brazo occidental del Escal
da, así como el practicaje ma
rítimo y fluvial, balizamiento, 
etc., está a cru:go de un Serví. 
cio de Practicaje Conjunto Bel
ga-Holandés-, bajo la supervisión 
de la "Comisión Permanente 
Belga-Holandesa para la Nave
gación en el Escalda", que pre
siden cuatro funcionarios: por 
BélgiC'a, el Director de Asuntos 
l\1arí timos ( en Bruselas) y el 
Inspector General de los Servi
cios lVIarítimos 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 FJesinga. Estos 
cuatro f uncion.arios, con sus ase
sores, se reúnen cuatro veces al 
año y a ellos se debe la armo
niosa situación que reina . en el 
río, desde h~1.ce muchos años. 

El brazo occidental del Escal
da tiene la ventaja de permane. 
cer libre de hielos durante todo 
el .año, pero como ocurre con los 

ESDIMA, A.C. 

Informa que ya está a la venta 
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puertos del mar del Norte está 
sujeto a la niebla, que puede per
turbar la navegación en ciertas· 
ocasiones. Sin embargo, la pre
vención de accidentes está ga. 
rantizada por la actual cadena 
de radares, _que cubre la zona 
portuaria de Amberes y la por
ción del río en territorio belga. 
Además se están levantando 
otras dos torres belgas de radar 
en terl'itorio holandés,. en la 
parte oriental del brazo occiden. 
tal del Escalda. Los operadores 
de radar mantienen constante
mente informados a los prácti
cos y capitanes: que navegan en 
la zona. 

De esta manera Amberes, 
puerto de la mayor importancia 
es, igualmente, símbolo 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 del vecino. 
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Una Investigación Sobre los 
A taques de los Tiburones 

La estrategia adecuada que 
debe adaptar un buzo cuando un 
tiburón lo ataca, siempre ha sido 
un tema de discordia entre los 
nadadores, los buzos y aun los 
biólogos marinos. Hasta hace po
co, se creía que generalmente ca
si todos los tiburones atacaban 
impulsados por el hambre. F. G. 
W alton Smith, Presidente de la 
IOF, durante una entrevista en 
la primavera de 1960, atribuyó los 
ataques a aquellos tiburones "de
sesperados y hambrientos"; luego 
dijo que para contrarrestar seme
jantes ataques "uno debe dirigir
se directamente hacia el tiburón 
y go1pearlo con cualquier cosa: 
un arpón, una cámara fotográ
fica, etc. Y si uno se encuentra 
totalmente desarmado, se deben 
usar los pies y las manos". En 
una pubhcación reciente, el Dr. 
David Baldridge del Laborato
rio Marino Mote, puso en tela de 
duda la explicación tradicional de 
la motivación por el hambre, y 
sugirió que quizá el interrumpir 
unos galanteos o la intrusión de 
una víctima incauta dentro de la 
área protegida por un tiburón, 
ocasionan los ataques. 

Ataques 
Hambre. 

Motivados por el 

ridas suelen parecerse . a unas 
~ordid<:1s con las cuales un tibu-
ron sacia su hambre. Por otro la 
do, el tamaño Y la forma d 1 -

d .d e as a mor 1 as. Si el hamb . . 
1 re motiva 
os ataques es lógico p 

1 ' ensar que 
a presa desaparecerá par . 1 1 Cla O 

comp etamente. Y, a dec'ir verdad 
esto es lo que sucede en 1 , a gunos 
casos. En octubre de 1939 
t.b , unos 
1 urones atacaron a d 1 di os cava-
stas cerca de una pl . . aya en la 

provmc1a de Nueva Gal 
S A . es del 

ur, ustraha y al di'a . . ' siguiente 
se encontraron sus restos d t 
d 1 t , en ro 

e es omago de un fb , . 
h ·¿ 1 uron-tigre 
en as no siempre se asemej 

que medía once pies y cu t an 
d (T" , a ro pul-

ga as. iburon-tigre, es el G 
leocerdo cuvieri) 11 , a:-

. ,/"\; menudo 1 
pruebas no son tan concl as 
se han hallado los restosu~entes; 
víctimas dentro de 1 , e las 

os estoma 
de los tiburones, pero nadi gos 
presenciado los ataq e ha 
1 Í

. u~. Q~~ 
as v chmas ya estab s 

d an ahog as cuando los tib a-. urones s 1 
comieron. Sin embar 

O 
~ as 

bastantes pruebas ~d e~isten 
que el hambre motiva afirmar 
ataques. algunos 

Las Marcas Dentales f 
Media-Luna. en orma de 

por A. Peter KlimleY• 

hallaba 
1968. Un muchacho se ttJ• 
sumergido respirando por ~n 

0
, 

cr1ac · bo, cuando un üburón lo 0 
U forITI nas marcas de dientes en 11 darº de unas medias-lunas que al· 
· " que e impresas en las "aletas a}gtJ• 
zaba el nadador. Sin dudab_ rtCIS 
na, unas mandíbulas a 1

~ 0s 
hicieron estas marcas con ci,1· 

. . "d a uncr mov1m1entos parec1 os ¡1as 
chillada horizontal, y no conh~c!Jº 
mordidas verticales. El mue ¡;J1c1 

f . , . h .d entre su no vanas en as 0¡es, 
rodilla y un tobillo, las ctl fllóf' 
· , de Ie15 
igualmente, carec1an dieJ1te5 

cas características de los ti8' que 
Puntiagudos y tenaces dí.btJ' 

rnªº . nen los tiburones en su eceS1' 

la inferior. Pese a que se J'l -parº 
taron casi 1,000 puntad:: per
cerrar las heridas del ~hdl do.b¡e 
d., Es 1n tJ 0 

10 muy poca carne. ·btJróI1• 
. , el ti AJf que en esta ocas1on o!l .1r 

los fiburones no atacar 
sentirse hamb~ientos. . discv' 

l u1er ,.,,1e 
Así pues, en cua q 11¡C! w ó 

• , 1 trate.,, tf s1on acerca de a es coI1 en pe 
un buzo debe adop'.ar vriº cJe_O' 
de un tiburón agresiv-o, 

0
tív-o0 ó 

recordar las distintas ~btJró¡1 óf 
1 tJ j:1-

nes que impulsan ª rníriirl1 có' 
atacar. El buzo debe prº"º SÍ" 
aquellas acdones quedas ¡os 
, to 

Es muy difícil determinar las 
motivaciones que causan los ata
ques de los tiburones. El hambre 
es la e:iGplicación obvia. Las he-

'En otras ocasiones las , . 
de los tiburones tan' ,

1 
victimas 

so o p d" 

rian un ataque en úfli' 
tuaciones posibles. de Je! •ó, 

1 on r¡11 

El Dr. Donald Ne s colifo e5' 
ron unas pequen~ er le-

as cantid d 
carne. Un ejemplo . ª es de 

. , seme¡ant 
rno cerca de fWest p 1 e ocu. 

- a m Beach en 

versidad del Estado de ,.,-ue piJró' 
· d 'i S en Long Beach opJJ1 tJ!lo JO~ 

' orl 
to que los tiburones s Jeot185' 

Paces, al igual que Jos 



MARES y NA VES 
23 

lobos y los halcones también 
ellos eligen con cautel~ la presa 
que quieren atacar. Los tiburones 
no atacan a un animal que es 
demas'iado difícil de apresar o 
que es capaz de herirlos durante 
su captura. Por esta razón se les 
Puede atraer fácilmente de~tro de 
un área tocando un disco que re
produce los sonidos de un pez 
que forcejea y que es fácil de 
capturar. Sin embargo, los tibu
rones no pueden sobrevivir exclu
sivamente con una dieta de peces 
heridos; pues muy pocos exis
ten en su habitat. Persiguen a los 
a· 

- ---- ------- -------------,.------ ·-

nimales cuya captura es la más 
fácil: los peces jóvenes, los viejos 
Y los inválidos. No obstante, es 
Posible que si tales presas esca
sean, o si un tiburón sufre de una 
desventaja física quizá ataque a 

Durante experimentos realizados, cuando un libur6n se ve amenazado por 
un buzo, efectúa una "demostración". Los componentes natatorios del "des
pliegue" se observan en B, con balance la_ter<:'l exagerado del cuerpo y, 
en C, gira de un lado a otro y avanza s1gu1endo una curva. En A, el 

Q • / 
nimales de gran tamaño. Lo di-

~ho apoyaría una teoría de los 
tiburones-bribones". Semejante 

teo , 
ria culpa a unos cuantos tibu-

;ones fe roces y asesinos de todos 

l
os ataques. Sin embargo, tan só
o . 

existen unas pruebas escasas 
~r~ defender esta teoría. 

1 • ' 

Estímulos par~ los Rapaces. 

AParentemente casi. todos los 
fC( / 

b Paces son cautelosos, y los ti-
r~rones no son la excepción. Los 
1 

Urones jóvenes son más auda-
ces que los vie¡· os Se acercan más al . 
Q os buzos, y los pescadores los 

lretpau con mayor facilidad. 
Como acontece con otros de

l)redadores, los tiburones poseen 
~~. , f' organos sensoriales magm-
lcos, con los cuales localizan y 

atraPan a sus presas. El Dr. Nel
son cree que, a menudo, cuando 
~ buzo está en peligro de que 
0 <ltcrque un tiburón, el tiburón 

~Ctúcr como un animal de rapiña. 
l buzo debe tener cautela de no 

l
l:ltoducir un estímulo que incite a 
Os,...,... l --.,una es de rapina, pues es-

to, Probablemente provocaría un 
cct ' aque. Estos estímulos pueden 

tibur6n se desplaza normalmente. 

ser acústicos tales como los ca-
' 

racterísticos 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 
que se desprenden de un pez en
fermo o solo unos metaboli tos 

I 

ión'icos secretados en la orina d~ 
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
ños campos bioeléctricos genera
dos por los animales marinos. 

Substancias que detectan los ti
burones. 

pera su olfato, el tiburón fácil
mente localiza la jaiba. 

Tres años más tarde se descu
brió que los tiburones también tie
nen la capacidad de localizar la 
dirección de dónde proviene un 
olor. 

No fue sino hasta la década 
de 1960 en que se llevaron a ca
bo unas investigaciones extensas 
en lo que respecta al olfato de 
los tiburones. Por esa época, se 
estudió el carácter atrayente y re
pelente de numerosas substan
cias en presencia de varias es
pecies de tiburones. Se descubrió 
que los tiburones detectan extrac
tos de pescados en una concen
tración tan mínima como la de 
1 x 10-·1 ppm. Los t'iburones locali
zaron la sangre humana en con
centraciones desde 0.1 ppm. has
ta 0.01 ppm. El sudor humano en 
una concentración de ¡ hasta 2 
ppm. actúa como un ligero re
pelente; la orina no les hace nin
gún efecto. 

Un Mensajero Químico. 

Ya desde 1910, los científicos 
demostraron que los tiburones se 
orientan utilizando su sentido del 
oUato. Si a un tiburón se le cie
ga colocándole unos tapa-ojos y 
se le ta¡:::onan las narices con al
god6n, será incapaz de descubrir 
una jaiba muerta y agujerada 
dentro de su tanque. Cuando se 
le destaparon las narices y recu-

De interés particular resultaron 
varios experimentos realizados 
para comprobar la eficiencia con 
que los tiburones detectan las 
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presas sanas. En uno de estos ex
perimentos, varios peces normales 
se encerraion dentro de un reci
piente de plástico, cuya ·agua se 
vertía con un sifón dentro de un 
tanque en donde padaban varios 
tiburones. Cuando se virtió el 
agua por el sifón dentro del tan
que, los tiburones mostraron reac
ciones de hambre, rodearon el 
chorro y hasta ~ordieron la ex
tremidad del sifón. Obviamente, 
se percataron de la existencia de 
\os peces a través de un mensa
jero químico. Empero, los tiburo
nes pronto se acostumbraron a l 
olor, como nos sucede al 9ler 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 obllgó 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 científicos llegaron a la 

1 

conclusión de qúe los peces exu-
den unas substancias químicas 
tanto en situaciones normales 
como en situaciones de tensión, 
y que los tiburones se percatan 
de dichas substancias. Desgracia
damente, el mensajero químico 
nunca pudo aislarse ni identifi
carse. 

Durante los úlfimos diez años, 
los científicos han descubierto que 
los tiburones se dirigían hacia so
nidos de baja-frecuencia y dis
parejos. Esto se demostró a prin
cipios de la década de 1960 con 
unos sonidos que 'tenían caracte. 
rísticas similares a 'las emitidas 
por los peces heridos; los tiburo
nes que estaban en las cercanías, 
rápidamente nadaban hacia el 
lugar en donde se hallaba el emi
sor de los sonidos. A pesar de 
que en las primeras etapas de 
esta investigación se creyó que 
solo los sonidos emitidos por l@s 
peces heridos atraían a los tibu
rones, hace poco se descuh>riQ 

que a ciertos tiburones jóvenes 
los atraen los sonidos producidos 
por las barbos y otros peces al 
comer, lo mismo que cuando se
mejantes peces se inquietan 0 
luchan. 

Tomando en consideración es
tas informaciones, el nadador que 
se to~a con un tiburón debe na
dar lo más silencioso y rítmica
mente que le sea posible. Los ex
perimentos preliminares, en los 
cuales se escuchaban diferentes 
estilos de natación, indicaron que 
la brazada de mariposa es la que 
me~os at~ae a los tiburones. Et 
ale¡arse rapida y repentinament 
de un tiburón lo incita a atacar~ 
esto se ha comprobado en ' . nume. 
rosas ocasiones. Lo dicho 
1, . parece 
og1co, pues una de las o--.,. . , ;t-"<ovoca-

ciones mas poderosas par 
1 a que 
os rapaces ataquen es la h 'd 
'b· d u1 a 

su ita e su presa. Por lo tanto 
al parecer, es preferible 1 . ' 
d 1 fb , a e¡arse 
de_ i ~ron muy lentamente, sin 

e¡ar e mirarlo, si es Posible 
para así protegerse si atac d , , 
dole de puntapies O e ~, an-
1 Q . , mpu¡ando
o. mza sea aún más 

d . seguro na-
ar semi-sumergido, puesto 

la presencia de un homb que 
f. . d re en la super 1cie el agua q . , 

. . Ulza le re-
cuerde al hburón una p . . , 

• d osicion tí-pica e los peces que 
1 ' · caracteriza a os peces heridos. · 

El Papel de la Visión. 

Extraño como Pare 
h ·1· zca, no s an rea izado mucha . e 

. s investig 
ciones para confirmar el a-

· que desempeña la vi·., J)apel 
· sion d l 

tiburones en lo que e os 
respecta 

la captura de sus Pre a 
sas La • 

vestigaciones que se h · . s 1n-
. d. an hecho 
m 1C€B1 que' dependiend ' 
claridad del agua y d ¡° de la 
dad de luz disponible e la°.. ·can ti. 
tanda de la visión , impor-

. aumenta h 
ta alcanzar una dist . as-

. ancia de¿· 
pies; entonces ·se vuel lez 

ve má . 
portante que el olfat s im-
u · 0 Y el oid na creencia ~épul o·. 

ar asegurq 
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· tales que algunos colores vivos, 
1 . 1 amarillo, como e naran¡a y e . 

atraen a los tiburones. Empero, si 
los tiburones pueden percibir , 0 

rio los colores, es algo que aun 
ignoramos. 

Hace poco un científico hola~-
, - 5 t~ 

dés provó que unos pequeno . 
, "Soyliorburones como el cazon ·ci 

hinus c~cula), y las rayas (R~ 
5 

Llavata) pueden localizar O a 
' ta-

presas que viven en el fondo, tá· 
les como las platijas, l~s crus]os 
ceos y las jaibas, gracias a dOJ'l 
campos bioeléctricos que exU La 
sus cabezas y sus agalla:; se· 
fuerza de estos campos v°:1 aJes 
gún la condición de los arurn e:<· 

• los ' con los cuales se realizan t"S . . tac v 
perimentos. En animales in ni· 

unos estos campos alcanzan lts y 
. ovo 1 veles locales de 500 micr d Ja 

d. do e a veces más, <lepen 1en c:tJ1Í' 
inquietud del animal. En }os edir 
males heridos, se pueden rnd de 
los potenciales más altos cerc 
l~s heridas. .... , . 

. - - t,1Í· 

Campos Eléctricos de ciertos eC! 
Pos de buceo autónomos. 

.,..,¡e 
. . , Jausw 

Quizá una exiplicac1on P hªº 
de los escasos ataques q~e .e11>' 

sufrido los buzos con equi~des 
tónomo se debe a las gr .1¡¿e1s 
e • ' · eJ!ll e ornentes galvarncas atJ 
entre los distintos metales s del 
f . t· Q!lte . . orman el tanque, los ir 6gJ1l· 
, Lcr m arnas y el regulador. 

5
eJ1le-

tud del cámpo creado por cotl' 
iantes corrientes quizÓ: 110

.,¡5,;ól 
• / J1 V 

_c~erde con la irnpresio al pvi0• 

del tiburón con respecto 00 eS 

lo cual le hace creer que 
una presa aceptable. 1 Of. 

Según el Dr. Nelson 1 ;vede 
S · h 'pidcr r- ...,,1e, m1t , una huída ra tdtr 
P •, de Cl to revocar una reacc1on ..,.,,,¡etl 

• p0rtu.w 5e mientras que un corn 
1
.,,..,zcrf 

abCí (.,W '¡1 
apuesto, tal corno el t·bt1r0 

el 1 o' agresivamente hacia retr 
enemigo quizá lo incite ~,.,¡eJ1'10 

I Q }P e( 

ceder. Al hacerlo, el bt:l~fere!lte 
Vers cnmnli:>tN,mente di 
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na, aunqué nadie jamás lo h 

t 
.d a presencia o, que las hemb ,,. 

'b . ras re-
c1 en e~tas heridas durante los 
acoplamientos. Las que recibió el 
muchacho que buceaba cerca de 
·West Palm Beach se nrn-

+ .··· 

·--~·-·. 
::·\=(:., 

J:-''-U ecen a 
las que tienen las hembras y p ..... • . ... : . ·. ' ' 

~ 

:~· ···f: . :, j : 
.... i 

t , , or 

,:: . ~tif:-:.·:::·_ )· 
/' ."\; 

•::•'> 
' ' 

,,::{)::,, 
es a razon el Dr Baldr'd . . , ' · 1 ge sug1-
no que el interrumpir un galan. 
teo explica por qué atacan 1 ..... ..... .,.",.. ... - ... .. .. .. ..~ 

.. .......... 

A. B e 

, .,, 

D 

.. .. -_,. .. 

::., . ..... 
. ' 

La intensidad de la "demos tración" del tiburón es proporcional al arrinco
namiento a que lo ob lig a el buzo y a la velocidad con que éste se le 
aproxima. La intensidad desde A, la mayor hasta C, la menor D, es normal. 
S_e supone que roda tiburón tiene una esfera propia de espacio. La irrup
c ión en ella, por pa rte del buzo, origina esa demostración del escualo. 

las Presas habituales del tiburón; burón hambriento, logrará, por lo 
en Vez de alejarse con celeridad, contrario, provocar una reacción 
el buzo ataca; en vez de encoger- agresiva. Por esta razón, es im
se, el buzo extiende los brazos y portante conocer más a fondo las 
trQta de verse lo más amenazan- posibles motivaciones. 
te que le sea posible. Podemos 
hacer una analogía de semejante Las Heridas de la Víctima se Pa
cornportamiento: cuando un perro redan a las que Tenía .una hem
ataca a un gato, este eriza sus bra. 
):)elos y encorva el lomo tratando 
de Verse más grande y de desa
n · 1rnar al perro para que no in-
tente atacarlo. 

La estrategia que acabamos de 
describir se basa en la suposición 
de que la motivación del tiburón 
es el hambre. El Dr. Baldridge 
ofreció dos razones alternativas 
):)ara el ataque de los tiburones: 
Una agresión sucitada por la in
terrupción de sus act'ividades de 
~co~l~miento, a la intromisión de 
ct victima dentro de un área pro-
tegida por un tiburón. En ambos 
cc:csos, si el buzo se le acerca al 
tiburón con los brazos y las pier
l1es extendidas en una táctica que 
se Usa PCTra amedrentar a un ti-

A pesar de que el interrumpir 
un galanteo es una explicación 
plausible de los ataques de los 
tiburones durante ciertas épocas 
del año en realidad los científi-, 
cos poco conocen en lo referente 
al acoplamiento de las especies 
que atacan con más frecuencia. 
Sin embargo, en ciertas épocas 
del año, los tiburones adultos que 
capturan los pescadores presen
tan unas cicatrices semicirculares 
sobre sus lomos. Estas heridas en 
forma de media-luna se ·han des
cubierto en los lomos de las hem. 
bras "punta negra" (Oarcharinus 
Limbatus), entre la primera y la 
segunda aletas dorsales, Se opi-

t'b os 
I urones. Antes de que e t .b 1 s a po-

s1 i idad se acepte como un he-
cho, los científicos deben llevar 
cabo más observaciones en 1 ª e o re-
,erente a la naturaleza de 1 os aco. 
plamientos de estos anímale s. 

Otra Razón que Provoca los Ata
ques. 

Existen más pruebas para la 
segunda alternativa: los tiburones 
a tacan porque defienden 
, l ~ a 
area. E Dr. Baldridge reporta que 
en unos cuantos casos en los cua
les se han filmado secuencias de 
unos ataques, los tiburones adop. 
tan una pose característica inme
dia tamente antes del ataque L . . os 
científicos dedicados a la conduc-
ta de los animales, llaman a se
mejantes poses "exhibiciones" 
puesto que. aparentemente co~ 
ellas los animales se envían co. 
municaciones. Por ejemplo, la 
postura encorvada del gato ante 
un perro agresivo es una exhibi
ción, la cual le indica al perro 
~ue el gato está listo a defenderse 
si el perro se le acerca más E t 
exhibición les permite el · s a perro y 
al gato evitar las heridas que _ 
f . í . l su 
nr an s1 legaran a pelear. 

Los doctores Nelson y Richard 
Johnson han fotografiado y anali
zado con ~smero las exhibiciones 
de los tiburones grises (C . , . me-
russorrah). Dividieron la exhibi-
ción en dos elementos "locomoto
res" y en cuatro elementos "de 
actitud", con el fin de compren
derla mejor. Los componentes "lo
comotores" son movimientos na
tatorios muy exagerados en un 
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plano horizontal y el nadar de la
do siguiendo una configuración 
curva. Los cuatro componentes 
"de actitud" son el apuntar hacia 
arriba con el hocico, el bajar las 
aletas pectorales, el encorvar el 
lomo y el doblar la cola en una 
dirección lateral. Algunos otros 
ien tíficos han reportado el haber 

presenciado exhibiciones simila
res cuando observaron a los tibu
rones de nariz-negra, (C. a crono
tus), a los tiburones sedosos (C. 
fcdcifonnis), y a los tiburones de 
"cabeza-de-gorro" Sphyma tibu
ro ). 
Una exhibición a menudo precede 
un ataque. 

Existen cinco incidentes recien
tes en que semejante actitud pre
cedió el ataque de un tiburón. 
Uno de ellos, de sumo interés, 
ocurrió cuando dos buzos perse
guían a un tiburoncito gris para 
fotografiarlo. Cuando lo tenian a 
s iete u ocho pies de distancia, 
vieron que el tiburón empezó a 
nadar siguiendo un círculo, y que 
su forma de nadar era distinta: 
el golpeteo de su cola cesó y ba
lanceó toda la porción posterior 
de su cuerpo de un lado a otro. 
Los buzos observaron que empe
zó a balancear la cabeza sólo 
después de que ellos se acerca
ron a una distancia crítica del ti
burón, y llegaron a la conclusión 
de que la naturaleza de semejan
te actitud era defensiva y que los 
tiburones la exhibían cuando 
se les perseguía en un área ce

rradct. 
A decir verdad, tal parece que 

esa actitud es característica de los 
tiburones grises. Varios experi
mentos han demostrado que estos 
animales hacen sus "demostracio
nes'; cuando se creen am~naza. 
dos por un buzo. La inte_nsidad 
de la exhibición está relacionada 
con el grado de extensión del 
área cerrada en donde se enc~en
tra el tiburón, y con la rapidez 
con que se le acerca el b_uzo. 

¿Por qué los tiburone s e¡ecutan 

tales demostraciones? Muchos pe-

ces sedentarios defienden un 
territorio, un área especial, en 
contra de otros animales de su 
propia especie y de otras. Hasta 
la fecha, no tenemos pruebas de 
que los tiburones defienden áreas 
específicas. El Dr. Arthur A. Myr
berg de la Escuela Rosenstiel de 
Ciencias Marina y Atmosférica y 
el autor, propus·ieron otra posibi
lidad: quizá un tiburón proteje un 
área circundante moviéndose jun. 
to con ella al patrullar a lo largo 
de la costa. Los científicos llaman 
a semejante espacio portátil "una 
esfera personal". Cuando un ani
mal retador o peligroso penetra 
dentro de ese perímetro, el otro 
animal, sintiendo el peligro, adop_ 
ta una actitud o hace un movi
miento característico indicando 
así que está listo para atacar. Si 
el intruso se acerca más, reba
sando una distancia crítica, el 
dueño del perímetro lo ataca con 
violencia. 

Las Posibilidades de los Nuevos 
Repelentes. 

Se deben dedicar más investí. 
gaciones para comprender aque
llos estímulos que provocan los 
ataques de los tiburones. Tan só
lo conociendo esos estímulos lo
graremos descubrir un repelente 
verdad'eramente eficaz. Hasta 
ahora, las investigaciones en lo 
que a repelentes respecta se han 
concretado a esparcir substancias 
químicas nocivas dentro del agua 
las cuales perjudican a los buzo~ 
junto· con los tiburones, o las cua. 
les, debido a ciertas limitaciones 
físicas, no detendrán a tiempo a 
un tiburón para salvar a su víc
tima. 

Unas observaciones submari
nas muy limitadas se han llevado 
a cabo para estudiar a los tibu
rones dentro de su ambiente na
tural. Probablemente, esto se debe 
a los p eligros obvios inherentes a 
semejantes investigaciones. Em. 
pero, tales investigaciones tie n e n 
que llevarse a cabo. Si las reali
zamos, los buzos del futuro serán 
capaces de evitar un ataque uti-
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lizando una estrategia basada en 
un conocimiento preciso de los 
patrones del comp~rtamiento de 
los tiburones. Por ejemplo: s·1 los 
tiburones realmente miden una 
distancia que los animales reta· 
dores no deben rebasar, el cono
cer dicha distancia -o quizá: 
distancias según la especie de 

' • na 
tiburón en cuestión- le sena u 
ayuda valiosa a un buzo . 

. b l p0dría Otro repelente fach e 
surg'ir del hecho de que muchlos 

h · ta es animales capaces de enr, 
Y los 

como los lobos, los perros 
cinocéfalos evitan herirse unos? 

' s1.u:n1• otros adoptando actitudes 
. agre• . 

sos que inhiben los instintos 
sivos de los animales más gr:; 
des y fuertes Los perros Y . ,,,, 

. ·s10,, 
lobos demuestran su sunu do 

· an 
agachando la cabeza Y e5 fir an· 
e l cuello hacia adelante, tom te 
d , mamen o asi una postura su ¡. 

· Los e 
vulnerable a un ataque. dJ1 
nocéfalos se voltean Y mue

str
st1· 

·t des el trasero. Si unas actl u el 
· · ten en nusas parecidas ex1s JoS 

repertorio de los tiburoneS, e1, 

1 par 
buzos podrían im'itar as atiJ• 
evitar un ataque. (~~s: ¡as 
ralistas a menudo utihz ¡e1,, 
· • • uloS e imitaciones de los estiro r1o· 

¿·ar ros ':J 
v_e. Hace poco, al estu i ·entífiCO 
rilas montañeses, un ci bctber 
logró tocarl0s después de . ,,¿o . m1 ta,, 
ganando su confianza 1 , 1¡cas 
sus vocalizaciones caractens ) 

aba!l. 
cuando comían y se ase , n e!l 

A ·t· s esta unque los cienh 1co . ¡as 
, d meior vias de compren er qtJes 

causas que provocan los ata faltª 
de los tiburones, todavía Jes 1.,as 

orrermucho camino por rec 50dO 
investigaciones han pro9r~JlleJ1' 
h actllCl asta el grado en q ue 

0
ciof• 

te se pueden calcular 1 a pr afl¡s· 
h 1 mee 
asta cierto punto, os ¿e ¡os 

mos que rig en. los sen tidos tefle' 
tiburone s . Hoy día, lo q~:o o:C· 
mos que d e terminar es co f¡dos 
t , s sen 
ua el conjunto d e eso to co· 

para producir una condtJC 
herente. 



Los 
Astilleros 
de 
Alemania 
Occidental 

Los astilleros de Alemania 
Occidental son posiblemente los 
mejores conocidos por sus bar
cos construídos con alta tecno
logía.trasatlánticos de carga, 
Larcos de pasajeros, contenedo
res, transbordadores, etc., -pe
ro los barcos petroleros han 
venido tomando un•a. importancia 
creciente en los pedidos de cons
trucción. Con la falta de órdenes 
de construcción de barcos conte
nedores después de que los del 
lejano Oriente fueron consegui
dos, los principales astilleros fue. 
ron destinados a construir los 
grandes petroleros y así al fina
liz'ar marzo del presente año, €1 
Lloyd's Register mostraba a Ale
mania Occidental ser la número 
tres en la construcción 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. Y 
los "transportadores especiales" 
-término que usa el Lloyd's 
))ara desio-n•ar a los barcos que 
transport:n substancias quími
cas y g•ases 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 lpm., construido en ellos. 

La construcción de petroleros 
en Alemania Occidental está . 
orientada hacia los supertan
ques. De los 495 b~rcos de .... 
100,000 trb. o más, ordenados en 
todo el mundo, Alemania Occi
dental tiene 33 de ello~, el mismo 
número que Suecia y es el se
gundo respecto a J apón, qu~ tie
ne 259 en sus libros de pedidos. 
Esos treinta, Y tres barcos tan
ques, están distribuidos en tres 
astilleros: Bremer-Vulkan, H.D. 
W. y AG Weser. 

BREMER VULKAN. 

El astillero de esta Empresa 
está situado sobre el bajo Weser 
en Bremer-Vegesack y tiene ~~a 
larga histori~ en la construcc1on 
de barcos, que arranca del año 
1805. El nombre completo de 
ella es: Bremer Vulkan Schiff
bau und Maschinenf abrik y fue 
adoptado en 1893. 

Orgulloso de su sitio, el astille
ro Bremer-Vulkan está '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. El di
que está servido por una grúa 
de pórtico de 450 toneladas de 
capacidad que está montada so. 
bre rieles, separados uno de otro, 
107.85 metros. Esta grúa puede 
elevar un peso cualquier~ hasta 
58 metros. El dique esta proyec. 
tado para s-er fácilmente amplia. 
do, tanto en su longitud, como en 
su anchura. Está siendo emplea
do actualmente para la produc
ción en serie de super-tanques, 
extra grandes. 

Los pedidos actu~es de la 
Compañía, comprenden tres se. 
ries de barcos tanques: una para 
transporte de aceite mineral a 
granel de 77,300 tpm., otra de 
petroleros de 320,000 y una ter
cera, de barcos de carga, de 
15,500. El primer barco de 
320,000 t., fue recientemente en
tregado a la Compañía petrolera 
"Shell". Este buque, será segui-
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do por otros dos para la misma tructora de barcos en la Alema
Compañía y por otros, para pro- nia Occidental. La compañía fue 
pietarios disti~tos, incluyendo la creada en 1967 por la unión de 
Cía. C.Y. Tung, de Hong Kong. las seis más gr•andes empresas 

Las series de graneleros, son del país, incluyendo la AEG Te
del diseño Panamax. La tercera lefunken Y la Gutehorffnungs
serie es del tipo Liberty alemán hutte Alctienverein. Ese mismo 
-un barco que ha probado ser año, las seis compañías dieron 
una buena embarcación en los· s1,.1s acciones .a la Deutch-Werft 
últimos años- y el cual n,o ·so-· · Aq. (ahora solamente una com
lamente es construí do por _Bre- pañía pose·edora de ellas) y a la 
mer Vulkan, sino también por Salzgitter AG. Actualmente las 
otros astilleros alemanes. dos propietarias de las acciones 

A través de los años, Bremer son: la Salzgitter con el 74.9% 
Vulkan ha construido un consi- Y el Estado efe Schleswig-Hols
derable número de buques rápi- tein con el resto. H.D.W. fue 
dos de pasajeros y carga para fo1~mada para operar los astille. 
propietarios co.mo la Hemburg ros. qu_e, pe:tenecían a las tres 
Amerika Line, Norddeutscher compamas mdependientes: Deu
Lloyd ( éstas dos compañías for- tche Werft AG; Howaldtswerke 
man ahora. el Hapag ~loyd), la Hamburg AG y Kieler Howaldt
Blue Star Line, Shaw Savill y swerke AG. 
Y.C. Tung. Por todo ello, no ha . I;,a H.D.W. ~esarrolla sus ac
sido sorpr-esa sabe.r que lá com- tividades como constructora de 
pañía haya entrado al negocio de barcos en ?ºs ciudades: Ham. 
los buques contenedores y haber- burgo Y Kiel. Como la mayor 
se convertido en uno de los prin- parte de los constructores de bar
cipales constructores de est~ tipo cos. e1: el mundo, D.H.W., ha es. 
de barcos. P:ciallza~o su producción en los 

Bremer Vulkan tiene también anos reci~ntes Y actualmE?nte só
los mayores elementos de inge- 10 se dedica a la de barcos pe
nieria y construye las máquinas troleros _Y transportes de gas 
principales de sus buques. Ofre- natural licuado. . 
ce máquinas M.A.N. de baja ve,. L?~ barcos tanques pueden ser 
locid•a.d, de las series K$Z en clasificados en tres clases: una 
todos sus tamaños y también las de 120,000/140,000 tprp..,; uno 
dé ' mediana, velocidad M.A.N. de 230,000/240,000 y una terc 
Para barcos propulsados por fªd de ~7o,ooo. Los transpo~~ 
turbinas, Br~mer Vulkan cons- s~nord~ f2g6Q

0
naturaI (GNL) 

truye ·baJ· o licencia, las máquinas cos cada uno, La comnsettros . ~úbi-
' . , · · rucc10 •d Stal Laval y tamb1en l~s calde- estos ba.rcos está t 

1 
n e 

k d W ·1 ·Fos ac ua mente ras Babcoc ~n 1 cox Y · reservada a dos astiller , . 
ter Wheeler. Esta constructora mente: el d H b os un1ca. 

b., tá' 'd e am urg Ros de }}arcos tam 1en es consi e- el de Kiel-Gaarden U - t s Y 
rada como reparadora Y. se ha astillero, el Kiel-Di-etric~ e¡cer 
enlazado con la empresa Rickmer tá dedicado al armam t or es-
Werft, con un 50% C'a.da una c~n barcos botados en -el~- 0

1
_te los 

objeto de ofrecer un amplw den, sirendo este últ· ie ªª:· 
campo de posibilidades ·a los ar- grande de los dos TiI~o, el mas 

. . . ene dos di 
madores. ques de construcción. el n, -

HOTVALDTSWERKE - DEUT
SCHE WERFT. 

8 con 290 metros de tmero 
44 m. de manga. Y el nis ora Y 
con 312 Y 50 i~espectiv m_ero 7 
El dique número 7 cueªtmente. 

, d , na con 
H.D.W. es la más grande co:ns- una grua e portico de 45 

O to. 
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neladas y el número 8 cuenta con 
una grúa simii•a.i· de 300 tonela
das. Actualmente, !Gel está cons
truyendo una serie de buques 
entre 230 000 y 240,000 tpm. La 

' es mayor parte han sido tanqu ' 
pero también algunos granele• 
ros. 

•' que El método de construcc10n . 
. . 1r~ I es pos1-usa el astillero de ue , 

1 
blemente único : el barco nori:11ª ' 

t iene petrolero de 239,000 tpm., . ula-
una eslora (-entre perpendic , 

, 9 mas res) de 310 m . solo ,., 111• 
' , l •o·o Y corto que el dique mas ai., 0 , · de 49 111., una manga maxnna ,

5 
di 111a 

sean 5 m. más que el que Je&l" 
pequefio. Con objeto de em~ a 

b . H D ur com1enz am os diques, . . vv. en 
la construcción de cada barco 

111
• 

el dique más pequeño Y 10 t~u
pleta en el más g~ande. ~l nú· 
que comienza su vida en be'b" 
mero 8 con su popa en la ca leS , tra 
del dique. Los ta.nques cen s Ja· 
son montados antes que 10 ·itud 
terales, hasta donde la lon~e ¡i 
del dique le permite. Pa~·:e cons
superestructura es tainbien sei a· ue truida antes de que el iq true-
inundado y la nueva con~ el 

hacia c1on sea remolcada 18te· 
dique :n,úmero 7. Los tan~ue\onS' 
rales son colocados alll Y 

0
pr8' 

truida la n_i,ayo;r par~e de la a J9, 
muerta correspondiente 1~il'· . . en1v . 
proa. El astillero, es, sin •tir co· 
go, muy corto pru·a perJ1ll aebe 
locar todo lo que en la proajpUfl' 
ser ajustado y para ello! 5~ pareº 
da ~l dique y se 1:1trnve e Jo que 
hac1.a pqpa, ajustandose e fJot9-· 
falte, mientras el buqu el ptl· 
Después de ésto, se sacl:l- a,r~ si; 
que del dique y se neva_ P Jes i 
terminación y a juste finª 
muelle de armamento. 1tr9,' 

1 t1 
El advenimiento de. º:a a e,~: 

peroforos y su p~pularid es Je 
Pensas de los super-tan~t1·w-d9,S 
j aron a H.· D w · con JiJl'll f.l.píi . . . C JtlP' 
alternativas pero esta O dfqt18' 

' ye fl" va a construir un mue ~ si-8 

Designado como el 8-.A, es 
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do construido a1 final del número 
8, en dirección al mar Cuando 
se termine, será de 400 m. de 
eslora y 88.4 de mangta. En su 
cabeza, habrá una compuerta se
parándolo del número 8, el cual 
quedará 50 m. más corto. Una 
grúa de pórtico de 900 toneladas 
de capacidad, con un claro de 
163 metros. será erigid sobre el 
dique grande y será cap•az de cu
brir parte del número 8. Conse. 
cuentemente, será posible en-
~amblar secciones en el número 
8 para el 8-A y usar la grúa de 
éste para acarrear secciones has. 
fa de 900 toneladas. La construc
ción del ·nuevo' ~stillero está 
siendo cuidadosamente coorclina
da con el programa ele construc
ción de KieL de modo que las 
interferencias entre los dos di
ques sean las mínimas. 

Cnllndo el 8-A se termÍlle, 
l-LD.W. U<!~rá los tres p~ra la 
construcc;ón ele barco~. Cuatro 
barco-:; tanques n9troleros rle 
470.000 tpm. cada uno. ele propie
tarios noruegos. est:-'ín :va consi
derados para su constr11cción en 
el más grandP de los <ligues. El 
Primero se entregará en diciem
h,.P de l ~7~. ~P, esnPran má~ n~
didos y H .D.,1/. está ya conside-
rando un nro:vecto nara.. un dique 
de 700,000 t~neladas. 

En Hamburg-o-Ro~s. H .D.W. 
está construyendo barcos petrQ
leros de 126.500 tPm. para P o
lonia. Estos barcoc:; ~on posible
mente los más grandes aue Ross 
l)Jle<le construir en F"U nropia gra
cia de construcción. uero como fa 
rlernanél.!'I, actual d,P, barcos enfre 
1as 80.000 v 130.000 tonelacl::is 
e!:( bnena y se pn"dicP. <me ~~í 
continuará. no hay irr::incles razo
nes m1,1·a Ja expanc::ión <le la 
Q"raaa dP. r.onstrucción : 1=:in f'Tl'l 

bargo_ dicha expansjón h~ ~ido 
Ya con~ider.acla por los constrnc
tor-es. Ross es un antiguo astille
ro Y sus planes para conservarlo 
corno está comenzaron a desa-,. 

rrollarse al principio del actu•al 
decenio. 

A lo largo de los años de 
sus respectiv~s historias, las 
compañías que ahora forman 
la H.D.W., han construido casi 
todos los tipos de barcos, inclu
yendo costeros, de carga de todos 
tamaños, de pasajeros, contene
dores, transportadores a granel 
(incluyendo el Otto Hc¿Jin de 

propulsión nuclear), transporta-
dores combinados y todo tipo de 
barcos petroleros. Aunque los 
pedidos actuales consisten única
mente en transportadores de ras 
natural licuado y buques petro
leros, todos los cuales. jnciden
talmente. .son propu lsadoc:: por 
turbinas de vapor, H.D.W". está 
preparada para considáar no 
únicamente esos t ipos sino otros 
distintos. 

Yendo más a1lá de In cons
trucción de barcos trad_icional, 
H.D.W. e1=:tá presente en la 
construcción de equipos de ex
ploración de petróleo fuera-costa, 
barcazas de . alta mar y grúas. 
H.D.vV. proyecta y construye 
~ubmarinos militares en uno de 
sus astilleros de Kiel. 

29 

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, 
mienfras en sus muelles pueden 
atracar más o menos 20 buques 
para repar~1ciones 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 
reparación de 1,100. Además de 
las reparaciones en via.ie. inspec
ciones, etc., H.D.vV. obtiene nu
merosos contratos de reparacio. 
nes mayores o conversiones. Se 
recuerda la re·paración del bu
que-motor petrolero de 115,000 
tom. H 01·tc¿ Bcirbosci que fue víc
tima de una colisión y presa de 
un incendio; la renaración y 
alargamiento del Carkinti c, gra
nelero de bandera liberi'ana, el 
cual se incendió .después de una 
explosión en su sala de máqui
nas y la notable conversión del 
transbordador finlandés /lm,,(t. 

ta11· al cual no únicamente le f ue 
aumentado un nue·vo cuerpo cen
tral de 20 metros, sino se le •au-

y¡¿ta aérea de los astilleros AG Wesser, en Seebeck, 
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mentó su velocidad en 3,5 nudos, 
m ediante la instalación de otras 
dos máquinas principales y 
otras dos propelas, convirtién
dolo así en un buque de triple 
máquina y triple hélice. 

AG WESER. 

AG W eses es el tercer cons
tructor alemán de grandes bar
cos petroleros. Es un versátil 
constructor que está preparado 
1:--ara maniobrar en casi todo lo 
que flot.:1-. Sin exageración, es di
fícil pensar en un tipo de barco 
mercante o de pesca, que AG We
ser no estuviera preparado para 
consi el erar. 

petroleros del tipo "Europa", 
aunque la reciente vuelta del in
terés por los petroleros más 
grandes lo ha imposibilitado pa
ra asegurar pedidos ulteriores. 

En Seebeckwerft, Bremerha
ven, AG Weser tiene dos diques 
de 25,000 toneladas de capacidad 
Y una grada de construcción de 
50,000. Los astilleros han venido 
construyendo trasatlánticos de 
carga t ipo 36 y 36-L siguiendo 
un proyecto que ha sido favora
blemente aceptado por armado. 
res inte,rnacionales, junto con 
uno_s c~a1:tos barcos de tiuo 
ordmar10, mcluyendo barcos f á
bricas y transbordadores Un 
de sus últimas entregas h~ sid~ 
In d~l tran~b01·,fa rlor N o?·kind 
el primero ele 12,500 trb., par~ 
la Nort h Sea Ferries 

La . !11isma empres; se dedica 
tamb1en a la reparación de bu
ques, pero sus ingresos por ec::te 
concepto, apenas llegan al 5 % 
del total de ellos. 

En tanto <me Bremer Vulkan 
H.D.W. Y AG Weser son 1 te:· ' , . . os 1 es 
umcos astilleros alemane . s con 
capacidad para los grand , es pe. 
troleros, el pais tiene otra _, s com-
pamas constructoras de b 
d . 4-, • arcos 

e 1mpor1.,c:1,nc1a dedicados 
d . 1 a pro-

ucn· os en unia. gran v . d . a:ne ad de tonelaJes. ' 
Entre esas empresas b . , ca en 

ser mencionadas las si·gu· t ien es: 

BLOHM Y VOSS. 

Esta es la com pafüa qu 
t , f e cons. ruyo amosos barcos tal 

1 , es co-
mo e acorazado Bismar 1 

t tl , t· c,c y el rasa an ico Europa m . 
~·d , eJor co-no ... 1 o como el Ubert , d 
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la primera máquina lVI.A.N. k52 
105/ 180E de 8 cilindros que de
sarrolla 32,000 caballos. Tain-
bién ha cons truido contenedores 
de la primera, segunda y terce
ra g-ene1·aciones. 

El año entrante será cuando 
se vea que retorna el viejo as
tillero Blohm y Voss con todas 
sus características. La en1Presíl 
tiene por construir para la Jínea 

I res Maersk seis barcos con ten e<~ lo• 
de 18,500 t. cada uno, con ~~ r
cidad de 23.5 nudos. Poste110 

t . , t Jo1·t,'ldo• men e constrmra TansJ 
res a ºTanel de 140,000 tpD1· 

b ' h~-
Así, volverá a ser lo que erR 
ce algunos años. . 

. cio· 
En el campo de las r epai ª 

1 coi · nes, Blohm y Voss tiene un 
11 

siderable número de diques ªse 
d . . . , . 1 do nue" 1spos1c10n 1nc uyen 1· ' ac · 
flotantes que varían en cap, de 
dad desde el número 4, capaz In· 
c~u-enar barcos de 5,000 toneu~
das, hasta el número 8 que ~OO 
de hacerlo a buques de 3~jvi
toneladas. El org111lo de la V es, 
sión de reparación de B Y,, 'que 
sin embargo, el "Elba 17d de 

l . , gr-an e es e dique seco mas ' d"qtie 
Alemania Occidental. Este ;

1
~s

es capaz de carenar barcos 56 
or ta de 350 m de eslora P 1-jo · . cesa-

de manga. Pa rece inne, •ef11· 
• J• • stá Sl Inc11car que este dique e 
Pre ocupado. 

FLENSBURGER 
SCHIFFSBAU 
GESELLSCHAFT. 

te· 
frOll 

Localizado cerca de la ef11• 
d ·1• ro es . ra anesa este ast1 ie 5pol' 

l ' · tra11 P e'aclo para construir 000 t;.. 

t adores •a o-ranel· de 5o, ll-fi05 

º En 

La compa ñía tiene dos astille
ros : Bremen y Seebuck, siendo 
el mayor. el de Bremen. Tiene 
también dos gradas de construc
ción, una con capacidad para 
construir buques hasta de .... 
600.000 t.d. , otra para buques 
de hasta 200,000 t. Una grúa de 
pórtico de 750 toneladas de ca
pacidad existe en Ja grada más 
grande y otra de 500 tonelada~. 
en la menor. Actualmente la 
construcción de barcos está 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 ]a compañía petrolera 
"Esso". Esta serie compren<ie 
trece barcos en total y el último 
estará por terminarse a finalP.<:; 
de este año. En el ruío· de 1975, 
AG Weser comenzará la cons
trucción de ba rcos petroleros del 
tipo "Europa", de 380_,000 t . pro
nulsa dos nor turbina.<:: de vauor 
General Electric de 45.000 cab1.. 
llos, construidas ba jo licencia de 
esta última empresa. De siete 
de esos barcos ha sido ya orde
nada la construcción y el prime
ro será el propietario griego 
Coloctronis y deberá ser entre. 
gado en Ia primavera de ese año. 
AG Weser tiene la espera nza de 
cons.truir cuando menos 10 o 12 

F rench Line. Sus barcoe et lia. 
l • . s ac ua. es son 1 econoc1dos com 
significativos que sus oilmenos 
predecesores, pero no b ustres 
han sido dignos de ad~.sta~~e, 
como buques modernos 1;c1on 
ellos está el transporta.a · ntre 
nel de 145,000 t Wi ,.,, or ª gra-

Pa1:a armadores local<;15· btlqtl~ 
recJentes ha construido ,..cioJl 

. ' eri• 

t . , . wir Que s 
carac erizo por llevar 1 e ª a mar 

del tipo Libe,,•ty en cooP 
con Bremer Vulkan. 

HARMSTORE GROUP. . 
eCÍii,)ÍZ~, 

Este grupo se ha esP 18- Bfl • 
do en la construcción de Ul JlltJY 
1. s nº P 1a variedad de b~1.rco 
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graneles, desde contenedores y 
transportadores a granel, hasta 
barcos tanque remolcadores bu-, , 
ques militares, yates de moto1· y 
de vela, barcos de río y barcos 
de bahía. Tiene tres astilleros: 
Schichtig-vVerft, Besumer Werft 
Y Deutsche Industrie Werft. 

Schichtig está construyendo 
una serie de transportadores a 
gi-anel de 13,800 t pm. para Po
lonia. Besumer está construyen
do activamente barcos contene
dores de 4,100 t. y también un 
par de transportadores de vino 
Y substancias químicas. Deutche 
Industrie Werft por razón de su 
localización en Berlín, está res
tringida a la construcción de 
barcos pequeños y chalanes de 
río. 

HUSUMER SCHFFWERFT. 

Con sus dos astilleros y un 
rend!miento anual de 15,000 to
nelaa~s. este constructor ha en
contrado un cliente regular en 
el armador Rederick A/ S Lin
dinger. Actualmente está cons
truyendo un barco de carga de 
4,100 t. con velocidad de 15 nu
dos. 

LUBECKER FLANDER 
WERKE 

Otro constructor versátil es 
~ste, el cual tiene pedidos que 
Inclyen graneleros de 80,000 
tpm., tipo Pancimax, un trans
Portador de automóviles de .. 
33,000 t. y dos transbordador.es 
ele Pasajeros de 13,500 t. cada 
llno, con velocidad de 24.5 nudos 
Para la Tor Line. Tiene pedidos 

también tres barcos contenedo
res de 18,500 t. cada uno para la 
línea Maersk. 

SCHIFFSWERFT JOS. L 
MEYER. . 

No obstante estar limitado 
construir barcos de poco más de 
100 metros de eslora, Jos. L . Me
:ver ha tenido un gran éxito cons
h ·uyendo transbordadores, te-
niendo suficientes pedidos para 
estar ocupado "totalmente y su 
rendimiento en esta labor inten
siva ha sido asaz prolífica. 

WERFT NOBISKRUG. 

Otro constructor de transbor
dadores, N obiskrug tiende a es
pecializarse en barcos más gran
des como J os. L. l\lfayer y hasta 
ahora, ha podido vender los pro
yectos básicamente típicos 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 línea Hamburg-Sud's Colum
bus O y K, ha vuelto su atención 
hacia los barcos petroleros de 
tipo regular. 

RHEINSTAHL 
NORDSEEWERKE. 

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

V 
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yendo contenedores de alta ve
locidad, cargueros, barcos tan
ques para petróleo crudo y sus 
pro.duetos y graneleros. En los 
recientes meses ha adoptado una 
actitud más conservadora, con 
dos series básicas : barcos petro
leros o graneleros de 120,000 
toneladas y graneleros de 54,200 
toneladas. Una orden reciente lo 
ha hecho diversificar su cons
trucción con un par de barcos 
de 53,000 metros cúbicos, cada 
uno, para gas licuado de petró
l-eo, además de otro par de trans
po1-tado1·es ele aceite mineral a 
granel. 

RICKMERS WERFT. 

En los últimos años, esta Em
presa ha construido varios bar
cos de earga tipo Liberty en co
operación con Bremer Vulkan y 
continúa construyéndolos. ade
más de una serie de transborda. 
dores de 3,100 toneladas y 21 
nudos de velocidad, para la Stena 
Line. También tiene por con~
truir un transbordador de carros 
de ferrocarril de 6,000 t. 

SCHICHAU1.UNTERWESER 

En los pedidos de esta Com
pañía constructora de transbor
dadores, hay incluídos un buque 
de pasajeros, dos transbordado
res de carros de ferrocarril de 
pasajeros, para propietarios da
neses Y barcos de carga, de ro
damiento, para la empresa Eu
ropean Ferries. 

Traducido de "Marine W eek" 
por el Ing. Albino Zertuche. ' 



L a Fotogra~ía N a va 1 

Un tema poco tratado en nuestra Marina, des
de el punto de vista ~iljt3:r, es la fotografía. Se 
conoce su aspecto per10distico Y de concurso, don
de los redactores gráficos 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 result~ 17-uevo leer que ~iene apli
caciones militares, qmza pocos han temdo la oca
sión de conocerlas con algún detalle. 

N O vamos a contar nada nuevo. Sólo preten
demos con estas líneas resumir las muy diversas 
posibilidades que ofrece. ~s realmente, un medio 
del que se va~·en l~s Marinas !?ara m~cho~, fin~s 
desde la intehge?~1a hasta la simple difus1on pu
blica de sus actividades . . 

Empecemos haciendo un poco de historia ... 

El invento de Ul, f otogrctfía Y -su evolución. 

Cuando en 1839 se inventó l·a palabra "foto
grafía". por sir J ohn Herschell según parece, a 
partir de las grieg-as photos (luz) y grapkos ( es
critura). ya hacía mu<:hos año~ que el h~mbre 
había observado el cuno~o f enomeno de ciertas 
s~Jes de plata que, ~1 _incidir s9~re ellas la luz que 
emite o refleja un ob.1eto. modifican su estructura 
en proporción a Ja cantidad de luz recibida.- Y. pa
ralelamente, se había desarrollado el uso de la 
cámara o enarto oscuro r.omo ayuda para la ob
~·erwción de e<:lip::;es rnl3:res, pa:ra facilitar el 
trabajo de dibuJantes Y pmtores de poca monta 
v durante ron.cho tiempo. para que magos v char
játanes enpafüi.sen a numerosa gente c~·édula ha
ciendo sombras que pasaban por apariciones. 

En la primer•1. mitad del siglo pasado Niepee 
v Dag-uerre. Pn Francia. Y Talbot. en Inglaterra, 
tvataron ne fijar pe_rmanentemente sobre sustan
ciai:; auímica~ f'"''1. im::-gen aue 1=;e nrovectaba en 
el fondo de la cámara oscura. Lo consiguen v el 
i~vento a<lquiere una _ P-1:an difusión con el "da
guer:rotipo", a l comercializar }?s f;apceses su des
r11brimien+". rrne i:,e extendio r apidamente nor 
Europa y Esh:1.clos l!nidos Y ~lgo desonés_ por Chi
na v Japón. Li:is pr1mera::- camara~ fabric::ida~ E>n 
serje er::tn extremaélamP.T\t~ T'P.i::ad~: v volumino
sas y exigían una irr?n dos1~ dP. nac1encia a aquel 
auf:! ·pretendía "posar", PU"" h::tbía 0 1~e P.star unos 
nninr.~ minuto::;. v ;l. ver.pe: ha¡::~ .medrn, 1!ora. a;nte 
el artilugio, que luego daba una imagen mvert1da. 

-1- Bona· 
por el Tte. de Navío Em11O a Es• 
plata G. de l\lfendoza (Armad, 
pañola) . 

. 1 dague-
~ pesar, de lo popular que s~ hizo,/ . al sill 

rrotipo duro poco· sólo se obtema el ougJU ·,,bJes 
"b•1· ' · · apreci« pos~ 1 _1dades prácticas ele copias 111, ortad8S 

var1ac1ones entre unos y otros: par_ec1an ·a·· d n10· 
por el mismo patrón y de una umform1 a todo 
lesta. Era fotografía "directa". Pero, .sºmae J11U· 
gran· ~escubrimiento, acaparó la at~n_cwn dos que 
chos científicos, investigadores y aficiona ardr ae 
aportaron innovaciones y mejoras .A ~ acione5• 
entonces se suceden los inventos Y ~w!1~, 1 a t1Il 
consiguiendo reducir el tiempo de expos1~tnel' 1~ 
~egundo (y parece ser que a menos), 0 c~ntr8S' 
imagen derecha y aumentar algo a los . 
tes. , del n11· 

En 1837 se fija una imagen a traves y el 
cr_oscopi<2_: en 1840 se fotografía Ja . L1.r;~átiC11• 
mismo ano el húngtaro Petzval disena 111~ j es ; t1Il 
mente un objetivo usado en retrato Y paisa 'falbot, 
ª~º más tarde aparece el "calot!po' ' de ap,el de 
P1 oceso que permite obtener copias en P 'falbot, 
un negativo también en papel (realmente, diO un~ 
a pesar de la poC'a. difusión de su inven\º'grafí9.~ ' 
gran opor1:unidad de avance a la f°, ~¡go 1!18

~ 

Be:qu_erel 1!1te:nt.a f otog-rafiar en co~oI d del s1~~5 
tarde, a prmcil)log de la segunda mit::1- priJl'lel• r 
se. emnlea ya el colodión y se hacen }as bturid~1, 
m1crofo_to.l!rafías ; en 1855 se emplea un ~ el obtgO 
de cortm11Ia - seis años después aparee en 13 

11 
rad<?r de _nláno r'ocal; empieza .a uf'arse :g~strl1~o 
la hidroquinina como revelador - en 1884. ci18tlte 
la_nza la pe!ícula de rollos de papel P~\~pB,rePJl9 
anos. d~spues, nresentar la nelícula tiª de tl l?· r !ª cam~ra Koclo.k, oue utiliza T0 11°~1¿p:ti el fo· 
.,~gen circular. Finali7.anclo el siglo, 11ui 1ft ·lll, i~ ivo/mastimágtico y Lippmann p_ret:~-ferert,F1j0s 

gra ia en color por el método in 190 ce-
~roqeso ex<!elent~. aunaue complicado : ~ el P1~ífi• 

~r1!1anos Lumiére llevan a la pr~í,~tic" i;Íflt ,e¡J: 
dimiento en color por análisis ad1tI".'º 11',{•J~''-&5 
que Y~ medio siglo antes había ::;ugeriil_n toitJ.'jfI ¡o· 
ase dmismo año se hacen reducciones !ºsn1it80

8 el 
tig ~!lmentos: a l año siguiente se t;a a,parec.¡ec· 
obt~ 1;s por hilo telefónico: en 191 ~ü' p_el edJ' 

- ra or Compur, tino diafragma ~1 
1· pr0c se 

ci?nado. Ese mismo año se de~cubre ~ 5 aue d8 

miento sustractivo basado en dos c01?1f8 'aií0\o5 

~an~a comercialmente en 1914. A los sie priJ1'l~l9~ 
e~ r~ns~isión por hilo se hace~ _Jas peJíC 

periencias por radio y se sensibilizall 
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en el margen extremo ele ultravioleta con una ca
pa. fluorescente; poco después se trab~1.ja en el 
~tfio ext~·emo del espectro visual, llegándose al 
in raiToJo cercano; en 1924 sale la L eica,. cámara 
de

1 
35 mm. primera que llevó el pequeño formato 

:i ~ categoría de precisión, con lo que se popula
n..ZJ° tanto entre aficionados como entre profesio
fla es. En 1928 aparece la Rolleiflex, cámara re-
1! ex de dos objetivos; algunos años más tarde 
el ega el flcish electróni<'o ele luz blanca, el fotómetro 
d~ sel:nio y el ele sulfuro ele caclmio. En 194~ .. el 
l cto.1 Lend lanza Ja Pokt1·oid, camara qu_e utihza 
.in sistema de película con soluciones químicas 
;~~Ol'J~oraclas que realiz•an el proceso de revelado 

0 P1a positiva en unos seg·un<los. 
e 

1 
Los perfeccionamientos no han dejado de su-

1:?i·i:;e, Y P.n poco más ele un sip:lo ele ~xistencia, 
lÍe otografía, ciencia y arte al mismo tiempo, ha 
c1¡;ª~1? ~ un e-Iev~clo grado ele ~e~arroll~ Y se hia 
Qu eis1fü·aclo hac1~ J~s muv d1stmtas 1amas en 
c::t? nueclE> ~er utilizada. adoptando unas u otras 
el iacteristica~ sin perder en ningún momento sus 

enientos básicos. 

{
0
ª fbotografía como auxilüw de las actividades del 
m 1·e. 

te La fotografía está nresente hoy, prácticamen
ci~nel~ todas las actividades del hombre. No hay 
~raacia O arte que no la utilice en mayor o menor 
to.<; º: de una u otra forma. Sus rápidos Y exac
Ció Plocedimientos ele sensibilización y reproduc
~al n. su nosibilidad ele actuar en campos que se 
ins~ de los límites ele visi_ón h_u~_anos al captar 
do. ttes. ele milésimas y d1ezm2les1~as de, s~gun
det hlPhar cuerpos de tamano m1croscop1co Y 
sen~f~j11' radi_acionec; fuera del espectro a que es 
lllent ~ el 010 del hombl"e, hacen de ella un ele
de1•n ° importante de utilización en el mundo mo-o. 
cion~~s reporta.iP.~ de acontecimientos lo~ales, na
tog¡,á ~s o mnncliales y . en general, registros fo. 
fol'n,_ ftcos rle la vicla y obra de lo~ ~ueb~os, son una 
~ moderna ele escribir la ~1s~oria. , . 

la St s lev~1.ntamientos fotogrametricos ae1 eos ~e 
r.~rn1~f\l'ficie tPrrestre ayudan a un me,ior Y_ 1~s 
f1sica e O ei-tudio y conocimiento de 1~ Ge.ogra ,{?
dad. Y_ ec~nómica, y son de extra~rdmarJa uti. 1-
"echfº~ e.1em1Jlo. en los planes agr_1col~~ de api 0 -
~cs c1!111ento de tierras. en la ]ocahz'c1,c1~n de cur
e..l\bec· aguas. en los cálculos volumetncos Y . de 
ta.Ie-8 tes Para re1Jobl~ciones y explota_ci~nes. !0 rdc;
Yacil11' en el descubrimiento y delunitacwn e 

~ ntoi-:: minerales. 
rl¡;:i~¿~ ~edicina se emplea como ayucl::t. para ~l 
~el co · bco rle cierta~ enfermedades. El ~SiudIO 
l'avé

8 
.tnnortamiento de un virus ~oto~i;aflado a 

co111n
0 

del microscopio la determmac10n de los 
tleetro llentes de m1. cn~rpo inorg-ánico 1:,or su es
c1_1ac11-; 0 la verificación de ::i.utenticidacl. ele un 
eJernn1 famo!)o por fotoo-rafía jnfrarroJa. son 
~e-11taJ°8 de las aplicacion~s vastísima::; Y fundª· 
e h. i;s. 0 ~e tiene en cuaÍquiera de las ramas 

b l-lic1/óe~:1g·ación. 0 asan giafos y oceanógrafos complement?-n 
sus traba.ios con fotogTafías desde aviones 
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Y. helicóp~e~·os, lo~lizando obstrucciones subma
rmas, m1d1en~o profundidades, delimitando la 
costa, determmando corrientes superficiales y 
estudiand~, las mjg:racion~s. de los bancos de pe. 
ces. T~f!1~Ien es ubl. en F1s1ca Nuclear, gracias a 
la pos1b1hdad de registrar. con procedimientos es
peciales, las partículas atómicas, rayos cósmicos 
etc. ' 

La observación y estudio de cambios de la 
Naturaleza, comparando fotografías sucesivas es
paciadas en el tiempo, permite calcular la ero
sión, sedimentación y, en general la acción de 
los agentes geológicos sobre el ter{·eno. Y las to
mas aéreas a gran altura, bien desde aviones es
peciale~. o <lesde satélites, enviadas nor radio o 
televisión, dan una renresentación cla1--a. exacta 
y actual de la situación meteorológica 'en una 
zona de la Tierra, y permite·n ob~ervar y prever 
la evolución de un frente, un ciclón o el estado 
de Jamar. 

Y noclrfamos seguir relacion:;inclo ~rtes y cien
ci~s. vien<lo cómo en algtmas, dE> forma auxiliar 
A in<lirecta. v en la mavoría <le forma direr:ta y 
fundamP.ntal. l::i. fotoin:afía es útil o neces::i-ri~1. na. 
ra su <les;n-rollo, estudio o divu1$!:ación : En As
tronomía, Bellas Artes, Biología. etc. 

Aplicación rnilita1· de la fotog1·afía. 

Casi rlesde su~ comienzos. fue emnleMfa con 
fines miJitarec:. debién<lose mnchos de~cubrimien
to.c: y desru:rollos de nnevas técnicas y mPrlios :i. 

exil.tencias rle los eiércitos. Sn jrr:in exactitud de 
renroducción, su riauez~. de detalles v el esca~o 
maro-en entre su obtención y estn<lio. fa h~T\ con. 
verti<lo p ,11 la ndncinal fuentP <le i11fo1•n,Pr>ión. r.o
mo auxi1far rle fa C::irtog-r3fi'::i. v l::i, Int.P.lhren<'i~ 
Por ~u interé.c::, ht }1i~toria militar de la fotogr:ifí~ 
merece muchas pagmas. de 1:i.s eme no es noc::ihle 
disponer, pero resumiremos Jos más importantes 
paso~ en ~us cien 8ños ne exitencia. 

J,0<; nrimero~ utili?:aclores <le la cám~ra fotn. 
gráfica fuP.ron los eiér<'ito::; ñP. tierra. Y nrinci
nalmente dP.s<le el ~ire. F.n 18"19 y::i. se emnleó el'\ 
la 1?:uerra francopiamontesa. En l'a n:uerra civil 
nm·teamericana se obtenía info1·m:ición de I~c:: lí
ne~~ enemiga<; por fotog;rafí:i.~ desclP o-l{)bos. y en 
1910 se tomaban desdP un avión éJPl F,iérr.ito :ime. 
ricano. ~espués nP. l~s bnen~s result:i.dos obtenidos 
por Wrurht en Italia el ano anterior. 

En_ 189~. se creó en ~snaña el Servicio de Fo
togr~.fia M1htar. depen<l1ente del P;irque de Aeros_ 
tación, para la tom~ desde globo~. Y fue en 1909 
en Marrue~os, donde. al mismo tiempo que entra'. 
ban por n~·~m~ra vez en acdón de guerra los glo. 
bos del E.1erc~to, se clem.{)straba la g1''an eficacia 
ele JA f~tograf1a. propo1:c10nando elatos de la zona 
de Mehl1a, de. mucha importancia para el Ejé
cito de Operac10nes. 

Con la primer~ guerra mundial, lo que h~1sta 
entonce~ hab1an sido vuelos fatográficos locales 
y eXl?er1mentales aumentan su radio de acción y 
adquieren 1:n valor tal que hacen de la fotografía 
un arm~ mas d_e los Estados Mayores, a1 ver éstos 
la trasc~n.denc1a de tener rápidamente infoi·ma
ción graf1ca de la zona de operaciones, de los 
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objetivos y de los movimientos de tropas, ayudan
·do, además, en el levantamiento de mapas. Tras 
la aparición de los aviones como nueva arma, se 
amplió su utilización al· reconocimiento f otográfi
co que fue perfeccionándose a la par _que se in
ventaban nuevas técnicas de enmarcaramiento. Y 
realmenfo el impulso final aliado se debió a los 
f ormid::i,b1es Servicios Fotosrráficos y de In ter. 
pretación, aue ilegaron a obtener y descifrar va
rios miles ele fotografías diarias y producir mu
chas más copias para las unidades de vangual'Clia. 

En el período entre guerras se abandona bas
ta.nte el desarroilo militar de l~ fotografía, pero 
los alemanes. a finales de los años treinta, vuel
ven a concederle importancia y toman la delan. 
tera. Gracias a i::us continuos vuelos, a los mag. 
níficos centros de interpreta.ción y cari:ografía 
creados y a los medios aére~s y ~~tográficos de 
aue disponen, prepa1:a1;1 la. l'!l~fünon al detaUe. 
Pero después de ~us ex1tos m1c1ale~ en la segun
da guerra mundial. Y casi coincidfon<lo con la 
muerte rlel general Von F ritsch . .iefe del Estailo 
lVfavor Gener~l alemán, (g-rnn imnulf;or rlP la fo. 
tointernretadón. oue en 1988 había predicho que 
"cruien tP.THra el me.ior servicio de reconocimiento 
fotog-r:Sfico rr:urnrá la nróxima truArn.1."). incom. 
nrensihlern9nte su interés por la. fotointerpreta
ción <li~mjnu:ve. 

En ei:::bt últ,im::i contiencla mundial. los ingle
c::P.c:: tras ]~. retirada de Du'nkeroue. habiendo ner. 
rlid~ sus fnentes y redes de_ inteligencia mfüt::i,r 
Pn el- c,mtinente, dan un gran 1m?1~1l~o a este meilio 
de información. que les perm1tir1a conocer, los 
movimientos e inhmciones de 1.~s aJP.m::ines y evi. 
tar meéli:inte bombardeos mac::ivos ne los puertos 
v c·ost.:-is franceses, belgas Y holandesas, la inva. 
·sión de las islas. 

F,st::i.dos 1Jlnjdos 710 ten~~-: r11·áctica;nente, or. 
g-anizado ni adiestrado serv1c10 de f otomterpreta
ci ón <'uando entró en guerra. En 1941. un ~runo 
de oficiales de la Armada Y la In:Panteria <le 
Marina, viendo el resultad.o (!Ue le8 daba a_ los 
ingleses, impulsaron y cons1gmeron llevar 13: idea 
adelante, creánclose en 1942 e~cuelas df' fotomter. 
pretación y enviando algunos de ellos a Inglat,erra 
para perfeccionarse y colaborar con sus aliados 
en el frente atlántko. Poc_o más ta~~e la utili. 
zárían con gran eficacia en el Pac1f1co. Tanta 
que en 1945. el almirante Tnrner, comanrl::i.nte 
en ';efe de las Fuerzas Anfibias dPl Pacífico, 
Je rindió tributo, c_on estas palabras: "El 1:ec<?no
cimiento fotografI<:~ ha s1_rlo nuestr;n prmc1pal 
fuente de informac10n. Su 1mportaincrn no puede 
dejar de ser puesta de relieve". 

y la verdad es que la fotografüa llegó a ser 
intensamente empleada por los ali~dos en la s,e
jrunda parte cle la guerra. 1;1ucho m as. aue lo hab1a 
i=ddo por las f~erzas del EJe P_n la primera. En el 
Mediterráneo P.T\ l<;>s preparativ<;>s del desemb~rco 
<le Sicilia. se dibu iaron una serie 91/ perspectivas 
de, Já costa a vartir ?e un~ selecc10~ d·e foto gr a. 
ff:;ic, f'ritr ~ P1á8 de cien m1} de los arch}VOs ?~l 
Crr·,,sta,l Comma,nd y de turistas que _habian v1s1-
t d la isla y se entregaron a los comandantes 
<il~ buqt1es, 'mando <!le tropas y patr0nes de las 
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• · · J de la lancha~ de desembarco. En l'a fa_s,e m1c1\ los 
campana conocida como Operac1~n HilS_,Y, los 
aviones ele reconocimiento fotográf1co sabj1anmás 
puestos del Eje una vez a la semana; os 

O 
L'J 

importantes, una vez al día, y aquellos com itíl· 
Spezia y T arento, en que fondeaba la flo~ dííl
Iiana, eran fotografiados hasta dos veces !iemíl· 
Esta "costumbre" la habían iniciado los twa.tfe, 
nes en la época de la supremacía ~e la ~:~~~o. e•
sobre los puertos ingleses del M1~~te11 f Mando 
pec1almente Malta, lo cual perm1tia a •ecía de 
Naval i~liano -la Superm,ari1~a,. que c}u:tográfi• 
sus Prop10s medios de reconoc1m1en_to O ente Jo 
co aéreo- conocer a l detalle y contmuam·tos. 
que sucedía o se preparaba en dichos puei y es· 

En las costas atlánticas pudo conocersfn Ti1'· 
h!diarse el fondeadero del acorazado ~~¡;nes del 
rntz en Altenfjord (Noruega) , las c0 !1 -~o En 1~ 
buque y la defensa antiaérea del f101 :a se h1· 
preparación del desembarco, d~ N ormandJi'efen:\15 

zo un levantamiento fotograflc~ d~ 1~\ormac10~ 
cos~e!a8 alemanas que proporc10no m casen ) 
suficiente para que los bombarderos aUt ntos de 
para aue el Alto lVIando decidiese los p_u ~Jtt1!'~ 
desembarco. Los aviones, volando a b~.1:trucc10: 
durante la bajamar fotoo-rafiaron las ºa1 Jese111 

d ' º ha~ e l• tr~ nes e ace-ro germana~ contra Jane · · ow con f'l 
barco. Y dm"a.nte la Operación C1·ossb ia cO'' 
las "V", las instalaciones montadas e~er~n ~e~: 
fraJ?,cesa apuntan<lo hacia Ing-laterra ,!t y-énd0 ~

cub~ertas_ y e_studiadas por fotRgra:f1ªié" el d~e 
hacia el mter10r fue un o-ran e1to mg toi•ioS 

b . . , "' 1 bora cu rimiento de las fábricas Y a 
Peenemunde, también fatográficamen~eban todf; 

En_ el_ Pac~fico. los aviones fotoj!rnfl~se::; h:1~ ~
los obJebvos insistentemente durante Jl'l ernbarc ~ 
unos días antes de realizarse los de\nes f ,;11 
continuando luego durante las operaci aefe115!ó11 
avance de las fuerzas. L o que en la fase prob@Cl 11 

de la guerra se había limit~do a c~Jl'l pa!'~dº e11 
de daños causados al enemigo. h_abi~mad~11¡t1S· 
ser un elemento indispensable de 1~fo anfib 

1
1, · 

el pl~neamiento de todas las operacion.:a eth!rís• 
½0 s interoretadores estudiaban de foi cara~t ¡efl• 
t!va las fotografías descubriendo ]as rnov1J11 d~ 
bcas de los puerto; y de los buques, 

0
sW- ~'.a¡id 

to~ de éstos·, instalaciones 'artilleras de 
1
?0ft111°1i º 

adiestramiento, llegaron a calcular la ~rror ~iº 
~el agua_ en las zonas costeras. con 11n de el f? a: 

e un pie v un máximo de élo8. d9n • rnell0 J1 1 
0 los arrecifes estaban a treinta 1!1e.s ~ de tJ 
un 3.5 Por 100 de media y un ma1CJJl'l. 

5
of-

por 100 ! ·n ce.co5 
y . . . ba11 s1 -~fl 

t . !U1entr'A.s los aviones traba.la ·fotofP 
ambien se hacían reconocimientos 5ePí 

por otros medios eJl 
1 

e Fa , ·t . ·z s qtte col 9' t· b ex1 o del submarino Na,uti ,i¿ · ie:nto pilf e· 
Je~ re de 1943 efectuó en levantaJll 

0
s ore pfl\ ¡. 

feriscopio de la costa de Taraw::t, en J 
0

~· 10\plJJe
~vos de recuperación de las Gilbert p 0t1e de f¡, 

~~c:aºa· ve~ció el punto muerto . e~óv.jctt 
11

i-íJ1áí, 
cono! º. ht idea de fotog-raffa per_1\a.da.5'· ptJJJte, 

miento tras experiencif'~ a~s t .0 de tJ'leJ'l 
~a;damente de identificación y re.A·1s ~da.bJe 

ientos de Marus japoneses. Jucl 
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este tipo de fotogTafía tenía dificultades de reali
zación, pues hacían falta cám'aras y emulsiones 
esp~ciales, así como sistemas de adaptación al 
penscopio; éste absorvía gran cantidad de luz 
(u.n _65 por 100) y, por otro lado, las. yibraciones 
exigian una alta velocidad de obturac10n, factores 
ambos en oposición. 

Irónicamente, no dando resultado ninguna de 
las tres cámaras suministradas oficialmente al 
Nautilus, fue una Prima,rflex alemana del segundo 
comandante ~ que realizó el trabajo. Esto hizo 
Que rápidamente fuesen compradas varias igua
les de segunda mano en Estados Unidos, Y adap
t~das para posteriores reconocimientos. Hasta el 
final de la guerr'a se programaron 14 misio~es 
de este tipo, de las que se realizaron con. éxito 
J 3, Y en. Ja última clesaoareció el ~ubmarmo. el 
Swo'rc?f~h, probablementP. durante la navegi:ici~~ 
al ob_1etivo (Okinawa) . En todas ellas ::;e s1gmo 
la misma técnica: se disparaba un rollo de 12 
fotos en cada punto que emergía al periscopio, 
tras ~er determinada con precisión la posición 
rlel submarino por marcaciones a tierra. El cam
po de imágene::; era nequeño, unos ocho grados, 
Y h8bía un solape entre consecutivas de cuatro 
g-rados. L::.i.s sucesivas posiciones del submarino 
eran próximas entre sí y Ja zona rle costa abar
c~.rla en cada una se sol::tpaba también un 50 por 
lOO con la anterior y la siguiente. 8e tomaron 
en alrnmos casos más de mil fotografías. 

Aélemás de los nroblemas fotog-ráficos en sí. 
P..c:;te tipo ele rP.conocimiento tenía la~ dificultades 
de deoender de las características de Jo::; fondos 
co~teroc::; nar'a acercarse y obtener detalles. no 
Pudiendo llesrar a veces a menos de cuafro rniJias; 
ell oti·as oc:asiones, en cambio. como en Iwo Jima, 
~l suhm~rino hizo las fotos a 500 yardas, en fon-
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foto_grafía c~11:o medio de información, en la que' 
habran adqmndo gran experiencia en la guerra 
con . Finlandia,. ~nsa~an_do las tom'é;~s nocturnas y 
su mterpretac10n tecmca, que mas tarde sería 
utilizada por los ingleses en el norte de Africa 
primero y en el frente atlántico después. Los so
viéticos montaron un completo servicio de foto
rreconocimi ento de las defensas y puertos ale-
manes, que suministraban fotografías mosaicos 
y mapas a buques y unidades de tierr~. 

No le prestaron tanta atención ]os japoneses 
como fuente de información militar. aunque ne: 
vasen a cabo misiones de fotorreconocimiento 
sobre bases v concentraciones navales y milita
res; en los último~ meses de la .Q'Uerra, cuando 
va era tarde. se dieron cuenta del error en sus 
Servicios de Inteli~·encia. Y. sin embargo, ~us le
vantamientos y planes cartográficos basados en 
fotogrametría fueron completos y excel,entes. 

Si nos hemos extenrlido algo al habl~1· dP la 
segunda guerra munr1ial ec:: 1101· el imnulc::o tan 
P-rande que rlnrante ella re<'ihió la foto~rafía mi
litaJ'. FuP. intens~mente utilizada -en esp"cial 
nnr los ali::irlos. com0 ya hernoc: visto-: en foto
intero1•ebtción. p::i.ra rlescubrii· 1:is roncentrriciones 
" movimientos de tronas Y buoues: P.n "c:tudfos 
nA l)faV:tC::. :;! O'lt:l.S COC::tP.1':IS V tP.rJ'1>no interirn:•: PT\ 

J::i. Jo ..... a,li7,ació"1 dP ob.ietivo::; h1rl.ustrfr1 fo~ v vfa e: ne 
J:i h~stecim;P.nto. En c::irtoQ."raffa. me<lia11i:P vuelos 
fot.osrramétricos nrincin•;1Jme11te. nara P.l levanta. 
m;Pnto de mJ:tnas y r.artas náutic:is; fotoman~c:: n 
rerlucciones fotográfica::; de moc::aicos con rnadrí
cuJ::i. supernuest~: cartns radm· r.on~tr11frl':1s a 
partir rle fotosrr::ifías radar: cart.::ic:: dP de~e,nbarco 
:-i. P.c::r.nll'l, 1 :1.000: manJ:1,s <lP. dnrlnde.c:: a ec::eala 
1 :10.000 v J :25.000 F.n formación 17 a<liest.ra. 
miento cfol np1•c::onal. En nropa,iranda. En n"uebas 
ne material. Y en el re_gi~fro nP J:ir.ciones imuor
fantes de .1rue1•ra par'a :i.rchivo histórico y para 
crítica y estudios posteriores 

0~. de 80 nies ( calando 60') , y no sacando el 
neriscopio nnnc~ más de unos 6' de 1a superficie 

1ara evitar la detección por centinelas y sei·vio-
as. C>.ue la información obtenida en estas misio

ne~. fne siemore interesante, y en muchos casos 
,;ahosísjma ( como Jo anterior <le I wo Jima) , lo 
é{~uestra el hecho ne que, tras ]a campaña de 13:5 

~ bert. fuese Pxigido, con el aéreo. el reconoc1-
In,E1-nto fotográfico desde el submarino previo a 
cu~lquier desembarco. 

Un rlnto interP.sante: el 90 nor 100 de ]::i. jn_ 
formación 0htP.nioa oor lo.<! ::ili::irlo~ en l:i. ~P.~1mna 
sr,101-r::i. mnndial. nara snc:: S"1·vicio" rle Infa:~lfo·en. 
cia. f11P. fotográfica Y. de ella. el 80 por 100 se 
~cre<litó posteriormente como cierta. 

Simultáneamente con el trabajo de aviones Y 
submarinos, los Servicios de Inteligencia ameri
can?s recopilaban fotografías y postales qu~ los 
antig·uos residentes y turistas tenían de las islas 
Y- costas continentales del Pacífico que est~ban en 
Inanos .iaoonesas. Y equipos de expertos, como el 
te} capitán de fragata Miles. trabajaban clandes
a1namente en terreno enemig-o o bajo· influencia 
e éste. Al mando del U.S. Naval Group conocido 

bor_ ,"la Marina de los arrozales", con 1~ apro-
acion y ayuda del Gobierno de Chiang Ka1 Chek, 

~ 0!}tó una red de información de todo tipo . ~n 
rlhina. y entre sus servicios destacó la colecc10n 
1 e f 0tog-rafías de la costa con los fondeaderos de 
0

~ buques japoneses, detalles de és~os Y levanta
~bentos minuciosos de playas eleg1d~s para po. 
si les desembarcos. 

También los rusos hicieron buen uso de la 

Desnués ne la .Q11erra se han se.r-n;rlo desarro. 
llando las técnicas fotográficac:: militare~ v 1=:e 
han utilizado. y c::e utiHzan. en toda::; J::is contiendas 
Joca]P,c::; en ,aue los befür,erante.c::. o al menos uno 
de ellos. cuentan con medios "r,wtadores", esne
ct~1.lmente aéreos. En Corea, en Vietnam -de to
dos es conocido-. los americano~ han hecho 
intenso uRo de elias. Y en Oriente Medio, los is
raelitas obtienen buena parte de su información 
por fotografías. 

Y a decenas o centenares de kilómetros de al
tura los aviones Y satélites espías vigilan conti
nu~ente toda la tierra, enviando sus fotografías 
de las que interpretadores llegan a obtener deta: 
lles tales como el tipo de máquinas con que ha 
sido cortado el césped de un jardín o la clase de 
mercancía que está cargando un buque y datos 
casi increíbles sobre instalaciones ~u·mas y equi~ 
pos militares. . ' 
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Aunque las _aplic:3-ciones más destacadas pue. 
d~n ser la I nteligencia y la Cartografía, y los me. 
df OS desde donde se to,man los aéreos, la fotogra
f1a cumple muc~~s mas misiones en una Marina 
y se hace, tambien, desde otros medios 

Se puede definir la fotografía naval ·como . 

MARES Y NAVES 

. ll_id-r~g1 ·ct,fva, y Oceanografíct,.-Mediante fotof afi_a aerea se delimitan las líneas de costa, de
l erm!~nando las _alturas de m are'as y oleajes; ;~ 
<?~ahzan los ba.1os y obstrucciones a la naveg,e 

cion en fondos ele hasta unos 20 metros, a los qu 
puede llegar la luz solar: se obtienen los detalles 
de pue1·t , obr¡1s 

_" AquéIJas funcion~s Y ,Procedimientos qu~ se 
ref1_':ren a la fotograf1a aere8;, superficial y sub. 
mauna, que cubren las necesidades de la Arma 
da". Y estas necesidades son: e· 

"( .. -- ... - ~ .. • . . .,. . -. . 

1. ~ econocimiento,, ~rtograf_ía y cualquier otro 
tipo de foto~:af1a n ecesario~ para el Servicio 
de I nformac10n ~ aval y nacion al, y para ayu-
da a la navegac1on. . 

2. Reportajes de ej ercicios naV'ales para ayudar 
a la evaluación de los resultados. 

3. 

4. 

5. 

6. 

R egistro de sucE:sos históricos y de actuali. 
dad naval v mar mera, para la redacción grá
fica de la Histor fa _de la Ma!~na y para su uso 
en programas de mformac10n propios y pú
blicos. 

Conr-:ervación de los archivos fotográficos de 
la Marina y la microfilmación de todo docu. 
mento o plano que convenga reproducir. 

Ayuda fotográfica en el campo ele la enseñan
za del p er sonal. 

Ayuda en_!ª in ve~tigación, des~rrollo, pruebas 
y evaluacion de sistemas de armas y equipos. 

7 . .Aiyuda de r utin~ a .iefes Y comandantes de uni
dades Y. en general, al personal de la Armada 

P or -f:anto, su~ aplicacio~es son: La inteligen~ 
ci.a, la h1drogr~f1_a, la ensenanza c~el personal, el 
registro de actividades de la Marma. el archivo 
de documentación. la experimentación de equi. 
pos y l:a información pública. 

. . º:"· canales de naveg·ación y demas . u-
1~le 1ntd~·es J~ara la cartogr afía náutica; se cal~1¡. 

111 a irecc1ón e intensidad de corrientes; se Las 

f
e etn las tempe1·aturas en SUJ)erficie etcétera. f ' 1 o og·1·af1'a b · · d · }os 01 • 
] e s su marm•as permiten es tu 1ai· · !· s f os Y obstrucciones naturales y artificiales. Y de 
o~adas_ desde buques de superficie Y a trav1\'lJ1 

~le~1¡bco-pws de submarin<_>s en inmersión fa~J !yu
da a 1.1o de las perspectivas ele costa~_. co~mente 
c~ os navegantes, o se emplean clirec . 'n de 
fo~º ~~~s. Las cartas radar, a partí~· tam~:,¡d:id f 1afias. ofrecen a los buques mas se., bDill 
e~ .b~l~ recaladas y pasos por can~les en · 
v1s1 1 1dad. 

E - . ·tMlcill 
de lo nseno.,1~za.-. No hay duda de la .1!11Pa~I per· 
sonal s medios v1su:a,les en la formacJOl1 rnPº s~ 
incr · Las tendencias actu·ales en este ca 185 eJ.· 
plic~n~n cada vez más a complementa~·- fías, l1 

en ciones ora les o escritas con fotogi ª ¡eto· 
muchos casos sustituyéndolas por comP 

d'O ,, 
Actividade l l . o ·a esttl 1 tos evalua •, s .e e . ,a Manna.-~ru. . amieJ1 , 

d cion de e.1erc1cios tales como la117:" · v fil~ 
e armas ant· b . , ·f1c.1e . i 

t . , • isu marm~s tiro de supel etc iaer eo for • , · eros, d11s 
para a1:ch. mah~101,1e:3, e.i er cicios ma1:,.111 emP)eD Jjo, 
aquí ivo istor1co. Vas fotogTaf1as ier J11ec• 11· 

un co~j~cl1n ser ob~enidas desde cuaJqul 8 ¡re- ¡~t!l 
que O s b O ~e varias tomadas descle ,e comP 
la críti~ rgarmo, permitirán hacer mas ª e las acciones realizadas. 111 

A 
, ,.. de, 

1·chi •aJ1l<• ¡oJ1• 
f otog-rafí!º . ele, clocimientación.- L~ ~ofilJ118J0c11· 
reducción · aqui ,empleada es la mic.:n de e!l 
mentos 1 ºbn peh culas de , 16 ó 35 }11 ser,1!tJl r11JI 
g-rande~ 1 ros, etcétera, qu~ se ~º11e u11D .~ete• 
cantida {~llo~. Esto permite d1spone1 año cai1

0dw 
proyec~r e bmf ormación en un p~adue y cófl\t¡15 
mente l so re una pantal1~ rápl a al' c.tl8 eJJtº 
cop1·as e neg·ativo que interese Y sac, 1110111 a·!1f 

en pa 1 - un JtJ~,~ 

Jnteligenci,,a,.-L as características y movimien. 
tos de b u ques próximos a las costas propias, las 
actividades en puertos Y bases, 1:as defensas ele 
costa, las condicion es y ~bstrucciones de fondos 
cost eros y playas, etc., s1 se conocen, permiten 
caulcular los medios y posibflidades en .eJ campe 
naval de las naciones enemigas. o que un día 
p u edan serlo, y per:z:niten también planear I~s 
operaciones con confianza. 

dado mie t,_pe sean n ecesarias en tra efl deJJ'l!l· 
segu{·o 11 ras el orig·inal se enr.nen do D 
espacio eyn ctªTchivo centralizado, ahorran . 

Un archivo, con fotog!·afías Y fich::.s de infor. 
mación. es uno de los pilares de la Inteligencia 
naval; fotografías qu e pueclen venir ºE: ,Io~ medios 
propios de la Armad:a, d~ otros E.1ercitos, ele 
entidades estatales y part!culares, agencias ele 
pr-ensa y otras fuentes. Fichas 9ue nu.eelen co
rresponder a un buaue, puerto, cm~ad, rndusfria 
0 individuo. eJ::1borada~ con el estudio exhaustivo 
de las fotografías J?Or mterpretad~res, amn_liaelas 
por otra.e:; informaciones Y man~emdas al d1a por 
nuevas fatografías e informaciones. 

iempo ·Jl' . O~ 
E ~ ~ 

xpie· · "710s- •¡¡o1 

za en· m~"?.hientcwfón ele Ct,rm.,:is y e~t'is a11''i1ns e5· 
especiale/ t°i casos cámaras y rne fL~sil )' < 

trobosco'p: ª es como las cámaras 
1
,, icas. ,. 

. ~'f.lf;, JO' 
l nf ·i'·t.J.J . no 

l\1arin:1~iación pública.-Con fot~~1;¡,1111i4,f 
sobre susomp~e1:1enta las noticias Y uevos Dde~f,/l 
Y armas activ1dadE:s: ejer·cicios, ~os. es 7iJl1 
todo aqu' 1f 0mbram1entos ele man . Ja ol ,. 
Públic-a e O que es de interés pa.1ª oJJt,

1¡. 
· i,e e efi 

En cua t e ae Jle~,.JJ°' 
una lV.r ~ n ° a los medios con Joc; a tJ est1S oev ar1n J ·r dades . .ª. cie Guerra para cubl"l ,, el:i 

' 1 efirié~d~mos . a "portadores ' 
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desde los que se han de tomar las fotografías 
8?n: aél'eos (aviones y helicópteros), de superfi~ 
(~ (buque Y unidades de tiena) y submarinos 
1 uceaclores y submarinos ). Dentro de cada uno 
e e ellos veremos muy some1·amente las cámaras 
1~ue, den general, se usan y, como final, un resu-

en e las emulsiones empleadas. 

f ,, Medios aéreos.-Generalmente ¡Jara cartogra-
1a se t·i· ' . sien u 111zan los graneles tormatos de imagen, 

cm do los más con1entes el 18 x 18 y el 23 x 23 
cárn ~sacios también en fotointerpretación. Las 
gra ª1ª~ fotográficas son muy precisas y llevan 
Penn· _numero de accesorios ( estabilización, sus
Siói 

31011
, intervalómetro, motor de succión o pre

etc)1 pa~·a aplanai~1iento de películ.~, est'a.tóscopo, 
¡0 111._Pª~-ª conseguir una reproducc1on del terreno 
llled~s fiel Y completa posible, y para poder toma!· 
nim~ as sobre el positivo o negativo con t~n mi
con de error. E l montaje puede ser : snnple, 
tipJ una sola cámara de eje ópt ico vertical; múl
vai•fó co~ yarias cámaras, o una cám~r~ con 
qtie 1f 0bJebvos. En los aviones de reconoc1m1ento, 
el f evan, en el morro o en una barquilla bajo 
con ~~el~je o una ala, un conjunto de cámai:as 
óptic istintas orientaciones e incli"nacione~ de eJes 
lllen °~, los formatos varían mucho, siendo el 
~ta ~1 el 7~ mm., usado principalmente e1} los 
Pai•l es a tierra o buque y en combates aereos 
desa1~ 11 estudio posterior de los resulta~o~; Se I:ian 
St1per/1!ado procedimientos de trasm1s10n a1re
lo q icie de fotogTafías como el Photoscan, con 

Ue el ' , 1 · · · ta.Iact equipo de interpretación y ana 1s!s. ms-
l'áp¡ I° en un buque o en tierra puede rec1_~1rlas 

; amente sin esperar al regreso d~l, av10n. 
elllp¡ anto desde avión como desde hehcoptero se 
lllecti~~n también cámaras de mano de for;111ato 
helic, ' todas ellas para baja altura: _Ho~, dia, el 
fine ºPtero permite también su ub1Iz•ac10!1 con 
l'ec0~

0
f~to~ráficos no solo docum~nt~les, SlI!O de 

en al cumento y fotogrametrí~ hm~ta~a, siendo 
avión~nos casos concretos mas practico que el 

d~s~edios de sup·erfic-ie.-La toma de fot?~Tafías 
d1vers buques, con cámaras ele mano o fIJas de 
Sill'lila os formatos pe·ro generalmente iguales .° 
cionact~es 'a las empleadas por p1:of esi?,nal~s Y af~; 
....._Pan 8! debe hacerse para registro ho1 !zo~~l 
ln.al'in orainico- de las líneas de costa, eJercicws 
0 de eros, reconocimiento de buquec mercantes 

L guerra, etc. 
~lllb~~ Unidades de tierra afectas a la Arm;ada, 
~nf o1•~~ _c_on cámaras de mano o fijas, ~·e unen 
~tos 

O 
cion de -pu_ertos, buques . que en.ti an en 

~1el'ra Pasan prox1mos a costa, mstalac!ones de 
11ltet · Y de 'actos importantes de la lVIarma O de 

es Para 11 e a. 
Med· 1 d. 

~ol' los ios Submarinos.-Las cámar~s emp ea as 
1.~isten buceadores han. de ir en. ctiJas estanca~, 
ha1•se e tes a altas pres10nes, temend? qu~ ª~~1· 
ªl'tif . n llluchos casos con equipos de ilu_mmaci~n 
de Ja

111ª1 Para compensar la rápida d1smnu~on 
uz natural con la profundidad. En este tipo 
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de fo~ografías ~ay que tomar en consideración las 
e~peciales cond1c1ones en que se realiza : Varia. 
c10n de las ca~·acterísticas de la óptica de la cá
n:iara ~l trabaJar en. un medio más denso que el 
all'e, siendo .~ec~sar1~ correcciones de enfoque; 
la condensa_c~_on mten?r por diferencias de tem. 
peratu~·a; d1f1cultad o imposibilidad, en ocasiones 
d~ vanar los dat_os ~ntroducidos inicialmente en 1; 
camara, la_s var~~c10nes de intensidad de los co
lores ; la d1spers1?~ de la luz debida a las partí
culas en suspens1on ; la poca penetración de la 
luz, como ya hemos dicho, etc. Esta fotografía 
submarina, hecha por los buceadores, o de forma 
aut~:nn4t_ica p~r _control a distancia, encuentra su 
apbcac10n pnnc1p·a.1 en el rec~mocimiento de fon. 
dos ( desembarcos en playas oceanografía e 
hidrografía) , de la obra viva d~ buques, de restos 
de naufrag10s, de arqueología subacuática, etc. 

Como ya vimos, la fotogr•afía desde submari
nos, aprovechando el factor ocultación, con cá
maras adaptadas al oc~la_r del periscopio, es de 
gran interes en reconoc1m1ento de costas, puertos 
y buques. 

Mc1,terial sens-ible.-En cuanto a emulsiones 
además de las conocidas como las pancromáticas' 
de media y gran rapidez, que en ciertos casos uti: 
Iizan base o soporte especial indeformable, se 
emplean otras de características muy particula
res nacidas casi todas por necesidades militares 
au~que luego se hayan aplicado con profusión e~ 
trabajos civiles. 

La necesidad ele obtener una mayor diferen
ciación entre los_ obietos qu~ entran_ e~ el campo 
de una fotografra, con el fm de d1stmguirlos e 
intrepretarlos más fácilmente, ha exigido la fa. 
bricación de películas especiales que, o bien son 
sensibles a una parte estrecha del espectro visible 
o a zonas fuera de éste, o a varias zonas parci'ale~ 
de radiación, tanto visibles como invisibles. Para 
localizar objetos camuflados con ramas cortadas 
o con pintur'as verdes o marrones se fabrica la 
película infrarroja, sensible a la zona invisible 
próxima al rojo. La _parte verde de las plantas 1 

vivas, rica en clorof1la. refleja el infrarrojo y 
aparece e-n el positivo más l:'>lanca que las ramas 
cortadas -pobres en clorofila aunque conserven 
el color verde- Y que la pintura de ese color 
Este tipo de .~elícula tambié~ se .emplea con éxit~ 
en la obtenc10n de fotograflas nocturnas, ilumi. 
nanclo el blanco con una fuente de radiaciones IR 
invisibles. ' 
. Debi~o a la_ gran abso;ción de las radiaciones 
mfraiToJas ~01 el agua, esta aparece en la foto
grafía en gr~s . oscuro o neg-ro, contrastando con 
el terreno prox1mo. Ello facilita la localización de 
zonas de agua. que con una p~lícul•a normal podrían 
que_c!ar enma1 c_adas, Y permite una mejor delimi
tac10n de las lmeas de costa, ríos, etc. 

Otras películas esl?eciales, asociadas a un sis
ten:1a detec~or d~ 1 .. a91aciones térmicas, reg-istran 
el mfrarroJo mas leJano. Una aplicación de esta 
técnica_ al colo1: ha dado como resultado la pelí
cula "mfrarroJo color", conocida como "falso 

(Pasa a Jq Pág, 40) , 



WOODS HOLE 
102 Años Como Centro Científico 

por Micha~! Schofield. 

Parece que siempre hubieron marinos en 
Woods Role. Probablemente esto comenzó con los 
indios y con los Vikingos, Aproximadamente dos. 
décadas después de que Provincetovvn y Plymouth 
fueron puertos de escara de los Peregrinos, un 
explorador inglés, llamado Bartholomew Gosnold, 
navegó en sus aguas. Actualmente uno d~ los bu
ques de investigación lleva su nombre. 

De acuerdo con 1,1.n historiador local, N orman 
T :AHen desde 1877 hasta 1896, el nombr-e ofi
ci~ de la población era Wood's Holl. El nombre 
es producto de J oseph Story Fay, un mercader 
bostoniano que fue la primera persona que ad
quirió una casa de veraneo -en su vecindad. Con
venció a la Oficina matriz de Correos, de los 
EE. UU., de que la población debería Hamarse, 
así porque los noruegos, que supuestamente 
habían visitado las montuosas ~ostas, espleaban 
la p•alabra "Holl", por "hill". El nuevo nombre 
de la población fue impopular, Y en 1896 el nom
bre se cambió a Woods Hole. La tr'a.nsición fue 
especialmente dificultosa para algunos científicos, 
los cuales habían bautizado con el nombre de ho
llensis a varias especies loc•a1'es de peces. 

Los científicos llegaron a ese lugar, porque en 
1871, un grupo de biólogos se interesó primera
mente en las pesquerías que· había establecido la 
Oficina de Pesquerías Comerciales de los EE.UU. 
Posteriormente, en 1888, un grupo de prof,esores 
de colegios superiores, creó el Laboratorio de Bio
logía Marina. Debieron pasar otros 42 años, antes 
de que el Instituto Oceanográfico de Woods Role, 
fuera fundado en 1930. 

Ese año las tres diferentes instalaciones fue. . ' 
ron reflejo de una creciente especialización; el 
complejo oceanográfico, localizado actualmente en 
W oods Hol,e, está formado por esas tres separa
das y distintas partes, más bien que estar reuni
das bajo el mismo techo, como lo suponen los vi. 
si tan tes. · 

Cada una de las tres organizaciones son dis-

t . tas E · , una insm . 1 Laboratorio de Pesquen.as es , . 
0 tal . , . Biolocr1c ac10n del gobierno. El Laboratono º ue 

es, principalmente, una instalación de veran?, ~es 
atrae un gran número de científicos y estudiai 

0
. 

W d H ·t t oceaJl a oo s ole. Mientras que el Insti u O ¡11, 

gráfico es una entidad investigadora privada, •ns
dependiente Y que opera todo el año. Las tres 1 

talaciones comparten una biblioteca. tres -
Probablemente la mejor conocida de la~ es· 

es el !nstituto Oceanográfico de Woods J:I,: eRoc
tab}ecido ~n 1930, con ayuda de la fundac1? d de 
kfeller Y la Sociedad Carnegie. La necesida. ci
ta! organización se afi1~mó en un estudio p_at10 El 
na~o por la. 1?-cademia Nacional de Cienci;!~a, 
primer Comite de Oceanografía de Ja ,A.ca re· 
había recomendado que la investigación fueri ¡ó11 
forz d r stituc . a a en la costa occidental, en la n ¡aad de 
Scrip~s de Oceanografía Y en la Universfunda.r~ 
Washington Y que, al mismo tiempo se 

10
ca.l1-

un _l;uevo Instituto Oceanográfico, en una 
zacion central, de la costa Atlántica. J-Jole 

E~ P~erto de aguas profundas en W0??lad de 
-casi siempre libre de hielos-; su f ac1h ara.Il' 
acceso 'a. las ár,eas del Océano como son 1º5re9-fl'l) ' 
fes Ba:1cos, la corriente del Golf o ( Gulf st sariª,. 
ª corriente del Labrador y el mar de 105 tiga.--

zos · la · t ·nv,es . , ' exis encía de laboratorios de 1 d ., ¡as c1on m.a T · d8- ,. . . ri ima, Y su destacada proxirn1 
5 

oc&l,.. 
Pr_:incipales Universidades -en las que mucho pil'íl 
nhogralf os estaban enseña~do contribuyer~~111ció11 

acer 'O la l' · , · s~" 
1 ogica selección de la nueva in 

en a costa oriental f '" de 
El · ~~ 

1 A secr~tario del Comité de Oceanog'l 11e1111 
;_ B~ª!~ia Nacional .de Ciencias, el D\a. l~tJ.Í 
tucióng w, fue el primer Director .ª? orig111ª. 
de ladr!~ 193!, fue construido iel edif1c1º~uelle$~ 
Un ha 

O roJo, en la proximidad de Jos eJlte 5• 
reo ·k· d Jll I' 

Portal El VJ. • ingo adornaba apropia ~- 0oeáfl 1 
ca de ·1 1 pr~mer buque de investigacion f\le.~ 
queche ~t:ti~ución, que cruzó los rn8-ret42 pi: 
de oeslor mtis, de casco de 'a.cero Y de e 

a. qll 
burant~ lot, 35 'éste pit 

~ años siguientes, 
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navegó más de 500,000 núllas, en investigación 
científica, y llegó a ser un espectáculo familiar 
en los oceános, a muchos marinos y a navegantes 
de yates. Hast'a 1941 el Instituto Oceanográfico 
fue más pequeño que el Instituto de Verano, con 
fondos limitados y medios escasos, especializán
dose en la biología del mar. 

lJa Segunda Guerra Mundial produjo un im
pacto mayor. A medida que la Armada exigía más 
conocimientos oceanográficos para sus extensas 
operaciones, la Institución alc~nzó un súbito desa
l'l'oll ¡,. o. Gran parte del interés de la Armada, en t ~ceanografía, se debió a Columbus O'Donell 
sehn, que sucedió a Bigelow como Director, en 

1940. 

La Institución modificó la clasificación de las 
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ínv.estígacíones, én taies materías como operacio
nes antisubmarinos, explosivos y otros problemas. 
Y ya para el1 final de la guerra, sus científicos 
fueron citados por la Armada, por haber salvado 
muchos buques, así como haberles ahorrado el 10 
por ciento del combustible. El campo entero de 
la Oceanografía, tanto corno la Institución misma 

' supieron que su futuro era más seguro, y aún más, 
cuando trece ~os después la Revista Time publi
có un relato de primera plana, del auge de la 
Oceanografía, en 1958. La figura principal en 
ese relato, fue Iselin. 

Después de la g-uerra, la oceanografía intentó 
regresar ~ un deternúnado grado de normalidad. 
Pero ésto fue difícil, pues ya era extemporáneo 
decidir a cuál normalidad había que volver. 

Vistcx Parcial del puerto de Woods Hole. En primer tér~ino ~parE:ce el ~atamarán Lulu, que es el buque-apoyo del 
sumergible de mveshgac16n Alvm, 
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El personal que trabajó durante el tiempo de 
la guerra, en su mayor parte, ciudadanos de los 
EE.UU. que trabajaron ocultamente del otro lado 
del pequeño puente levadizo de Woods Role, ha
bía desaparecido, y el Instituto se apartó de lo 
aplicado a la investigación básica, una vez más. 

La diferencia era que después cubría una ga
ma más amplia y aumentaba su importancia in
ternacional. Los intensos estudios de Oceanografía 
Física condujeron a una mejor comprensión de 
la corriente del Golfo. Los geofísicos extendieTon 
su conocimiento y entendimiento de la estructura 
bajo las hoyas del océano, gracias a los primeros 
avances de los métodos acústicos. La experiencia 
en meteorología se dirigió haci•a nuevas observa
ciones en la física y la dinámica de las zonas de 
los vientos alisios; y así siguió con la investig--a. 
ción oceanográfica, para ,extender su brazo en el 
Atlántico desde el Cabo Cod, con objetivos cien
tíficos m~yores que la sola biología marina, sin 
abandonar ésta. 

En los últimos cinco años, su presupuesto anual 
de operación ha subido de $10,300,000 a cerca de 
$17,000,000, esto es más de !res veces lo~, fondos 
originales que le proporciono 1-a Fundac10n Roc-
kef eller, cuando se establecí~. , 

Para satisfacer las necesidades de oceanogra. 

f Con ,entrenamiento de más alto nivel el Insti-os ., d 
tuto acometió un pr ograma de conces1on e g1:a-
do académico, al nivel de doctor, en 196'.7. Un ano 
más tarde tuvo un acuerdo con el Instituto Tec
nológico de Massachussets (M.I.T.) p~ra el esta-

bl 'miento de un programa co-patrocmador para 
ec1 1 t a· Doctor en Oceanografí~, ren el ~ual os es u 1a~tes 

pueden concurrir a las mstalac10nes de ambas 11:s
tituciones, incluyendo los depart_a:11-ent?s de. b1?-

l 'a qui'mica geología y geofis1ca, mgemeria og1 , · , , , . 
marítima y oceanografia f1S1ca. 

El programa educativo es vital para el futuro 

La Fotografía ... 
(Viene de la Pág. 37). . 
color" en Occidente y "espectrozonal" e~ la 
Urúón Soviética. En ella, l~s trehs cap::t,ds senst1?tle;S 
al rojo, verde y azul, nor1:1ales, 3:n s1 o sus 1 lll
das por la rojo, verde e mfrarroJo. Con. esto se 
obtienen unas diapositivas c~n colores _i;reales, 

· ue tras un proceso de mterpretac10n, pro. 
pe~~i6ha~ información que no da el color normal. 
§~ principal utilizaci~n es co~o ayuda para la 
d tección de camuflaJe~ con p~nturas que sean 

e ·vast a los rayos mfrarroJos y en las que, 
refletxi to no sea práctica la emulsión infrarroja por an , 

norOtias películas especiales, asociadas a un sis-
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de la oceanografía; y el aprovechamiento es~, ge; 
neralmente, en marcha con nuevos laboratouos J 
edificios, en un terreno recientemente adquirido, 
de 183 acres, a dos mill'as ele vVoods Role. La nue
va á1·ea del "campus" en la sección Quisett_ de 
Falmouth, en tierra boscosa ligeramente peu<lien
te, Y orientada hacia el Sur, con respecto ª. !ª 
Sonda. de Vineyard. Para sostener la _exp~isire 
educativa, la Institución debe consegull' mas 
20 millones de dólares de fondos privados, de ¡os 

. nstruc-cuales 12 dedicados exclusivamente a la co 
• - J • de inves• 

c~on ?e modernas aulas e instalac:01~es , fi-
tigac10n, ~1.umento del fondo ele b1bhotecas_ > t 

5 · · tud1an e · nanc1amiento del alojamiento de los es . ro· 
En el otoño ele 1971 se lanzó un ?t~e,,o Pdel 

grama de política marítima y de Regim~~ ele 
O - t· · ac1on ceano, programa que exio·e la par ·1c1P . es 
. t'f. . º . t ' o·ac10Il cien 1 1cos marmos y sociales en mves 10 el . ' . ~~n 

conJuntas y que h'an sido conducidas Jtln 1uid 
MI T l . . 1 fa,Cll 

· , ., a Umvers1dad de Harvard Y ª . ersi-
Fletcher de Leyes y Diplomacia, de la. Un~:wto, 
dad Tufts. El presidente y Director del Jns ''un 
el Dr. Paul M. Fye ha dicho que esto -ES · • ·tittl' 

• . , 1 rns 
pnmer paso para utilizar todavía mas e 
to Oceanográfico" til 

"L · punto a oceanografía ha alcanzado un sii eS· 
1 b · · se que Cle e, de nuevo, empezar a an1Pllar . . ntos 

tructura'', dice el Dr. Fve "Los descubl'l~1Ieo úl-
1 ., · 1rr1c . 

Y os avances en tecnoloo·ía que han oct 0sib1' 
t· º '' · la P l ~mamente, han alertado al mundo ~obie bajo e 
hdad de una nueva riqueza que existe en y . corri0 

~ar. No hemos hecho nada tan especta~ula;
1
i 111W 

ir ª la luna, aunque 'algunas veces, segun ¡11a.r eS 
nera de pensar estimo que ir al fondo del .... pre!l' 
d · ' os ,. 

e igual valor en término de Jo que hel11 
d.d ,, , 

l O • 
• t•1/ 5oc1e. 

(Trad. del Ma,rine Technolo.rt1Jteos G-1· 
J . l\1'a ourna,l, por el Ing. Luis 

. tl'¿1,Jl 
t regis ¡or, 
f~ªf detec~or de radiaciones térmic.a,5, eI1 cijé11 

e ~n rarroJo más lejano. La emulsion 
5 

w0: ,ol 
noimal de media y alta sensibilidad, ~

11
fr~1;er0 

muy usada, Y con los dos tipos de 1 
11110 de 

compleme t 1 , . buen nte f 
d t .n a a a pancromatica en . ,..,,,,,ei, .,o 

e raba L t gtt,•l'' díl- r, 1 uso Jos. a ortoc1·omática, an 1 1a:zB-· 'cciº' 
l general, Y hoy en gran ¡Jarte, aesP ,·od¡,1 ,,11B' 
a panc 't· ' r eP~ o r 

d • , roma 1ca, se em¡Jlea en Ja coJl'l 11!l11' 
e 1mag·en d e -a·cos " .r 

d es e tubos de ravos cato 1 
1 tll1' " 

en ser las l' ' " ·tos e e tau meas de costa y pue1 ª de un radar. ,al dª 
Qe1'1,e1 

(Tomado de R evistª 
Marina Madrid)· 

' 



Financiamiento 
de Buques en 

Poro Construcción 
Estados Unidos 

En febrero de este año el First National Bank 
de Chicago terminó un extenso y detallado inforre para la Comisión Nixon de Construcción de 

_uqu~.?· Lleva por título "Un Estudio de Cons
ti ~c~1~>n de Buques y financiamiento para su ad
q~us1~~ón", y su conclusión básica .es que la cons
ti u~c1on y financiamiento de barcos costosos es el 
lneJor negocio posible para el propi~?rio. , . 

El presente auge de la construcc10n manbma 
en los Estados Unidos está siendo fomentada por 
~as ~ondiciones de financiamiento más liberales en 
ª h1~toria; se hace posible a cualquier ciud~dano 

americano adquirir un barco o una flota, sm t~a~r que invertir un solo centavo de su propio 

2~nero. Es más, puede tener financiamiento _por 
t a 25 años al 4 1/ 2 o 5 por ciento. Con st;t hipo-
~~ª _g·arantizada por el gobierno, es un suJeto de 

Ctedito triple A. . 
a· En_ conb~ste con el financiamient~ Marítimo 

isporuble en el mundo, las transacciones paya 
barcos de Estados Unidos merecedoras de credito 
Pueden obtener 100 por ciento de financi~1.miento, 
en vez del 70 u 80 por ciento en el extranJero, con 
un ta . l , ¡ no ble ahorro de 3 a 5 por ciento, Y . ? mas 
lnportante puede obtenerse con una tasa flJa por 

un período' que se ,aproxima a la vida del barco, 
en vez de los términos que se acostumbraban en 
otras Partes de 8 a 12 años. . 

11 En ciertos barcos con costos de más de 50 mi-
ones (los VLCC's de más de 140,000 ton~ladas 

Y los barcos L.N.G. 1 el• propietario p~1e9e ht~ral
mente ahorrar millones de dólares s1 fmancia Y 
construye en los Estados Unidos. Y, con una bue
~-ª tr-3:nsacción y un buen análisis de _costos d: 
cinanc1amiento de 20 a 25 años, construir un bai-

0 ° una flota no es tan aventurado como parece. 
fi Po~· supuesto, gran parte del aume~to en el 
tananciamiento de barcos con la bancle1a ~le Es

. dos Ulnidos es el resultado de la Iiberalid~d Y 
~Isposición de MarAd (Maritime Administ~at10n) 

e cooperar con los navieros, aún en neg_ocws que 
P_Ueden ser algo inciertos en años posterwre~. Ha 
~~o la actitud positiva por parte del gobierno, 
1 ª~ Que cualquier oh-a cosa, lo que ha alenta_do a 
ls instituciones financieras a demostrar la misma 

c ase de cooperación. 

(l) VLcc siglas de Very Large crude oíl (Muy 
grandes petroleros). 
LNG siglas de Liquified natural gas (Trans-
portes de gas natural licu~do). 

En las oficinas de la MarAd se encuentra 
una atmósfera de cooperación y personal con gran 
interés en la · promoción de barcos con bandera 
de Estados Unidos. Sin embargo, esto no signi
fica que las decisiones de la Oficina de Subsidios 
Marítimos (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 económicamente sólidos. 

Por supuesto, es posible obtener crédito en 
otros países y muchos propietarios americanos 
aún prefieren construir barcos en astilleros extran. 
j eros y navega1; con b~nde1·as extr~nj~r?,s. Pero, 
según se devalua el ?ºl~r Y la espiral mflaccio
nal'ia sube en las prmc1pales naciones construc
toras de barcos, estos propietarios internaciona. 
les €stán fijando su atención más y más en la 
administración Marítima de Estados Unidos y en 
las instituciones financie1~s y arrendadoras Ame
ricanas. 

Generalida~es. El inforp:ie fue preparado por 
el barco despues de entrevistar a 30 propietarios 
de barcos, 13 astilleros, 4 asociaciones marítimas 
seis arquitectos navales Y prestigi:a.das institucio: 
nes financieras tales como Bank of i.America 
Chase Manhattan , First N ational Bank of Boston' 
First National City Bank, Harbridge House, Jnc.: 
Irving Trust, Kuhn L,oeb & Co., Metropolitan Life 
Insurance Co., Morga.n Guaranty, U.S. Leasing, 
Inc., etc. 

Cada tr.ansa_ccióA es dife~ente, pero si se ha
ce una generallzacion_ ~prox1mada, los términos 
disponibles para adqmr1r un barco en un astille
ro extranjero son los siguientes: 

80 por dento de financiamiento con 20 por 
ciento de pago durante la construcción. 

Ocho años de pagos unif 01mes . 
Siete ~ medio .a_ ocho por ciento de intereses. 
El meJor negocio americano se encuentra en 

el arrenda~i~nto gara~tizad? (I;,everaged Iease). 
100 por ciento de fmanciam1ento-sin pago de 

engancho. 
Hasta 24 meses de pagos uniformes 
4 1/2 a 5 por ciento costo equivalent'e del di

nero. 
. Sin embargo, esto puede parecer demasiado 

simple. La ma:y?ria de los. armador.es se enfrentan 
a una evaluacion compleJa que podía hacer pa}i. 
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decer al gran matemático griego Arquímedes. 
Actualmente, el propietario depende considerable
mente de préstamos asegurad?s por tercera per
sona y la tasa y monto d'€1 prestamo depende de: 
(1) el valor ~olateral del bar_co en sí; (2) la se
guridad de fietaffi:ento _o de un prolongado con. 
ti-ato que proporcion~ mg_resos seg:uros al b~rco 
y (3) 1a estabilidad fmanciera propia del naviero. 
En otras palabras, ayuda qt;e_ el armador se~ ex
perim~ntaclo, teng~ buen credito, y sea una f1rma 
de prestigio. . . 

-Una person~ nueva en la ~ndustna pregunta
rá cómo es posible obt.ener_ dm~ro al 4 1/2_ por 
ciento, cuando la tasa de mteres a los meJores 
clientes es de 10%. . 

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

Ciertamente, la nat~raleza del negocio ~s tal, 
que s·e desarrolla por ciclos. Y_, con frecuencia, 1:as 
compañías no ganan lo suficiente en una propie
dad, como es un barco cos_toso, _para aprov~char 
los ahorros en impuestos d~sl?ombles. a tra:7~s del 
uso del "7 por ciento, cre9ito de mversion': y 
"depreciación acelerada". Sin embargo, precisa
mente este es el he~ho que lo hace at~.activo al 
banco. El banco ap!ica los ahorros en impuestos 
para compens•ai· los impuestos pagaderos por _otras 
utilidades. Entonces renta el. barco al operado~, y 
le pasa algunas de las ventaJ~ en una concesi~n 
en la tasa. En otras pali:~ras, un buen convemo 
de arrendamiento -es benefico para las dos partes 
bajo las ley.es de iffi:pues~os a~~uale~. . ,, . 

La institución f1nanc1era pr?pietaria siente 
confianza porque el costo 1e cap1t~l del barc<? ~s 
competitivo· a nivel mundial, deb1d? al subsidio 
diferencial de constr~c~ión conced~~o. También 
hay disponible un subsidio d~ operac10n para com
pensar la tripulación .americana, seguros y cos-
tos de mantenimiento. . . . 

Finalmente, y de vital 1mporta~cia _para el 
arrendador no-operador, hay gara~tias rigurosas 
en deudas equivalentes al 75 por ciento del costo 
total del barco. N5> es posibl,e obtener este tipo de 
convenio en ningun otro pais. del n:iun<¿o. 

Sistema financiero de f1nanc1~miento. Aún 
haciendo a un lado la •a~u~a ~frecid~ por el go
bierno a través del subsidio dif~rencial de cons
trucción, el subsidio ~~ opera~1on Y el f<:mdo _de 
capital para construc~10n, el sistell:la de fmanc1a
miento. de Estados Umdos es atracbvo. J?e ac?,erdo 
con el informe, esto es lo que el prop1·etar10 del 
barco obtiene: · 

Él fuerte mercado de cap~tal en Estados U:ni
dos proporciona 20 a 25 anos de excelente ries
go de _crédito. 

Garantías hipoteearias "Title XI" proporcio
nan el medio para ~ncontrar una nueva .salida 
al mercado de capital de Estados· Umdos •a 
tasas de triple A (actualmente más del 8 por 
ciento) . · 

Para buenos prospect?s ~e c~·édito, ~os b3:ncos. 
rendedores y otras msbtuciones f1nancieras. 

emPta ... :a'n a un ·pro:piet'ari0 hasta el 100 por cien~ pres ~. . 
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to de sus costos de construcción provisionales r 
proveerán la porción de diferencia de los arrer~ 
dami~ntos garantizados (leverage l_ease)_. E\_ 
permite hasta el 100 por ciento de fmancianue 
to para el costo completo capitalizado ~el t·~-c~'. 
es tt~ir costos de construcción, honorano,s de llde 
pecc10n t?tal, intereses, etc. Con el 11:etodoJa.n· 
arrendamiento ( del que hablaremos m~s a.de. el 
te), el valor residual del barco es retenido Pf ~ér· 
arrendador ( quien ¡)resta el dinero) hasta e ~ 

5 · d 25 ano· mmo e !ª. v1cta de1 barco de unos 20 a de-
~l ~~edito de inversión de impuestos Y.1ª or· 

preciac10n. acelerada proporciona aho~-ros unPJos 
~nt~s en impuestos que pueden refleJarse en 
termmos del financiamiento. . . se 

C1;1ando todos los componentes anter1o1es 115. 
combman: préstamos provisionales sobre co 0s 
trucción, garantía hipotecaria '"Title ~I", bo(\e, 
a largo plazo y arrendamiento garantizad? pJe, 
verage lease) tenemos un negocio que es 51111 t,e, 
Jr?-ente fa_ntástico comparado con prácticas inun 
r~ore~: ~1n ei:ganche, 25 años para pagar Y 
tipo de 1nteres menor -al 5 por ciento.. or· 

Ele~entos del sistema de financiamie11:to: di· 
tea.merica!1º: Un propietario de barco obt;e~ tos, 
Ne~o ?e distmtas fuentes y por métodos dis~;eehº 

0 siempre viene de un solo lugar. pe es et1 
algunas ~~ las más recientes transaccion }18Jl 
-con_strucc10n de barcos son tan cuantios~s, qui g_o
t~nido que venir de varias fuentes, tan~o de ele· 
bierno como. de p~rticulares. Los principaJes aeri 
deEtos del financiamiento de barcos con ba.n 
, e stados Unidos son los siguientes: 

t (a) Subsidio diferencial de constru~ción5S;: 
<_>s fondo~ son concedidos en ciertas circU,.11 no!'· 

iias .es~ec1ales para permitir a un propie!a.110, re' 
~arericano comprar un barco construido 1prO· 

g!s raddo en los Estados U nidos .a un costo ,trtt!l' 
xima o al de u b •d el e~ ·ple 
j,ero. Hasta 197¿1 ai-:co constrm o en dispo!ll de 
para const . ,. el sistema solo estaba b}a.nct:1 eJl 
lo~13 lla~~~~i~•tr&~1~!s~e q:rg~era.~1lll coll 
-r: le~ cg~!~~~les predesignadas. ~ero iia~' tiV° 
<le barcos , esta ayuda se aphca a , 

En . . pa.rcºv 
qu perspectiva sólo una parte de Jos tlede 
be~effctuedan hacer en Estados Unidos J corw; 
truidos ª~~e con e~~ ayuda. No la tienen.~dos ~-, 
áreas inber a servicio interior o para_ sel col'l }'.)lle~ 
cos construi~osteras, ya que no comp1t~n uJa.CÍº~os 
también ext os ~n_,el extranj~ro con ti7p co!l 00. 
barcos ranJ e1: as. Lo mismo ocuI 1 e, ·ea-s , 
contigu~e comercian en las llamadas ªae i st9 
dos Unict' entre las costas continentales ¿il 

p os_y Alaska Y Hawaii a.cíººS 
de bu;~~s s~i uste? es un opera.dor _iJ_ltei:nel 9~e-
( subsidio di¡tern~, usted puede s<:>!1cita1 posi~ef 

·mente obten elenci~l de construcc10n) J¡ce te1 d9-
,el mayor n, er º· Ciertamente Mar.Ad S e!l to~ 
:su historia u:ero de solicitud;s para CD •osa.cf~5, 
eon bander'a ~ uste~ Ya posee una nume~ a.1 ae 
a no ser qu xtra,nJera, no t iene derec~acetse JW 
<esa flota ·en el fte ?e acuerdo en dei e$ Ji.díº' 
mada "Cláu~~l ednnmo de 20 años. Esd~ 511p¡5l 

a el Abu·elo", en la leY 
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Muchos armadores no están de aéúerdo coh eiia 
Y esi:á,n pidiendo a los Comités del Congreso que 
se elimine. Además, aún la necesidad del subsidio 
puede estar disminuyendo según los propietarios 
conocedores van buscand~ ahora paquetes de fi. 
nanciamiento sin necesidad de éste. 

Obviamente la autorización de fondos para 
~ubsidios de consh·ucción está algo limitada y su
Jeta a consideraciones fiscales federales a corto 
Plazo, especialmente cuando el costo y tamaño de 
los barcos ha aumentado dramáticamente en años 
!'~cientes. En los barcos de capital completo el 
financiamiento de Estados Unidos puede ser un 
efectivo substituto. 

_Las garantías del préstamo bajo el artículo X 
(T1t1e XI) de la Ley de Marina _Metca~~e s?n, 
con mucho, la ayuda financiera mas s1gruficativa 
Y ampliamente usada. Son aplicables a virtualmeE-
te _ c~alquier cosa flotante, después de un tamano 
mm1rno, a condición que se determine que el pro
~ect~ ,Y propiet'arios llen3:n económicam~nte lo~ 
1 equ1sitos. El seguro de hipoteca de Articulo ]X 
ha abogado por el financiamient<;>, de pequenos 
chalanes, plataforma de perforac1on, barcos de 
contenedores, buques-tanque, trans~ordadores Y 
barcos pesqueros. Se puede garantizar haslli el 
87 1/2 por ciento del costo de un barco adecuado 
(75 por ciento cuando se ha concedido el subsi
dio ~e construcción). La mayoría de los posibles 
b~op1etarios encu•entran que la garantía d~l go-

Ierno sobre una parte princip'al del precio de 
· compra les facilita obtener préstamos a largo 
Plazo (25 años) a tipos de interés _razonables. 
Ge~eralmente se requieren pagos uniformes del 
capital más interesante para liquidar el gravamen. 
Reconociendo la importancia de! ~rtículo ~I1 el 
congreso acaba de elevar el max1mo p~rmisible 
de las garantías del Title XI de 3,000 millones a 
5,000 millones de dólares. . 
c ... ~ l . T. \ll',,.,,,,. , . . 

(c) E:l fondo de capital de construcción e~ una 
iaracte·rística de la ley de 1970 q1:1~ permite ~l 
t_pei·ador diferir impuestos sobre utihdad~s mar.1~ 
1mas, siempre que esté de acuerdo en mvertir 

lr~s fondos en construcción de barcos en E~?dos 
nidos. El fondo de capital de Construce10n se 

~tab_Ie~e bajo un convenio sobre el, a;1:mador Y l'a 
dm1nistración Marítima. El proposito es d~r. ~l 

ºPerador de barcos con bandera de Estados Um
dos, algunas de la; ventajas que obtienen otros 
navieros que usan banderas extranjeras. EI _arma
dor puede cimentar este fondo con sus u!1hda?1es 
llormales de operación, diferenciando as1 su im-
~_!lesto sobre la renta. · 
~ \' ,,.. :;, . . . . . 

(d) Otros incentivos de impuestos adiciqn~Ies 
~l /?'ndo de capital de construcción, incluyen el 
rectito del impuesto invertido, para el cual la 
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é?~~ra ele barcos ll~n~ los requisitos y la dispo
mbihdad de la cuota de depreciación acelerada 
b~sa~la en 14.5 año?, p~ra un barco cuya vida eco
nom1ca normal y ternuno de amortización pueden 
ser hasta de 20 o 25 años. Estos incentivos de 
impuestos dan la oportunidad al inversionista de 
generar grandes pérdidas para fines de impuestos 
dur:ante los prin~~ros años del barco y resguardan 
de impuestos utlhdades de otros negocios cuando 
puede hacer declaraciones consolidadas. 

Estas ventajas en impuestos son reales y pue
den convertfr lo que en otra forma sería una 
transacción costosa en una proposición atractiva. 
Algunos pueden considerar estas ventajas com¿ 
escapatorias a las leyes del Impuesto Federal, pe- . 
ro fueron hechas por el cong-reso par.a llenar un 
propósito: estimu~ar la construcción ele 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 la 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-

. ción) y Title XI se tenía que ser un propietario 
acaudalado. En esos días no se encontraban. ins
tituciones financieras que estuvieran dispuestas a 
ser propietarias de barcos. Ahora poseen los bar
cos y hacen arrendamientos g·arantizados. Esto 
atrae capital adicional a la industria mientras 
genera tipos de interés muy bajos y efectivos al 
operador/ arrendatario. 9el barco. Y a que la;s com
pañías de transportacion no' generaban grandes 
utilidades en los primeros • años de operación de 
los barcos, muchos de los beneficios en · 1a actual 
legislación .de impuestos estaban siendo desperdi- ' 
ciados. E.1 arrendamiento garantizado permite a . 
las institucion€s financieras emplear los benefi
cios de impuestos ( de los. cuales pudo haberse 
privado anteriormente al coi:nprador del barco) y 
pasarlos a favor del ar~endador €!1 l.a forma de 
una tarifa de arrend~m1e~to· muy_ atra:tiva. Por 
ejemplo, se han obtemd~ tipos de mteres efectivo· 
de cuatro y medio por ciento con arrendamientos : 
garantizados, más de 3 por. ciento menor que los 
tipos de ponos. · 

. E l detallado informe de la Comisión America. 
na de Construcción de. Barcos hecho por el F'i_rst 
N ational Bank of. Chicago estará disponible al 
público próximamentte, en forma de apéndicé ar 
Informe al Presidente por. la Comisión sobr·é cons
trucción de barcos· norteamericanos. Qui-enes. de
seen informes pueden• dirigirse a Richard ·Stran
ger,. Di'v.isión "G''., Firs,t National Bank o:( Chiea
gq,, Chic_ago, 60~70. Te1_ (312) . 732-6qll5, .o a I)o . . 
nald Caldera; V1ce-~residente, Quelpeco Services 
Inc., 750 Third Avenue, ' New. York, 1Ó017, N:Y-: 



C entena rio de M arconi 

Guillermo Marconi, en su juventud con uno de sus primeros apa t d 
ra os e experimentación. . Este año es el centenario del nacimiento de coni's w· 

0
ntJ-

Guillermo Marconi, quien nació en Pontecchio, núa 
O 

ire~ss Telegraph Co., con el cual ter el 
cerca de Bolonia, -el 23 de abril de 1874. Hizo sus peran o, par.a comercializar Y exten ,zo 
estudios en Bolonia y en Liorn•a, interesándose ~m~

1
;;

8 
de la telegrafía inalámbrica. En rnª1

e5, 
principalmente en física y en electricidad. A los t ebl . logra salvar el Canal de la Mancha,Jesi 

· · ª eciendo comun1·cac1·o'n entre las costas ing 21 años entró como ayudante al serv1c10 del pro- y f 
fesor Righi quien, al igual que Hertz, Branly, Lod- rancesa, en una distincia de 48 kilón1etro5

•
1 

r 
1\1:arcon · d d I va 0 

ge, Calzecchi y Crookes, trataba de llevar a ia d . 1 se ió cuenta muy pronto e ntó 
d d 1864 h b, . t Cl e su invento l f to rnº práctica lo que es e a ia prev1s o erk aparato en ~ navegación. Al e ec . y eJl 

Maxwell, de manera matemática. Poco después 1 f s en el buque-faro de Eeast Goodwlil 1i 
• e a ro de s th · de el propio Marconi llevó a cabo diversos ,experi- millas. El 

3 
ou Foreland, a u~a ?istanc1ª

0
uqt1~' 

mentos en la propiedad de su padre, con elemen- faro antes ~e marzo del año sigmente, el 
O 

a pv 
tos rudimentarios, logrando ese mismo año obte- que, durant:Itado. fue embestido y echad btlq11e 
ner comunicación, sin hilos, a casi dos kilómetros mercante El un violento temporal, por ?.11 e pudo 
de distancia. avisar · T buque-faro antes de hund11s d de 

En 1896 se trasladó a Londres, donde el 2 de dona por _.S.H. al faro de South ForeJail ;r l;l 
· bt l · t t d t · · - e se en v1aro b • . . resca ,j, jumo o uvo a primera pa en e e rasm1s1on sin los náuf n em arcacrnnes pal a . y 'f! 

hilos, utilizando las ondas hertzianas. Realizó va- nity H ragos. El Almirantazgo británico dt!- ae 
rios experimentos para la Oficina Central de Co- los ser~~~e Oa dependencia ingl,esa encarg:

05
trll' 

rreos. En marzo de 1897 presentó la especifica- ron desa~ºf de faros y balizami~ntos) del a.)'º d~ 
ción completa d,e su patente Y en mayo siguiente 1899, tres u u~go el mayor interes: En !l1 J1'loflt9 
realiza una prueba en Bristol, logrando comuni- han a n1dade sde la Armadil- inglesa ·vel'so5 

cación a 14 kilómetros de distancia, que fue su buque~~::~os de Marconi, al igual que ~~sJiJoS 
primer experimento sobre una superficie líquid•a, de la cost sDy fa:·os situados en Jugares ·pgJesD5 
en este caso, el canal de Bristol. En julio del mis- estaban ~- . n ano después, 28 unidades 1 

mo año se constituye la Wireless Telegraph and E PI ov1stas de TSH l'dº 

Signal Co., que en 1900 cambió su nombre a Mar- del t~!:~~ m?mento triu~fal fue, cuand\~ ~~gl'ó 
ntico norteamericano St. pa 
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establecer comunicación con la estación instalada 
e~ la isla de Wight y se publicó el primer perió
i~co _en un buque, en alta mar. El periódico se 

rno The T.rc¿satlantic Times 
Para principios del siglo ~e habían instalado 

estaciones costeras en Gran Bretaña Bélgica Ale
m~nia, Francia, Estados Unidos ; Canadá. El 
P_1;rner buque mercante equipado con un~ esta
~1~11 de tipo comercial fue el alemán Ka1·ser Wil
ie m, cle1· G1·osse, en 1900, habiéndole seguido el ;~_P~r belga Prince.sse Clernentine, dedicado al 
iafico entre Dover y Ostende que utilizó su apa-

l 

. ,, ~ . . ~ , . . .. : 
rat ' 0 tres veces en tres semanas : la primer~ vez 
P'ara . . 
ai · 1_epo1tar una barcaza hundida; la segunda, 

Pedir auxilio para un buque-faro y I~ tercera, 
Para av1·sa . 11 . t e e 1· su prop10 enea amien o. 
Pot En_1901 construyó ]a primera estación de gran 
J encia en Poldhu en Inglaterra y otra en San 
b t~an, en Tenanova: consiguiendo, el 12 de diciem-

1 e tras ·t· · · ~ b ta . ' m1 ·1r y rec1bn· senales entre am as es -
c1ones ·t , , . a , si uadas a ambas margenes del Atlanbco, 
~e linos cuatro mil kilómetros. A partir de enton-

tes aumenta la potencia de l~s estaciones tanto 
1·1·e t E" res como las instaladas a bordo. 

cu.·• 11 .iulio de 1910 ocurre un hecho por demás 
da;1

10so. Una corazonada del capitán Henry Ke~
te ':el trasatlántico canadiense Montrose permi
tut cotland Yard, por medio de la TSH. la cap
Al ~ de_ los sórdido¡:; asesinos del la Sra. Crippen. 
S 1 

ªPitán Kenclal l que navegaba hacia Canadá 
e eh' ' ni.o izo sospechosa una pareja que viajab~ co-

a L el Sr. Robinson y su hi.ia; avisó por la TSH 
ta .ºndres Y la famosa institución británica des-

eo a rl · L t · t · -<iatz, . os insuectores a bordo del auren t e, 1 a-
de ~~:itico mucho más rápido que llegó ~I golfo 
do n Lorenzo antes que el Montrose. Disfraza-

s de Prácticos del río, subieron a bordo Y 

De¡ ¡ · ~· .w.':.J 
Clctuc;¡ti~f Yote Electtra, lo único q ue queda es sud cc¿Sco, 

e amarrado en un muelle del astillero e an 
Rocco. , 

~ ...... ".l6: •<lil<Ol<ti .,.,,...,.,,..,., • ,¡; • ¡~ ... . 
• ;ir;,._, ~ 

El yate Electtra, tal como se encontraba en la época en 
que Marconi lo utiliz6 para sus experimentos. 

aprehendieron a "Robinson e hija" que resulta1·on 
' efectivamente, ser los autores ae1 crimen: Robert 

Crippen y su amante, Ethel le Neve. La policía 
londinense jamás pudo discernir a quién adjudi
car el triunfo : si al olfato del capitán Kendall 0 

a la TSH que permitió ~ aquél desplegar sus ex
celentes aptitudes detectivescas. 

En 1909 recibió ,el Premio Nobel de Física 
' compartido c.on el alemán Karl Ferdinand 

Braun, también por sus trabajos en el mismo 
campo, especialmente en las relaciones entre la 
energía química y la electricid~d y en el estudio 
de los rayos catódicos. 

En 1920, ya Senador de Italia, y marqués, Mar_ 
coni decidió dedicarse al mejoramiento de sus 
invenciones. Al efecto, compró un yate de vapor 
al que llamó Elettra, de 70 m. de eslora. Est~ 
yate había sido cons~ruido en los astilleros de Ra
mage & Ferguson, de Leith, para el servicio de 
la Archiduquesa de Austria, María Teresa. Al es 
tallar la guerra de 1914, el Almirantazgo s-e in
cautó ele él y lo destinó al servicio de patrullas 
Al terminar la guerra, fue desmantelado y lo ad~ 
quirió Marconi, convirtiéndolo en un laboratori 
flot~nte para sus experimentos, para lo cual l~ 
doto de todos los elementos necesarios. Lo utili' , 

' . t h ta zo pracbcamen e as su muerte, ocuri-ida en Rom 
el 21 de julio de 1937. El Elettra permaneció fo!~ 
deado en aguas de Trieste, h~sta que en 1943 
después del c?lapso _italiano, los alemanes se apo~ 
derar~n de el, enviaron sus aparatos a tierra, 
despues de desmantelarlo y lo convirtieron nue
vamente en un buque patrulla. Pero en esta _ 

· , l b . , oca 
s1on e _uque no co1-r10 con la misma suerte 
en su pn1?era etapa bélica. El 8 de enero de lg~; 
fue hundido por u_n submarino inglés frente a 
la costa de Dalmacm. Descansar en el fo d d 1 Ad "t· , n o e 

ria 1co parecia ser el fin del famoso yat s· 
b l . . e. in 

em argo, e mariscal Tito, presidente d y 
1 · t e ugoes
~via, en cuya cos a había sido hundido,_ dispuso en 
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un magnífico gesto, ordenó su ,salvamento y la 
entreg'a a la República Italiana. En 1962, tal co
m6 había siclo rescatado, el Elettra fue remolcado 
al puerto de Trieste y entregado oficialmente ·al 
Gobierno Italiano, en medio de aclarr1:aciones en
tusiastas de la población. El ministro de Correos, 
italiano ·anunció su próxima restauración, tal co-' . 

mo se encontraba cuando lo utilizó el gran inven-
tor . .AJ la vez se anunció que s-ería trasladado a 
un lago artificial, s·e haría en las proximiélades de 
Roma y allí permanecería en exhibición. . 

¡ A pesar del entusiasmo no se ha hecho nada 
hasta la fecha. En un principio se pensó que la 
obra estaría lista durante el actual año como un 
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homenaje a Marconi en su centenario. Pero ni 
f er_tan solo se ha empezado no obstante los es u 

zos de· numerosas e influyentes personalidad~s 
italianas; las continuadas crisis políticas Y econ~· 

. h . t . d Marcon1, micas que an sacudido a. la pa n a e · to 
no" han permitido siquiera elevarle un momunen 
en su centenario. 

S. . . ~o~ m embargo mientras el vieJo ca 
Elettrc¿ permane;ca amarrado en uno ele los nine

. cer~t 
lles del astillero ele San Rocco en Wiuggia, - , 1 ere• 
de Trieste, será un símbolo que recuerde a "' ¡. 

· I · l actua ma inventor y a la escasa gratituc, que 
mente le tiene la humanidad, que tanto le debe, 

Disminución del Lanchaje 

el Río T ámesis 
en 

La industria del lanchaj-e (transporte de mer
cancías -en bareazas) ha disminuido considerable
mente en el río Támesis, afectando notablemente 

s empres~s domiciliadas en Londres. De acuer. 
~:~on datos proporcionados por The Po1:t,_ quin
cenal independjente dedic~do. a las actividades 
portuarias d~ Londres, la siguiente tabla muestra 
la notable disminución en ,esa rama del transpor-

te: 

1963 .... . • ....... 13,093,469 tons. 
/ 

1969 . . ..... . 6,780,02Q id. 

1970 . . . . . . . . . . . . . 5,744,364 id . . 

19'71 . f .. • . -. . • . .. • . ,. . . 4;893,311 id.. 

1972 , . . . . . . . . . .3,788;516 id. 

1973 . · . · .·. · · · · · · · · 3,975,727 id. 

La rápida disminución ha hec~o que ··en, los 
. d. z· -an-os hayan desaparecido· 41 empre. 

últimos ie . • ., 

d d . • das a e~a mdustna y que la fuerza de 
sas e ica .., . 8 h 

b . pleada haya b-aJado ele 2, 15 ombres 
tra aJo em- . d . , 

200 ,en Ia ·actuahdacl, un -d~scenso e mas de 
ª l., ·. ·a ·( 5.0 ot, ) Aunque las cifr'as de : 19.;?3 son. la m.lta . º 70 • 

. ie 11a.Yi 
mayores que las de 1972 no significa qt lg¿i. de 
ha~!do una alza, sino que' se debió a la h~:I aíí0• 

vai ios meses ocurrida a mediados de aq n el 
U b ja- e na de las causas de la notable ª ns es, 

a , · b rcaz, . cai r-eo de mercancías por medio de a del t15.º 
mdudablemente, el aumento continuad? 

1 
g•raJl 

d t bril' ª ·s ~ con enedores. Pero no alcanza a cu re"1 · 
dismi · - taba P os nucion que, .en cierta forma es 1g11J1 
ta . . La causa principal es al decir ~e t~s oPe' 
afectados 1 . ' 1 d ci er ,.,o, . , a competencia deslea e . r~ µ e 
I ~dores que incluso Jleo-an a ofrecer c1e ncf:aS s 
mficaciones si el trasl;do de las merca segtll'ii 
hace en camiones o en ferrocarril, que :to r1; 
mayor rapidez. Sin -embargo tampoco e 1'8-je s 
ponde totalmente a la cuestión. El ton~ .llJ1dJ'e, 
cairga m · rt de µ~ des . aneJado a través del pue O Ja.S fJ· 
ha ;vemdo aumentando constantemente y de cº,fl 
via · 1 uso jo 
t c1◊nes (ferrocarril, carretera) Y e . J11ÍJ1tlc ce 
ene~ores no alcanza 'a justificar la d~S d,e 11ª 

del lanch · . ' rtn.· 
di aJe, casi en un 66 %, a pa h$ 
~ ~ . ~ -anos. . . coll v ,5 El se · · , es1S, J1'l9 

d r~icio de lanchaje en el Tam. do tl t i+ 
e 4oo anos de historia continúa sien fo.O O 

A 11 
económ · • . t La ~~ 19• 
d . ico, s1 bien mucho más len º· art.:w ti 

lacl d_el Puerto. de Londres ha toma~? e a.-Yt1º
0
~1$' 

e a-sunto t 10J1 · 1 v • . Y se espera que su g·es Ja, 11 
ahv1ar la .· . dece 

. • e cr lsis que actualmente pa 
tria de t· · 

l: a:nsporte en los canales. 



fJ!!nst rucción Naval en Cuba 

f;f €xt1·ao1•diua1•io Jl1101·te Hab;1ue1·0 
en el Siylo XVI 

I 

Al dictarse en 1561 la ordenan
~Q que estableció el sistema de 
,Qs flotas, fijando la"s derrotas de 
eSíQs Y el puerto de La Habana 
corno Punto de reun·1ón de las mis
ll1as (desde donde iniciarían el 
retorn E _ 
n ° a spana escoltadas por 
d <lVes de la armada), Sevilla, se-

s.e de la Casa de Contratación, 
19Uió · r t siendo puerto de partida y 

re orno de las naves de la Ca-
rera d I \'i e ndias; pero La Habana 

e no a ser el puerto estratégico Y 
entra! d 1 . , . d" e a navegac1on m 1ana. 
PQra · e 1lllpedir que la Flor'1da se 

0 nvirr 
):)crr iese en punto de ataque 

11 a las flotas que de La Haba
a reg e resabari a España por el 

Q <lncd de la Florida se nombró 
Uno de 1 , - 1 de os marinos espano es 

l'lé rnd Qyor reputación, Pedro Me-
n ez de A ·1, . . 11es d v1 es, con mstruccio-

fra:n e expulsar a una colonia de 
bía:nceses hugonotes que se ha
"'" establecido allí y situar 
"'"ª!11" . 1 

to Do 
1
~

0 nes en La Habana, San-
C{u mingo y Puerto ffico para 

e se 
trc:rn lllantuv"iese asegurada la 
tilla CfUilidad en el Mar de las An-

s. 

l:)ut:néndez de Avilés no sólo ex
c:¡'lle ºd~- ~os franceses de ella, sino 
Scxn A. Jo fundada la ciudad de 
1icJ.q gustín, fortificada y conver
estcxb~n Plaza fuerte, además de 
le hctl)~cer las guarniciones q u e se 

an 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 elección. Su perma
nencia en La Habana, más o 
menos regular, y su armada com
puesta de doce galeones agale
rados "para que anden en guarda 
y seguridad de las islas Españo
las, San Juan y Cuba", incremen
tó las actividades de nuestro 
puerto. especialmente si coincidía 
con las llegada o permanencia de 
la flota. Igual incremento de ac
tividades se vio en sus careneros 
al aumentar el número de naves 
que requerían reparaciones, ha
ciéndose necesario emprear un 
mayor número de calafates, car
pinteros de ribera, maestros de 
gálibo y ayudantes y aprendices, 
cruienes, en lo sucesivo, no verían 
s~ trabajo limitado a las oca sio
nales demandas de particulares 
para la construcdón de peq ue
ños navíos. 

Menéndez de Avilés, uno de los 
marinos más estrechamente aso
ciados al progreso de la construc
ción naval, según Harrington, le 
imprimió gran actividad al asti
llero de La Habana, falto de opor
tunidades para construir nuevos 
navíos. Renovador de la arqui
tectura naval, fue quien primero 
concibió la idea de alargar la 
eslora con relación a la manga, 
principio según el cual constru-

por Francisco Pérez de la Riva. 

yó varios navíos en La Habana 
a los que llamó galeoncetas. L~ 
innovación le permitió a estas na
ves adquirir mayor velocidad y 
ser de más fácil manejo, siendo 
precursoras de las fragatas de la 
segunda mitad del siglo XVII, 
adelantándose en más de d os s·1. 

glos el principio con el cual se 
construyeron los clípers norte
americanos en el siglo XIX. Pese 
a la oposición de los armadores 
más conservadores, defensores 
de los navíos cortos y anchos, ca
racterísticos del siglo XVI, el rey, 
estimulado por los hermanos Ba
zán, ordenó la construcción de 
ocho galeoncetas en la bahía de 
Vizcaya "porque eran muy bue. 
nas marineras". 

Menéndez de Avilés no limitó 
su misión a situar guarnicione 
en las islas y a construir los na~ 
víos necesarios para la defensa 
de La Habana: marino ante todo 
comprendió que para asegurar 1~ 
tranquilidad en el mar era nece
s~rio colocarse a la ofensiva y, 
mien t~as su pequeña armada 
recorna la costa norte y el Ca
na~ de la Florida, mandó a cons
truir en Bayamo, en el astillero 
que poseía la Corona en el hato 
de Cauto Abajo, cuatro fragatas 
que sabemos quedaron termina
das en 1573 por el nombramien
to de capitán para la Magdalena, 
en el que se dice que "es una de 
las cuatro fragatas que están he-
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Plano de la babia de La Habana, que mue stra la sil . 6 5otl 
los terrenos ganados al mar, que e n aquella u?c1 n de los primeros astilleros. La parte ra yado 

chas en e l Bayarno" y cuya m i
sión fue asegurar la tranquilidad 
en el Mar Caribe de manera más 
eficiente que con gua rniciones 
que, en las poblaciones, estaban 
siempre esperando sorpresivos 
a taques. C uando todo parecía 
resuelto, aunque no consolidado, 
Menéndez de Avilés fue llamado, 
en 15 7 4, a prestar serv1c1os en 
España, donde se había dado or
den de concentrar la mayor parte 
de las fuerzas navales españolas 
en aguas europeas. 

II 

Al experto marino sucedió en el 
el gobierno de la Isla un z:ni!itar 

Xperiencia Gabriel de 
de poca e ' . 

I Con instrucciones de 
Monta vo, 

. los cortes de madera 
organizar 

epoca eran ciénagas b le cu iertas de mang · J,P 
para las co nstrucciones na al crdor el'l o 
Y fabricar bajeles para 

1 
v es, ta del rey a su gobern_ , el dese, 

da con lo l a arma- Habana la que recog to J J"'· f? , s cua es sustituir los , 1cr s .., ¿e 
Menendez de Avilés Mo t 

1 
de de construir navíos en d ¡·1.1liº 5 

1 , ' n a vo no · ¡ J 6 e · ¡1e 
ogro cumplir la misión cnta en Segovia e eticiº ·e· 

dio Y los barcos extran·que se le 1576, se refiere a 1crs ~oJ'lw"'¡ó 
. Jeros rea se ,., dB parecieron en las costa b - re cibidas para que tos Je 

. . . , d s cu anas 1 puer el o 1n1c1an ose de nuev 1 , sen galeras en os ridó 0, 

b d o e contra r eg\) s 
an o en las treguas d - s la .para guarda Y 5 d ó Jo . ..,, 

1 . , e paz Y 1 e er w 
a p1ratena con patentes de e os mismos. Para acc se Je ¡ó 
en los . tiempos de orso licitado el rey pide ql)e si eJ'l ó5 

guerra La f crdof ¡ef 
amenazas Y el recuerd d . s orme por su gobern ·r <Jó ¡o5• 

d 
O e ata I l , strl)l el ques e corsarios y pi t - s a se podnan con 5 de ¡.1C 

d ra as llen , , arte á 
e temor a los vecinos d 1 ° Y en que puertos Y P ri Jó5 

111ó 
blaciones de la Isla . e as Po- así como las maderas coló fof ó' 

, quienes . y )') 
tas las ventajas de ' vis- podrían construirse r'lófó ó' 

una arm d 1es r ttl 
- aunque ocasional a ª que convendría dcrr stls ,itó 
d iese los puertos y -c qtue defen- rrs por .... 1e _ . os as s ¿· vegar más seg u~""' d o eJ'l ": efl' 
rig ieron al rey y le sol· . ' e 1- res y costas, ten1en JóS i á¡.18 

1c1taron 1 " 5 ca 5 construcciones de nuevas as sus baxios, punta , pr¡só pófl' 
para su defensa De t naves senadas y los vientos Y """'to5 ei·o' 

· es as per . ü""' t!l 
nes quedó constanc· icio- en ellos corren, y de e --rfIÓ 

ia en una e,..,~ - Y-
-..... Cos habrían de sor 
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cfencler al enemigo y defenderse 
de elios". Preg unta igualm ente 
sobre sus medidas la clase de 
1/ 1 , 
e amen que convendría ponerles 

\ si en la Isla se encontraría 
e ~sma .Y gente de mar para triiu arlas (en tanto se reunisen los t 2ados de todas las provincias 
d \Indias para tripularlas), o si 
e erian usarse para ellos a ne

~ros bozales o ladinos El rey se 
!~teresa también en ~onocer el 
numero d , e naves que har1an falta 
~ara! guardar también las costas 
e a F1o ·a rf n a, y si se encontra-
on en la Isla a maestros capa

ces. de hacerlas o si seria nece
scn-10 e . 
t nv1arlos de España Ofrece 
<llnbién mand I . h' · falt ar o que 1c1ese 
• a, como clavazón velas jar-a~ I I 

Q} r:i.- masteleros, etc., sugiriendo 
b·tr ismo tiempo la forma de arct~: fondos para su construc-

No sab . de 1 emos si el Gobernador 
dio a Tsla, Gabriel de Montalvo, 
tql} ~lllPlida respuesta a tan de
<Ju: a Petición del monarca, ya 
tq Para hacerlo hacía mós fal-

lln ni,....,_• • 
litar "'' ino experto que un m1-
<'o que había hecho carrera 
. tno Cr-r.--."tán 1 "eei -1-'1 de los tercios, y os 

rn nos, tanto de La Habana co-
o de Santt , los d a go de Cuba --aun 

clr¡ ecficados al mar-, poco po
cm op· técru mar en cuestiones tan 

cas Pe 1 . . • "esti ' zue a , mmuc10so m-
l'ltiin 90:dor que tuvo a .su vista 

erosos d f Cllle ocumentos, a irma 
lecc¡ ~o la encontró ni en la co
"º don de Muñoz ni en el Archi-

e Indias A. . 
clqd P!l:rentemente, con anteriori-
otro: . o: esta Real Cédula hubo 

intere d ' rq e san o se cortara made-
lQr n la Isla de Pinos. para arbo0 • 

11etvío 
cqyt,..,. d' . s, Ya que Montalvo, en 

'-'- lfl . d 
ti.etnbr g i a a S.M. el 26 de sep-
Q el} e del propio año se refiere 

Q: y - ' 
eser . senala que "en 8 de julio 

ev1 a V Otro: .M. vn duplicado de 
clieg

0
C!ue Yo en la flota de don 

ello: lllo:ldinado escrevi y con 
Una Ynformación sobre lo 

que toca a lo que V.M. me man
daua se h iziese por una real cé
dula sobre el cortarse madera de 
la ysla de pinos para árboles de 
navíos y en aquella avisaua a 
U.M. no aver tenido respuesta de 
ninguna cosa de las que a U.M. 
a visto después ... " 

Es posible que al menos esta 
vez el rey Felipe, en apuros eco
nómicos a causa de la g uerra con 
los Países Bajos, no hubiese con
testado a su gobernador de La 
Habana, ya que en el dorso de 
la carta se dice lacónicamentte: 
"Traigase en relación.-Traese.
No ay q. responder." 

Montalvo había sido enviado 
con instrucc'iones prudentes para 
fabricar buques perra las arma
das, pero como no venía provisto 
de caudales y brazos para cum
plir su misión, muy poco o nada 
pudo hacer. 

III 

La crisis económica que hizo 
quebrantar la casa bancaria de 

49 

Morga en Sevilla, al no poder pa
gar la Corona las cantidades que 
ésta le había avanzado, aumentó 
las dificultades para armar y 
abastecer las flotas y proveer de 
lo necesario a los astilleros de las 
Indias. La armada dejó de ser lo 
que era en tiempos de Menéndez 
de Avilés, quien, a más de hacer 
construir galeones en otros asti
lleros, los hizo fabricar en La 
Habana, siendo éstos, durante 

· algunos años, los únicos que for
maron la armada. 

Muerto el Adelantado, no se 
construyeron otros, y aquellos, 
gastados por los viajes y por 
los años, fueron desapareciendo, 
quedando sólo en servicio activo 
el San Bartolomé. Escribiendo el 
general de galeones Cristóbal de 
Eraso a la Casa de Contratación 

' en 1579, sobre la necesidad de 
nuevas galeazas más pequeñas 
para proteger la flota, expresaba: 
"porque hay muy poca armada 
que de todos los galeones que hi~ 
zo el Adelantado no hay más de 
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uno solo y se le echare ahora al 
través por s er muy biejo, maltra
tado y no poder ir a España ... " 

En el invierno de 1579, las flo
tas de 1577-1578 llegaron a Espa
ña sin la protección de la armada, 
llegando a tal estado la situación 
de ésta que fue necesario com
prar naves mercantes y equipar
las para que hiciesen las veces 
de naves de guerra. Necesitándo
se entonces imp eriosamente na
víos :para la armada, y no de
seando reducir las existencias de 
jarcias y arboladuras de los as
tilleros de España, el rey dispuso 
la construcción de ocho galeones 
y nueve galeoncetas en· 1os asti
lleros de Vizcaya "por el mismo 
moderlo y traca de los que Pedro 
Méndez hizo para nuestra Arma
da Real d e la Guardia". 

Construyéranse o no en La Ha
bana galeones y galeotas para el 
rey después· de la muerte de Me
néndez de Avilés , lo c'ierto es que 
la actividad en sus astilleros no 
cesó un solo dia. La demanda de 
naves se originaba en las ganan
cias que representaba ir en la 
flota aun a trueque de lo costoso 
de ;u construcción, las dificulta
des en obtener jarcias y arbola-

duras y la eventualidad de que 
fuesen requisadas. Y a a fines del 
siglo XVI, los hermanos Veas, 
fcnnosos constructores de navíos , 
residieron en La Habana y "le
vantaron más que m ediano ca
pital". 

Al partir, acompañando las 
flot~s a las naves construidas en 
Vizcaya e incorporadas a la ar
mada, La Habana quedó de nue
vo sin protección por mar ni con 
medios para alejar de sus costas 
a piratas y corsarios o acudir en 
socorro de los navíos atacados 
por los que merodeaban las cos
tas de la Florida o el Archipié la
go de Las Bahamas. 

Para poner remedí.o a ello, el 
Gobernador Gabriel de Luján 
escribió al rey, el 24 de diciem
bre de 1580, y le solicitó hubiese 
galeras e~ este puerto, ya que el 
Gobernador de la Florida, Pedro 
Menéndez Márquez, le había in
for~ado que a las cos tas de la 
Florida habían acudido muchos 
navíos de corsarios Gab . l d . , · ne e 
~u¡an le suplicaba al rey que, en 
mterín, se hiciese en La Habana 
una galeota de ve inte bancos pa
ra poder defender la Isla .d. 
d 

. , p1 1en-
o autorización para gas tar en su 

construcción lo que fuese n~ 
t do respue>-

ri o. No hemos encon ro ro-
• • 5 siendo P· 

ta a e s tas peticione ' didOS el 
bable que las galeras pe e! y que 
rey no llegasen nun~a la autori· 
g obernador, con o sm en [.a 
zacion pedida, con5 lruyesetas tcl 
Habana dos o tres {raga 

1 do ya. 
como lo tenía p 1anea b(ldcx eJl 

En carta al reY, fecb" enlfe 
· f rrn° ... , 

juni.o de 1581, le in° f 09¡o o0l' 
otros extremos, del ncru r Bah(lliias 
rrido en el Canal de l~d en tJ1I 

bí perd1 ° de y que se ha an . tre5 
temporal cinco navíosd. !'ftle\il 

uno e hcl· Santo Domingo, "que se , 
España y otra fragata ás le 00 

bía hecho aquí". A~e~o dOS 1: 
cuenta de haber envi;rdierol'l de 
gatas a donde se P .,..,,ezCX 

" u cha r1y - des-
naves, con m éstctS, JiO 
oro y perlas", Y que es 1 rfl ,., 

d s rnes Jllv 
pués de andar O hallCXfºri rfi 
por los cayos, s6lo ¿os \fe~. 
deras de les navíos, iJ1for¡11,·~ 
de hierro y dos anclas~ qve .,.,¡. ve,,, ¡ o· 
do los pilotos, a su ¿er(j de ~ 
r.allaron ninguna rna que se 
so ni de la fragata 

aquí . .. " peS' 
"Marinci '/ 

(Reproducido de 
ca" de La Habana)-
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l de 1540. Combate naval de 
Alborán, llamado así por ha
berse desarrollado en las cerca
nías de la isla de este nombre, 
;ntre el cabo Gata y Gibraltar. 
bue uno de los numerosos com-

ates ocurridos entre piratas tur
cos Y berberiscos, por un lado, 
contra fuerzas cristianas. En esta 
oc . , 

asion, 16 naves piratas, entre 
galeras y galeotas, mandadas 
~or el turco Caramani y el arge
~no Alí Hamete, después de ha-

er saqueado Gibraltar, fueron 
~orprendidas por una escuadra de 
O galeras españolas al mando 

de B ' 
1 

ernardino de Mendoza, que 
as derrotó, capturando l O galeras 
Y __ hundiendo otra más. En la ac
~ on Perecieron los dos jefes ma
h ºmetanos, junto con 700 de sus 

0 rnbres. Los españoles captura-
ron 500 . . lºb prisioneros y 1 eraron a 
Unos 800 cristianos empleados 
corno galeotes 

* * * 

W 1 de 1711. E1 capitán inglés, 

C
. 
00d Roger termina su viaje de 

ircurn ..., navegación, que fue el no-
b7no a Pmtir de Magallanes. Ha
ex O zarpqdo de Bristol el 2 · de 
¡ gºst0 de 1708. Hizo la guerra en 
¡~, costas de California. No rea-

20 ningún descubrimiento geo-
9t6fico. 

* * 

2 d l en lo e ~01. Es lanzado al agua, 
" s astilleros de Barrow on Fur
"ess l ing¡; e A 1, primer submarino 
F'r es. Cuando esto sucedía, 

<:xnc· de 
3 

lq tenía ya en servicio más 
hQb? subrnarinos, Alemania, 10 y 

q construido 3 para Rusia. 

Aportación 
para una 

Cronología 
Marítima 

por F.J.D. 

El Almirantazgo británico se había 
opuesto a la construcción de su
mergibles, hasta que llegó Fors
ter al Almirantazgo y ordenó la 
construcción de cinco, comprando 
los planos de Holland. 

* * * 

3 de 1565. Según algunos a uto
res fue el día 8, fondea en Aca-

1 pulco la nao San Pedro, conduci
da por Fray Andrés de Urdaneta 
quien de esta manera termina fe
lizmente el tornaviaje. Había na
vegado 1,923 leguas desde que 
zarpó de las Filipinas con destino 

a las costas de la Nueva España. 
Cuando arribó la nao, solamente 
había 18 hombres aptos para las 
faenas marineras, 16 habían pere
cido a consecuencia del escorbuto 
y los demás se hallaban enfermos 
del mismo mal. Aunque el pata
che San Lucas había regresado 
primero de aquel viaje, no puede 
disputársele a Urdaneta el haber 
sido quien descubrió 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-

r 
ción al Polo Norte del dirigible Ita-
lia. El 25 de mayo de ese año, el 
Cittá di Milano, buque-base de la 
expedición recibió el último men
saje procedente del Italia que, por 
otra parte, solo mencionaba un 
viento de proa que retrasaba la 
marcha. Pasados los días sin otro 
noticia, se organizaron diversas 

~ ,. • .'.";_/;?\}: / 
-=~·/.. . }(;)/\> 
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La derrota de la Flota de la Santa Alianza haciq Lepantq. 
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expediciones en su auxilio, entre 
ellas una, noruega, mandada por 
Amudsen, quien murió en la em
presa. El 2 de jun'io, un campesi
no ruso; entre dos programas de 
radio, escuchó SOS FOYN CIRCA I 
lo que no significaba -nada para 
nadie, hasta que el Director del 
Instituto Soviético de Investiga
ciones, profesor Samoilovich, ve
rlficó que Foyn es una diminuta 
'isla, al norte de las Spitzberg. El 
gobierno soviético ordenó la sa
lida del rompehielos Krassin, a 
las órdenes del Prof. Samoilovich, 
que después de esfuerzos sobre
humanos, abriendo un canal en la 
banquisa, logró acercarse lo sufi
ciente para que el hidroavión de 
abordo pudiera empezar a reco
ger a los supervivientes. 

C. E 5 A P.o 
~-

1/ 

MARES Y NAVES 

l)IAECCIC7N Of:L 
V IEN T O• 

Inicio de la batalla d . 
adelantadas, respect e \epanto. Las galeazas aparec?n 

tianas, par~ ~l~~ntro Y al ala izquierda cris- , 
y 13· pontificias)· 76 b . 1dad del esquema. 1eró5) 

ros (galeotas, fr~gat~ut:: lig~- cuadra de vanguardia (
6 :;ó. r:.: 

nes y fustas) y una e' dganti- al mando de Juan de Car cro4tJ~ 

26 
scua ra d . d. rsos !JI' 

7 de 1571. Batalla naval de Le- · 
panto. Cons'iderada por muchos 
historiadores como una de las ba
tallas decisivas de la Humanidad, 
librada entre las fuerzas de la 
Santa Liga y las del Imperio Oto
mano. Hasta 1540, Venecia había 
sido el baluarte de la Cristiandad 
en el Mediterráneo, pero agotada 
hizo una paz humillante con So
limán el Magnífico. Pero su suce
sor, su h'1jo Selim 1[ decidió apo
derarse de Chipre, entonces 
perteneciente a Venecia, inva
invadiendo la isla en 1570. Con 
anterioridad, Venecia apelando al 
Papa, a la sazón Pío V, para cons
tituir una liga de todas las nacio
nes Católicas. Al fmal pudo cons
tituirse la Santa Liga con 'España, 
Venecia, Génova, Sabaya y la 
Santa Sede. Como resultado in-

naves transporfes (
24 

e ninguno de los 1ve 5 te 
l 2 . españo d he J11º . cfÍ' 

mediato se formó una flota, cuyo ~s Y . venecianas) que naveg · de eSta batalla, qu; aorri
1
!l cfÍ' 

mando tomó Don Juan de AiUstria, nan rndependíentem t a- 0 oportunidad e c;1J19't:l 
flota de combate p en e de la aparece Cardó'na en la v o oJó 

con Marcoantonio Colonna, de la • or parte de 1 . crdrCí 0e 
fuerza -¡:ontificia como lugarte- turcos, sus fuerzas c . os dia. La primera escLl rtJ'ld

0 
¡ 21 O l onsistían ) cd J11V ó 

niente. En la acción de Lepanto, ga eras, 42 galeotas en derecha (50 galeras 0vé5, Jó t 1 Y 21 f . getl ¡10 
tomaron parte 6 galeazas veneda- as, ª mando de Ali p h, us. Juan Andrea Dona, e9'tJ ¡ 

L 
. . ac a . . . ,., LO s ) ó 

nas. armadas cada una con 44 a disposición pár 1 servicio de Espancr. 1eró
5 

.6 

1 (d l 
· ª e comb t (62 go tr1 

· 
cañones; 202 ga er~ e . as cµa~ por parte de la Liga S a e, escuadra, o centro, p.uS. , 

d V 
. . <'>Q H 

1 
. ¿· .. 1 • . . Cltlta qued, r1 de --1i ie! 

les, 109 e enecia•, o espano as-·· · e-- a .srguiente< m . . ' o mando de don J ucr ·iw anera. Una cr10 l 
es- La tercera escuadra 0 
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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 Bazán. La es
cuadra de galeazas, comandada 
por Francisco Duodo, compuesta 
Por se"is unidades, fue dividida en 
tres grupos de dos cada uno al ¡ I 

rente de las tres escuadras de 
combate. Los buques menores 
quedaron agrupados, proporcio
nalmente, a las mismas tres escua
dras. 

Por parte de los turcos, las fuer
zas estuvieron divididas en tres 
grupos de combate y una escua
~ra de reserva: el ala derecha 
( 4 galeras) al mando de Mehemet 
Shoraq (Sirocco); el centro (87 
galeras), con Alí Pachá a su fren
te; el ala izquierda (61 galeras) t mando de Uluch Alí (Luchalí). 
a escuadra de reserva (8 gale

~a:s) estaba al mando de M urat 
~agut. Al igual que en la flota 

Cflsij 

1 ana, las unidades menores 
Ueron repartidas entre las diver-

sas e L scuadras de combate. 
a línea de combate adoptada 

¡°r ambos bandos fue la línea de 
_r~nte, aunque aparentemente, al 
1n1 · 

ciarse la lucha la línea turca 
era ' 
¡ una media luna. La batalla 

t
ue muy disputada; páginas en
eras h 

el_· se an escrito acerca de los 
iv-ersos · d . ·d ell ep1so IOS ocurn OS en 

1 ª· Su Propia descripción, escue-
Cl, nos 11 , h , . E:¡ . evana mue as pagmas. 
f triunfo correspondió a los cris
l<:tno h s: a:presaron 117 galeras, 
d.~Oclieron o incendiaron 17; más 
8,oo;s,ooo muertos y heridos y 
12 

0 
otomanos prisioneros y 

,J ·, Oü esclavos cristianos libera
'-lOs p 
,-1. • or su parte los aliados per-qer ' 
y 7 on 17 galeras; 7,650 muertos 
b~'800 heridos. Ha sido quizás la 

"'lCllla 1 , d. d.Q nava con mayores per 1-

; Dor ambos bandos. 
lrut Desar de la gran victoria, sus 
c0 ;

8 fueron nulos. S'm embargo, 
"e O dice Fernand Braudel, si en 

z de fi• l() letrnos exclusivamente en 
ente · 
~ \ríene después de Lepanto, 

Ctlnos la atención en lo , que 

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 Cristiandad. . . La victoria 
cristiana cerró el paso a un por
venir que se anunciaba muy pró~ 
ximo y muy sombrío. ¿Quién 
puede decir a dónde habría con
ducido la destrucción de la flota 
de Don Juan? (1) Opinión acer
tada, pues en menos de 8 meses, 
el Gran Turco no sólo había res
tañado su gran herida, sino que 
su flota había llegado a la cifra 
de 220 galeras ... 

* * * 
8 de 1515. Juan de Solís zarpa 

de Huelva con el propósito de 
descubrir un paso entre el Atlán
tico y la Mar del Sur (Pacífico). 
Fue su tercer viaje al nuevo Con
tiente. En . esta ocasión, zarpó 
con tres buques, y con escala en 
Tenenfe arrumbó directamente al 
cabo San Roque, de donde con
tinuó hacia el sur, a longo de cos
ta hasta descubrir el río de 
la

1 

Plata, remontándolo y descu
briendo la isla que llamó de Mcrr
tín García. Desembarcó en la ori
lla derecha del río, antes de 1~ 
confluencia de los ríos Uruguay Y 
Paraguay y murió er:i combate 
con los nativos de la región. 

* * * 

IO de 1845. Se inaugura en 
Annapolis la Escuela Naval, que 
después tro_có su nombre por el 
de U.S. Naval Academy (Acade~ 

. Naval de los Estados Unidos) 
m1a , l C 
Su primer D'irector lo f~e e a-
pi t_án de Fragata Franklm Bucha
nan, que posteriorm~nte, du~~te 
la guerra de Secesion se d1stm-

(*) F. Braudel. El Mediterráneo y el 
mundo mediterráneo en la época 
de Felipe JI. Fondo de Cultura Eco
nómica, México, 1953. Tomo II, 

pág: 372 .. 
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guió estando al serv1c10 de los 
Confederados del Sur. Aunque no 
tomó pcrrte en el combate de 
Hampton Roads -el primero en
tre acorazados- por haber resul
tado herido el día anterior, era 
el Comandante fltular del blinda
do Virginia. 

* * * 

12 de 1492. El almirante don 
Cristóbal Colón descubre, para 
España y el mundo europeo, lo 
que después habría de llamarse 
América. La primera isla avistada 
y pisada por hombres b lancos, se 
llamaba Guanahaní, a la que el 
descubridor llamó San Salvador, 
que hasta la fecha no ha podido 
ser identificada. Numerosos inves. 
tlgadores no consiguen ponerse 
de acuerdo en cuál fue la prime
ra isla vista por Colón: 1W atling, 
Cat (Gato), Caicos, Mayagua
na ... ? Parece ser, después de 
exhaustivas investigaciones, que 
el problema ha quedado reducido 
a dos islas: rw atling y Cat. 

* * * 

14 de 1939. El submarino ale
mán U-47 al mando del Cap. de 
Corbeta Gunther Prien, penetra a 
la naval británica de Sca¡pa Flow 
y hunde al acorazado Royal Oak, 
de 30,000 t. de desplazamiento 

I 

con tres impactos de torpedos. 
Según algunos autores, esa fue 
la segunda salva lanzada contra 
el acorazado inglés, que se halla
ba muy cerca del Repulse, cru
cero de batalla 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 s'ido, una o dos salvas 
fue un gran éxito germano y na~ 
die podía, ni puede aún, expli
carse la ausencia de defensas an
tisubmcrrinas en una base naval 
de la categoría de Scapa, que era 
la principal de la Home Fleet, 
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* 
15 de 1492. Cristóbal Colón to

ma posesión de una segunda isla, 
a la que llama Santa María de la 
Concepción, que parece ser lo 
que actualmente se conoce con 
el nombre de Run Ccry. Con res
pecto a esta isla, existe la misma 
duda que con la de San Salva-
d . . ; ::1, ... l or. ___ • ;\ 1 

* * . * 

18 de 1595. En la bahía Gracio
sa en las 'isla sde Santa Cruz, 

, m~ere el navegante español, Al
varo de Mendaña y Neira, des
cubridor del Archipiélago de las 
Salomón, d el de las Marquesas y 
del de Santa Cruz, todos en el 
Océano Pacífico. Le sucedió en el 
mando de la expedición su viuda, 
doña Isabel Barreto que fue, por 
consiguiente, la primera mujer 
que navegó el Pacífico como co
mandante de una flota de descu-

brimiento. 

* * * 

l9 de 1529. Muere a bordo de 
su nao La Florida, en .el Pacífico, 
Alvaro de Saavedra Cerón. (Véa-

se día 31). 

* * * 

20 de 1827. Combate naval de 
Navarino entre una escuadra an

glo-franco-rusa al mando del al
mirante Codrington y la turco
egipcia, mandada por Ibrahim 
Pachá. Este episodio ocurrió du
rante la guerra de independencia 
de Grecia. Constituyó una gran 
victoria para los primeros, pues 
sin haber perdido un solo buque, 
lograron. destruir tres navíos y 15 
fragatas, así como unos 50 buques 
-menores. Las pérdidas de vidas 
de los turco-egipcias nuI?,ca fue
ron dadas a conocer, aunque se 
calculan en no menos de 5,000, ya 
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Batalla de Trafal . . 
ezadas Por Nelso~i ~ lt dos columnas inglesas enct 

!in ºf ingwood se dirigen a cortar Je 
ea ronco es - l 0 

que todas las un·¿ d . pano ª· O..rl1'1..-{) • 
l a es perdid d •u....-Y· e!l 

lo f~erqn a causa del fu 
O 

as Y levantó el 11arna 
O 

íct co!lc i 
eg · Bolougne, donde bab :nor1l}?re5 V' 

* ... 

21 de 1805. Batalla n 
Trafalgar. Quizás la , aval de 
b 11 mas forno 

ata a naval de la hi . sa 
d S . storia mo 

erna. u importan . • 
c1a fue d . 

siva ya que com ec1. , o consecu . 
de la derrota fr enc1a 
N anco-españ 1 apoleón desisti6 d o a, 
tada invasión a la ; su Proyec-

ran Bretaña 

trado más de 160 ,0OO orrrle e°? OP 

había reuni~o una e~V"erSºs tiroe 
dad de buques d~ dia {tlerió• óC' 

para embacar a di:c~ ¿a estó e!l 
todos es muy conoC1 tef!lció, .,,t1!l 
· , 1 · cun5 o· ci-on y por ta cir r1ve tó' 

. 6n "' ¡e 
vez de una narrcrcl iPcoJl'lP oóÍ 
larguísima resultaría ertil'lePte !!le' 
hemos considerado P élewre el 

d 1 e ·to 
a conocer el texto e slllsefl 
morándu m ale Nelsol'l, 
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día 9 de octubre de 1805, a bordo 
de su navío insignia, el Victory. 
Dice así el memorándum: 

"Considerando punto menos 
que imposible la formación en lí
nea de batalla de una flota de 
40 velas, con vientos variables, 
tiempos dudosos y otras circuns
tancias que puedan presentarse, 
con una pérdida de tiempo que 
probablemente traería consigo el 
perder la oportunidar de obligar 
al enemigo a una batalla decisi
va, he decidido mantener la flota 
en una posición tal, que --con la 
excepción del Comandante en 
Jefe Y de su Segundo-- el orden 
de navegac'ión sea el mismo que 
el de combate· la flota se dividi
rá en dos líne~ de 16 navíos cada 
una. con una escuadra avanzada 
de 8 navíos de 2 puentes, elegidos 
entre los más rápidos; con esta 
última se tendrá siempre, en caso 
necesario, una línea de 24 navíos 
al añadirse a aquella de las otras 
dos que el Comandante en Jefe 
decida. 

"El Segundo Jefe de la flota, 
una vez al corriente de mis inten
c~~nes, asumirá la completa direc~ 
cion de su línea para atacar al 
ene· h migo y continuar el combate 

CXSta su captura o destrucción. 

"Si la flota enemiga se presen
:~ q b~lovento en línea de bata
a, Y s1 las dos líneas inglesas Y 

su escuadra avanzada pueden ir 
Cl b . 

Uscmla, aquella línea -que 
suPongo formada por 46 velas
°:UPará seguramente luna exten-
S16 ' n tcxl, que la vanguardia no 
POdr' t q cxcudir en socorro de la re-
c:tguardi a. 

Cll. ''Probcxblemente, haré lq señal 
Segundo Jefe de cortar la línea 

enern· , 
d. 1ga por el 129 navío o partir 

e lq retaguardia o bien por el 
Pu ' 

nto en que haya podido alcan
Zctrlq . 
Clci s1 no consigue llegar tan 
t eletnte; la linea del Comandan
e en Jefe cortará la lípea enemi-

9'<:t hr' • 
t-: 0x1mamente por su <::entro, 

y la escuadra avanzada se diri
girá a cortarla dos, tres o cuatro 
navíos por la proa del centro, de 
tal manera que se asegure el ata
que al buque almirante que debe 
ser capturado a todo trance. 

"Todo el esfuerzo de la flota 
británica debe concentrarse en 
adquirir una decisiva superiori
dad en la parte de la línea ene
miga comprendida entre los dos o 
tres navíos anteriores al del Co
mandante Jefe, supuesto en el 
centro, hasta la retaguardia. 

"Supondré que unos 20 navíos 
enemigos no sean atacados; les 
hará falta tiempo para manio
brar de modó que puedan llevar 
su fuerza compacta sobre una 
fracción de la flota británica en 
acción, o para socorrer a sus pro
pios navíos, lo cual no les será 
posible sin mezclarse con aque
llos que están combatiendo. 

"Hay que dejar algo a la 
suerte; no hay nada seguro en 
una batalla naval, menos aún que 
en cualquier otra. . Los proyecti
les se llevarán los palos y vergas 
de amigos y enemigos, pero cuen
to con alcanzar la victor'ia antes 
que la vanguardia enemiga haya 
podido acudir en socorro de la re
taguardia y que entonces la 
mayor parte de la flota inglesa 
estará en condición de recibir a 
esos navíos, o de perseguirlos, si 
tratan, de escapar. 

"Si la vanguardia enemiga, 
v'ira por avante, los navíos ~ap
turados deben pasar a sotavento 
de la flota británica; si vira por 
redondo, los ingleses se colocarán 
entre el enemigo y las presas o 
los buques desmantelados; Y si 
se decide a acercarse, no dudo 
un momento del resultado. 

"El Almirante Segundo Jefe se 
esforzará en dirigir los movimien
tos de su línea conservando sus 

navíos en una masa tan compac-
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ta como se lo permitan las cir
cunstancias. Los capitanes consi
derarán su línea particular como 
el lugar de reunión, pero en el 
caso de que las señales no pue
dan verse o interpretarse debida
mente, ningún Capitán se equi
vocará si coloca su buque al 
costado de uno enemigo. 

''Las tres divisiones de la flota 
inglesa serán conducidas hasta 
estar próximamente a tiro de ca
ñón por el través del centro ene
m'1go. Es casi seguro que enton
ces se hará la señal a la , línea 
de sotovento, de arriba a un tiem
po, largando todas las velas, in
cluso las rastreras, con objeto de 
alcanzar lo más pronto posible la 
línea enemiga y cortarla, empe. 
zando por el l 29 navío a partir 
de la cola. 

"Algunos buques no podrán 
atravesar exactamente por el sitio 
previsto,_ pero estarán siempre en 
condicions de socorrer a sus com
pañeros .. y si algunos pueden do
blar la retaguardia enemiga, 
pronto liquidarán sus cuentas con 
esos 12 navíos. 

"Si el enemigo, vira a un 
tiempo, o si arriba a tomar el 
viento por la aleta, los 12 navíos 
que en la primera posición for. 
maban la retaguardia enemiga, 
continuarán siendo el objetivo de 
la línea de sotavento, a menos de 
órdenes contrarias del Coman
dante en Jefe, lo que no es pro
hable, pues la conducción de la 
línea de sotavento, una vez co. 
nocidas mis intenciones, debe 
quedar enteramente a juicio del 
Almirante que manda dicha línea. 

"El resto de la flota enemiga, 
34 velas, queda al cuidado del 

Comandante en Jefe, el cual se 
esforzará para que los movimien
tos de su Seg undo sean interrum
pidos lo menos posible. Firmado. 
Nelson y Bronte". 

1 --- .. .J 



tl .A.umento de la Velocidad en los Buques 
Durante los doscientos años que han transcu

rrido desde que se inició la Revolución Industrial 
una de las mayores preocupaciones del hombre h ' 
sido la velocidad, que ha constituido una de la~ 
prin cipales metas, prácticamente en cualquiera ac
tividad. Sin embargo, los resultados más especta
culares se han conseguido en la evolución del trans. 
porte. 

ciclad en otr f ¡· ¡an a 
1 b as ormas de transporte se ap 1car 

0
~ u:11:es. Un buque que puede navegar dos veces 

mas rap1do que otro, puede, es lo que parece, ho-

b
cer e~ ~oble de viajes, Y por tanto, obtener doble 

eneflc10 Si mb f or de 
1 · ne argo, este argumento a av 
a construcción de buques más rápidos aparente· 
mente sin t h . , d unca . ac a, no ha sido en reahda n 
cierto exce t unos 

El trayecto que en otro tiempo recorría el hom
bre normal, a pie, de un lugar a otro, a una velo
cidad promedio de cinco o seis kilómetros por hora 
actualmente lo recorre, en su automóvil a 70, aÓ 
o más kilómetros por hora. El recorrido que hacía 
en otro tiempo, de ciudad a ciudad, en un coche 
de caballos a l O m"illas/hora, puede hacerlo ahora 
a 100 millas/hora en tren, y mientras que en otro 
tiempo se limitaba a mirar a los pájaros con en
v idia, hoy d ía puede volar de continente a conti
nente a cientos de millas por hora, y de la tierra 
a la luna a miles de ellas. 

Sin embargo, esta obses'1ón de llegar a cualquier 
parte más aprisa, ha tenido, cosa sorprendente, po
ca influencia sobre lo que posiblemente ha sido a 
través de la historia, e l medio principal de trans
porte: la mar. 

1El proyecto de los buques de vela no experi
mentó ningún cambio brusco durante siglos, y aun
que la introducción del vapor fue finalmente la 
muerte comercial de la vela, no se debió a que el 
buque a vapor fuera mucho más veloz que e l de 
vela. La principal ventaja de~ buque a vapor era 
que n o teniendo que depender del viento era más 
seguro. 

' P O por dos razones p rincipales en 
cuantos tráficos especializados 

En · · d car· pnmer lugar, un buque convencional e 1 
ga, que ha . d ante e ce escala: en varios puertos ur u 
curso del · · do s 
ve! 'd v1a:,e, no ganará mucho aumentan or 

oc1 ad de nave . , . . t la rna'I gac1on, porque 1nv1er e d 5• 
PO'rte de s t · d y e u iempo en el puerto cargan ° s 
cargand E cas0 ' 
a: .º· ste asciende, la mayoría de los total 

d 
apl ~o~imadamente el 60 por 100 del tieillpO 

e VlaJe. 
En seg d 1 aror iJll' 

. un ° ugar, y lo que es de la Il1 d ter· portanc1a d , un e 
. ' espues que se ha llegado a Jll' minado de co 

Punto, la velocidad solamente pue oJtlº 
Pararse a 1 ían e 

t O que los armadores considerar de es· 
cos _e prohibitivo del combustible y pérdida 
PClc10 de carg ' . 

En a . d pue 
otr f ·da 

d as ormas de transporte la veJoc1 ergfd· 
e aument . , . d en s· arse simplemente añad1en ° entrotl 
in embargo 1 encll ll' 

P . , os coches y los aviones ¡os l:> 
oca res1st · n· J'l encia: del medio en que opera ' urge 

ques operan d de s . ..,, 
1 en el agua - y aquí es on ·er 1" 
a mayoría: d 1 alciui fl 

t t e os problemas ya que cu trC1 co 
en o de ' en o 

un . aumentar la velocidad se enCU I ctir8 
a resisten · b n e . Cla astante mayor que · e 

en tierra ¡o . ¿e 

Las velocidades de los buques propulsados mecá
nicamente sólo aumentaron lentamente. Los buques 
a vapor hacían 10 nudos en 1900. Cincuenta años 
más tarde hacían de 12 a 14 nudos. Hoy día la 
velocidad media de los buques de altura es pro
bablemente alrededor de 15 nudos, lo que no pue
d e decirse que sea una mejora sorprendente si se 
compara con lo que se ha evolucionado en otros 

A velo · d d parte vº' 
resisten . c1 a: es reducidas, la mayor I ¿el o9 te 
Po 1 

cia se debe a:l arrastre fricciona dctJ118 tl • 
r ª que l b ·Jlla ¡1tJ 

terrenos. 
Este lento progreso es sorprendente en su aspee. 

to, puesto que habría que esperar que los mismos 
motivos económicos que habían alentado a la velo-

al 75 e Uque se mueve; aproXl 1z,J4 (J 

dos S~r 1 OO del total ~ velocidades de ¡10,¡ecJe· 
. in e b b que ¡1s 

más á . m argo, a medida que e l u O c0 
r pido • corn 

cuencia d ' aumenta la resistencia . ¡,v' 
r _ e las olas que él mismo ereª· e el el 
.a.,us pro · de 41.1 ot1 

que Plas olas son el resultado etltf ,<lo 
opere en encl.1 co1•• 

aire y 
1 

un punto en el que se a 1 vó' 
la d ~ agua: el buque desplaza Cigu del o<10el 
el a: ens1dad del aire es menor que Jcr L¡1dose 

gua se d 1 __,.-,rfrtu 
buqu esp aza: verticalmente u.t-~ 

e, en forma: de olas. 
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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 energía del 
~uque que aumenta rápidamente a medida que 
este navega más rápido: la resistencia por forma
ción de olas representa sólo aproximadamente un 
25 Por 100 del total a 14 nudos, pero a 30 nudos 
se aproxima el 90 por 100. 

La resistencia total aumenta asimismo conside
rcxblemente cuando aumenta la velocidad. Aproxi
:tnadamente a 12 nudos, un buque de 400 pies en
contrará una resistencia hasta de 30,000 lb. Con 19 
nudos ésta será de aproximadamente 100.000 lb., Y a 
30 nudos se habrá aumentado a más de 900.000 lb. 

Lo barrera de formación de olas puede vencerse 
en cierto grado haciendo el buque más largo con 
relación a su peso. Un buque de 600 pies que pese 
10.000 TRB y que opere a 22 nudos tendrá que 
hacer frente solamente a un cuerto de la resisten
cia que encuentra un buque de 400 pies de tonelaje 
similar. Pero si el buque se alarga demasiado se 
Verá ofectada su estabilidad, por tanto ésta no es 
una solución completa. J.,a relación entre la eslora 
Y la velocidad se supone generalmente diciendo 
que la velocidad máxima del buque es aproximada-

mente de la raíz cuadrada de su eslora -para un 
buque de 900 pies, por ejemplo, la velocidad má
xima sería 30 nudos. 

Este máximo solamente puede alcanzarse utili
zando más y más potencia para vencer la resis
tencia creciente. Los motores tienen que hacerse 
más grandes, y el consumo 'de combustible aumenta 
enormemente, variando aproximadamente como el 
cubo de la velocidad del buque. 

Aunque los proyectos del casco y las instala
ciones de potencia cada vez son más especializa
das, en la mayoría de los tipos de buques se llega 
pronto a un punto en el que no es económico au
mentar más la velocidad, y este factor es el que 
ha hecho que ésta se mantenga a un nivel rela
tivamente bajo. Solamente en unos cuantos casos 
se ha demostrado que estaba junstificado, basán
dose en la economb, pagar el coste que supone la 
velocidad extra. 

Uno de los casos más conocidos tuvo lugar a 
mediados del siglo pasado, la época de los bu
ques "dipper". El incentivo fue el tráfico de China 
-y part'lcularmente el té, porque se creía que un 
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viaje larg o afectaba al aroma del producto, y cuan
to más fresco fuera el té, más personas estaban 
dispuestas a pagar por él-. Un segundo incentivo 
fue el descubrimiento de oro en California en 1849, 
y no fue coincidencia que el primero de los "cl'ip
pers" de gran tamaño fuera americano, de los que 
los 'más famosos los proyectó la Bostonian Donald 
Mackay. 

En los veinte años posteriores los "clippers" fue
ron los buques más rápidos del mundo; mucho más 
rápidos cuando las condiciones eran favorables, que 
los buques a vapor que en realidad apqrecieron 
mucho antes de que se construyera el primer 
"clipper". · 

Sus velocidades eran prodigiosas; del "Cham
pion of Seas", de Donald Mackoy, se dijo que una 
vez había registrado 465 millas de un solo día. 
Otro, el "James Baines", registró una vez en su 
cuaderno: "el buque navega a 21 nudos con el so
sobre princ'lpal desplegado". Los dos buques se 
construyeron en América y como eran más largos 
que sus contrapartidas británicos, generalmente na
vegaban más rápidos, especialmente _con vientos 
fuertes. Sin embargo, el "Cutty Sark", probable
mente el más famoso de todos los "clippers", po
día hacer 17 nudos, y en 1888, cuan':10 tenía dieci
nueve años, sobrepasó todavía al vapor postal 
"Britania" que se dirigía a Melburne, a 16 nudos 
nada despreciables. 

Fueron buques románfrcos maravillosos, sin em
bargo su reinado fue breve. Los "clippers" ameri
canos en le década de 1960 habían desapare_cido 
cosí de los mares; fueron costosos de contsruir, y 
necesitaban tripulaciones más numerosas que los 
buques normales para manejar la gran extensión 
de vela. Las reparacione.s de los golpeteos que re
cibían cuando navegaban al máximo eran frecuen
tes y costosas. · Cuando los beneficios empezaron a 
declinar, no pudieron seguir justificándose, los gas
tos implicados en la explotación de los buques 

"clipper". 
Los "clippers" británicos que operaban con 

China continuaron prosperando hasta la abertura 
del C~nal de Suez, que permitía que los buques 
de vapor acortaran su tiempo a la mitad. Algunos 

cambiaron al tráfico de Australia, pero los bue-
se L , 

os días se habían ido para siempre. o economi-
n que fue durante siglos la consideración más 
co, · , · h b' d t • portante del comercio mantimo, a ia emos ra-im , . 

1 do una vez más que era mas importante que a 

velocidad. . 
L velocidad pasó de nuevo a pr-imer plano a 

f
. ad 1 pasado s'iglo cuando la expansión de Es-
ines e f· d · 

tados Unidos dio lugar a un trá ico e pasa¡eros 
..J demanda Aunque un nudo extra o dos, 
!.lle gran · 
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.representaba poca diferencia en la duración del 
viaje a través del Atlántico Norte, los buques más 
rápidos tendían a tener más peticiones Y mayor 
número de pasajeros. 

Como resultado de elio se hicieron los buques 
con mayor manga y mayor eslora y los motores 
cada vez más potentes, pero el aumento de la ~e
locidad resultante era sorprendentemente pequeno. 
El "Mauretania", con motores que desarrollaban 
76.000 SHP, navegaba a través del océano a apro
ximadamente 26 nudos. El "Normandie", el único 
buque francés ganador de la codiciada Cinta Azul, 
h · 30 . a ello ac1a nudos en 1935 -pero necesitaba par 1 
motores que desarrollaban 160.000 HP-. El actu:l 
poseedor, el "United . States" le quitó el título d 

' ·da 
"Queen Mary" de la Cunard con una veloCl , , d cru· 
de 35,5 nudos, pero su velocidad normal e . 

d 
tiene 

cero era e aproximadamente 30 nudos, Y 
t d ,.,.-rollal'l 

mo ores que generalmente se cree que es..... au-
250.0~0 SH~. En realidad, la potencia del motor eri· 
mento a mas del doble durante los días de espl ¡0 
dor del tráfico de pasajeros del Atlántico, pero -
velocidad media de los buques más rápidos se cnl_ 

t, I darneri men o so amente cuatro nudos, o aproxima 
te un 15 por 100. ' al 

L · d ·, fnent a mtro uccion de la aviación intercon J ·fcÓ 
después de la Segunda Guerra Mundial sign11 ·e 
el final de la edad .de oro de los buques de pas~e 
del Atlántico Norte, y hay pocas probabilid~des el'l 
que el record de Estados Unidos establecid:crje-
1952 se vuelva a batir por un buque de pa de 
Como lo " 1· ,, b ques . s c, ippers antes que ellos, los u ·óJl 
pasa¡ e t · voh.1Cl uvieron poca influencia en la e pe· 
de otros buques mercantes. Estos continuar~fl ~lle 

rando a la velocidad más económica rnás b1eri si' 
a la más ráp•d . ', de ell0 S i a posible y la mayona 
gue~ haciendo eso hoy 'día. t1!los 

Sin embargo, durante los últimos años, aJg tér' 
armadores han 1 vo e!l . vue to a pensar de nue te eJ'l 
ml mos. de velocidad, más bien que simplemen rlo11 
a economí 1 11ave~ 
h 

a, Y a gunos buques de carga t1!lcCI'· 
a ora más , ºd ho ri L rapi amente que lo han hec 0 rtCI'· 
c tos "clippers" de hoy día son los buques p gro11 
on enedores , • a eP -r 

P<rrt Y estos deben su existenci · d JÍI<Je» 
. e a los grandes cambios que han teni o 

rec1entement , 
H e en e l manejo de la carga. .-.teJ'le 

· . asta la i t d . , 11 co» óÍ d n ro ucc1on del transporte e ar9 
ores, el tiemp . ¿ese .ie 

un bu O invertido en cargar Y qtle "' 
carga qued_mejoró sólo lentamente. TJn J::>ful ta 1:3efl 

me 10 d H Ja o . ¡11' 
Line, en la d; ~ neas regulares de par eJe t' 

P I eca a de los años cincuenta, ,,,¡¡e 
o, podía cont . d'as e!l r. c;e 

tos e a:r en¡vertir quince i rlt11l'l 
uropeos d hasta'"' 10' 

días escarg do su carga Y el'l . 
tal c:~~a:ndo de nuevo. 'El viaje' redon~~ el'l (ll1· 

' a navegación y quizá la entra 
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que, podía llevar unas seis semanas, de modo que después de haber atravesado una ola. Algunos bu. :~et~º a unq~e la Ben Line opere entre Europa y q ues han tenido, sin embargo, problemas con el 
e1ano On e n te , que es la r uta de traJ,co má s "macheteo", cuando la proa cae demasiado pesa

larga del m undo, p uede ahorrarse relahva mente damente, y es evidente que esta tendenci.a puede 
Poco tiempo aumenta ndo la velocida d de navega- llegar demasiado lejos. 
ción del buque. . Ot ' · d 

, . ra caractenshca e la mayoría de los buques 
Los contenedores cambiaron la si.tuación ex tra- rap1dos es la proa de bulbo. Esta la inventó un 0rdi
nariamente. El ''Benalder", uno de los tres bu- almirante americano en la década de los años vein

;:~~ ,gemelos de la compañía, de t>/.0U0 TRB, in- te y se empleó en un buque de pasaje alemán el 
r ira sola mente una s treinta y seis horas en un "Bremen", que le quitó la Cinta Azul al "M~re

Puerto determinado, y como el número de puertos tania" en 1929, y después el "Normandie". 
de escala es limitado, estará en viaje de vuelta a Las proas de bulbo reducen las olas que forma 
Europa dentro de los días de llegada 01 Japón. el buque, y disminuyen la resistencia del casco. 

Los contenedores han cambiado por completo , Las olas de proa producidas por un buque que se 
~as .. ~roparciones del viaje normal: en lugar de in- mueve a velocidad, parecen impresionantes, pero 

erl.U el 60 _¡:or 100 de su tiempo en puerto, el bu- los remolinos que forman a lo largo del casco tien
que l)ortacontenedores invertirá la mayor parte del den a aumentar el arrastre, y las olas que se ex
.mismo en la mar, y el aumento de velocidad pue- tienden fuera del buque, representan en si mismas 
de .POr tanto a portar considerables economías en una pérdida de energía. La turbulencia empeora 
el tiempo del viaje. también el rendimiento de la hélice. 

La velocidad standard de los buques portacon- El "Normandie" se dijo que había ganado una 
tenedores es aproximadamente· de 26 nudos, y es la velocidad extra de un 3 por 100, como consecuen
Velocidad en servicio de ios buques que sirven la cia de su proa, Y su proyectista, Vladimir Y our
ruta Europa-Extremo Oriente, como los que ope- kevith, ruso emigrado, gustaba de enseñar fotogra
~q la Ben Line, la Overseas Conta'mers Ltd. y Sean- fías de su buque Y del "Queen Mary" para mostrar 

utch, todos ellos clasificados en el Lloyd's Register. la poca estela que producía el buque francés en 
Esto es, de 5 a 6 nudos más veloces que los comparación con su rival británico; 

buques convencionales más rápidos que operan en También le gustaba decir que el buque de la 
lQ .tnisma ruta, y esos nudos extra han costado mu- Cunard necesitaba un extra de 40.000 HP para pro
~ho en términos de potencia. Los motores del ducir medio nudo extra de velocidad. 
Tokyo Bay" y de sus buques gemelos OCL, gene- Hoy día la proa de bulbo, aunque a veces se 

;cni 80.000 SHP aproximadamente, lo mismo que critica, se ha aceptado generalmente incluso para 
os buques de la Ben Line. Esto es aproximada- buques de gran tamaño que se ~ueven lentamen

lllente cuatro veces lo que los buques convencio- te, tales como los VLCC, porque la influencia be
nQies de la clase Benledi, que todavía hacen 21 neficiosa que tienen sobre la hélice reduce los gas
nudos. El consumo de combustible es aproximada- tos de combustible. 
lllente de la m'isma proporción. El debate sobre el tipo de motor que hay que 

1 
Frente a esto debe sopesarse el hecho de que instalar continúa todavía. En la mayor parte de 

os buques porta~ontenedores transportan más car- este siglo, la elecci6n se ha resuelto en tomo a 
gQ Y que sus tripulaciones son el número algo me- dos tipos principales: la turbina de vapor y el die
nor, Pero es evidente que incluso hoy la velocidad sel. 
es muy costosa. La turbina de vapor hizo su aparici6n de for-

El aumentar la .potencia del motor no es la úni- ma espectacular, en la revista naval Spithead, de 
cq forma de hacer que un buque sea más rápido, 1897. Su inventor, el Hon. Charles Persons, cons
Ctunque es la más importante. Hoy día tales carac- truyó secretamente una embarcación de 44 tone
terísticas, como el proyecto del casco, destinado a ladas, con nueve hélices, llamada "Turbinia" y 
redu · 1 I · uti sembró el desconcierto entre los buques de la 'ar-1. cir a resistencia son tan comp e1as que se -
Izcni los ordenadores' para conseguir la forma ideal. macla reunidos, a la velocidad nunca oída de 35 

Las olas producidas por el buque dependerán nudos. 
en un alto grado de lo afinado que sea el casco, Esta conveniente demostración dio lugar a que 
Y lo b d nos se cons- algunos armadores que querían mayor velOC1.dad s Uques portacontenedores mo er 
tru" t fi'nadas pro cambiaran de la máquina de vapor alternati·va a' 'en con líneas extraordinariamen e ª ' -
Yect,..,.d 1 con suavidad, y las turbinas de vapor; uno de los primeros fue el "" as para atravesar e agua . 
con Una proa abocinada que e stá destinada a u~- "Mauretania", y aunque esa era en aquel tiempo 
!Juis , . do la proa ba¡a una atrevida decisión de la Cunard, su carr:era era CU' el buque rap1damente cuan 
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la mejor recomendación para las nuevas máquinas 
que un ·mventor podía esperar. 

,Los motores diesel, cuyo empleo en la mar si
guió al desarrollo satisfactorio del motor de com
bustión interna en tierra, llegó casi al mismo tiem
po, y los dos tipos están todavía rivalizando para 
obtener la supremacía. 

Generalmente, e l diesel se elige para un buque 
que requiera un motor de 25.000 HP o menos. Se 
considera en general como más económico, aunque 
se dice que necesita más mantenimiento. La tur
bina de vapor ocupa generalmente menos espa
cio ( aunque también hay que tener en cuenta las 
calderas), y produce más potencia en los buques 
de mayor tamaño. 

Una relativa novedad de la lista es la turbina 
de gas, que es un derivado de la industria de la 
aviación. V ar'ias máquinas se han adoptado para 
uso marino -el Lloyd's Register ha aprobado re. 
cientemente la versión de la turbina Rolls Royce 
Olympus TM3B empleada en el Concorde, así como 
la turbina de gas de la American G. E. que se 
está instalando ahora en buques que se constru
yen para ser clasificados por la Sociedad, y aun
que no son tan económicos como los diesel o las 
turbinas de gas, tienen otras ventajas-. Ocupan 
relafivamente poco espacio, y pueden sacarse fá
cilmente y reemplazarse por una unidad de respeto 
cuando hay que efectuar reparaciones importan
tes. 

Aunque los buques portacontenedores son posi
blemente el ejemplo más espectacular del interés 
actual por la velocidad, hay otros tráficos en los 
que está siendo más importante. Los pasajeros nor
malmente están a~siosos de llegar a su destino rá
pidamente, y por consiguiente muchos operadores 
de transbordadores construyen buques de gran 
potencia para hacer frente a la demanda. Tor Line 
encargó dos buques transbordadores/ cruceros pa. 
ra diversos servicios para la notación del Lloyd's 
Register, que tendrán veloódades de servicio de 
casi 25 nudos. 

En otras partes del mundo, los operadores de 
transbordadores han cambiado al Hovercraft y a 
los hidrofoils en un intento de aumentar las velo
cidades, y aunque ambos se encuentran en las pri
meras fases de su desarrollo, es cas"i seguro que 
cada vez serán más importantes en el futuro. Am
bos eluden la resistencia del agua que encuentran 
los buques de desplazamiento, levantando el casco 
sobre la superficie, dándoles un potencial de velo
cidad considerablemente mayor. 

El primer servicio hidrofoil tuvo lugar en el mun
do en 1953, en el Lago Mayor, entre Suiza e Italia. 
Desde entonces sus servidos se han introducido por 
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todo el mundo, y han demostrado ser de lo más 
adecuado para las vías de navegación del interior, 
donde su mínima estela es un punto a favor, así 
como en las travesías cortas. 

Algunos de ellos hacen velocidades de crucero 
hasta de 50 nudos, y muchos organismos conside
ran que los hidrofoils de altura podrían convertirse 
en la característica de los buques del mundo en un 
próximo futuro. Sin embargo, su uso comercial es 
probable que se limite a embarcadones relativa
mente pequeñas, porque la fuerza que desarrollan 
las alas es proporcional al cuadrado de sus dirnen· 
sio~:s lineales, mientras que el peso de la embar
cacion aumenta el cubo. Esto quiere decir que ¡~s 
aletas tiene h . t rnas n que acerse progres1vamen e 
grandes con relación a las dimensiones de toda Ja 
embarc ·' , ·t en acion, Y se llegará finalmente a un hrn1 e 
que ya no podría hacerse 

El Hovercraft no tiene ~ue enfrentarse con e~t: 
problema a d . d d1h-' pesar e que ha experimenta 0 

cultades de f · . y coJ'l . uncionamiento en mares gruesas 
vientos fuert . t re· es, Y es posible que finalrnen e, 
~::se~te un importante cometido d1 sumin'istr0 r lOS 

esidades de gran velocidad del futuro. 
Se están ¡ hones 

d 
. proyectando vehículos con co e 

e aire del tam - d per(111 h ' ano e un destructor que 0 (~~>° 100 nudos; el hecho de que e¡tos vehículo; 

1 
puedan funcionar en tierra lo misrn° que e ó 

d
e ª

1 
gua, les confiere una verdadera ventaja. {Jn 

e as ·b·1· 11 co. posi 1 idades sugeridas es el desarro O 
, • 

mercial d 1 ' J po!l· 
esto r d e_ a ruta Polar desde Europa al a ló 
v l ·¿e uc1rá la distancia en un 40 por 100, _Y el 

e oc1 ad extr d l d c1r r ª e Hovercraft podría re u 
iem~o de la cifra mencionada al 10 por 100. • 

Sin embar . 1as de 
mandas de ~~' para un futuro inmediato, , rÓ'' 
picios Y trafico del mundo de buques rndS tles 

mayores t d , • r bUC1 de d 1 ' en ra que cubrirse po dO 
esp azam'ient L ostrci 

que cual . . º· a experiencia ha dern d por 
quier inte t d 1 ·da encima d n o e aumentar la ve oci steS 
e un det · ¡· a co extra ermmado punto imP ic 0ccr 

, Y con frecu . ' s nü 
se habí encia problemas que ante 

an presentado 
Incluso aun . as 1 se 

cubra el que se resuelvan los problern d soló' 
coste e ·da mente se ' s probable que la veloc1 cüeJ1· 
aument ¡· r1se cia de 1 

1 
ara igeramente, como co •stidº 

as eyes f d etl desde un amentales que han 
que el p · ar, 

Sin emb nmer buque se hizo a la rn . aerct!1 
que val 

1 
argo, mientras los armadores con

51 
JJ1e' 

e a pena btener 
dio nudo más Pagar el precio de o . pjflgt.l' 
na dud t ' los constructores navales sll'l 

a ratarán de ,,,. ,. ... , 
conseguirlo. _,.. 

d'~ 
(Trad d f 1,Jot 
R . · e I00 Al. The Magazine 0 

egister of Shipping). 
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Diciembre, 1951, estaba terminando sus días 
e~ Europa con una serie de temp~stades cuyos 
vientos, por sus velocidades, se registraron como 
fenomenales. El día treinta, domingo, la fuerza 
huracanada a que llegaron obligó a cerrar el ae
ropuerto de Shannon. "El viento y nwr vapulean 
Eur,opa" se leía en los encabezados de primeras 
Planas del N ew York Times. Sesenta y tres 
m~ertos y diez y siete desaparecidos en Gran B_re
tana e Irlanda. El gigante de la Cunard Lme 
Queen Mary se retrasó setenta horas aporreado 
por olas de 60 pies. ¿ Quién las mi<:Iió? No nos 
informaron Volve1~emos sobre -esa cifra, 60, por 
más de un; vez en esta historia. \ 

El capitán Harry Grattidge, Capitá~ de! Qu,~·en 
Mary, se concretó a declarar que hab1a sido te
rrífico" mientras un personaje de rango oficial 
describí~ las escenas del comedor como "pesadi
llas". Un carguero ruemán, Irene Ollendorf, se 
hundió frente a Borkum en el Mar del N orle; un 
barco holandés y un tanque noruego sufrieron 
grandes daños en el Golfo de Vizcaya. Otro tan
qu~ _noruego perdió a su Capitán y a su Ter~er 
Oficial cuando su nuente fue literalmente barrido 
Por enorme ola. Un tanaue inglés de 6,000 tone
ladas Mactra fue inhabilitado frente a la costa 
de Cornish y hubo de ser remolcado por "el más 
Poderoso remolcador del mundo" Turmoil. 

Precisamente el día último del año, The 
N eiv Y orle Times salió con el encabezaclo: A-u-
11ien~1,ron las bajas por la temvestad en Europa. 
Ccqpit<in ·solitario en bat·co escoracZo. Hombre de 
N ew J e:1·sPA1 trata de E."-7,lvar su aporreado navío 
frente a Irlanda. Y descubría: 

Anoche se reportó aue una figura solitaria 
af~rrada al puente del Flying Enterprise, :va 1:11:Y 
danado se rehusa a dejar su puesto de Capitan 
:nüentr~s el carguero es zarandeado en todas di
recciones por las ag-uas tormentosa~ a unas 300 
lnillas de Irl~nda. E l hombre es Kurt Henrik 
Carlsen, veterano del mar. auien mora con su 
esposa y dos hijas en Woodbd1ge,. Nu_eva Jersey. 
1:0s datos biográficos de la sohtana figura adhe
l"~da a su barco ,eran sobremanera adecu't;dos. Na
cido en Dinamarca en 1914 se consagro al mar 
desde la edad de 14 años. Fue aprendiz eje~plar 
buen radio operador, (mientras muchos ~pitanes 
no lo son) y su desempeño a bordo del Enter-

· por William Me Fee. 

Trad. y co·nclensado por M.H.J. 

prise, cuando su edad era de freinta y cuatro años 
lo señala como un sujeto de carácter resuelto y 
destreza manual. Uno ele sus maquinistas en riña 
con otro tripulante, fue apufüileado doce veces y 
se desangraba fatalmente. Carlsen efectuó una 
operación en extremo delicada en medio del Océa. 
no Indico y salvó la vida a su maquinista. Segu. 
ramente varios elementos del "cmu-to de máaui
nas" estarán prontos a sostener que un Capitán 
de barco, empeñado en salvar la vida a un co
lega del gremio, queda ya, por ese solo hecho 
consagrado de grandeza (1). ' 

Aparte de su triunfo quirúrgico en el Indico 
en 1948, el C~pit:-ín Carlsen era de quienes se 
regocijan en la penumbra apropiada a la digni
dad de un Señor Comandante de barco. 

Dinamarca, su flota. armadores y marinos 
fueron por ese tiempo afectados por aquello tar{ 
pútrido que ni el autor de Hamlet soñó. La ar. 
ter•a invasión nazi. Tiempo después todos esos 
elementos refugiados &e registraron en los Esta
dos Unidos. 

Generalmente se supone que los huracanes no 
invaden los mares alrededor de las falas Britá
nicas; pero en dicieID;b~e de 1951 no había otra 
expresión Pª!ª descnbu: lo que sucedía cuando 
Carlsen zarpo con el Flying Enterpr1'.se del estua
rio del Elba el dí•a 21 con parte de la carga con
,sistente ,en chatarra. ¿, Por qué un barco ameri
cano .~r~ía chat~rra ~acia _los _;EUU?, a nadie 
parec10 !nteresm:. La mvestigac10n subsecuente sí 
se ocu_no 1;1ucho de -esa ch,atarra, arguyendo que 
su esbb~ rnadecuada podr1a haber oc;i..i:;ionado la 
escalofriante e~cora que forzó al Capitán a ora:. 
nar to~o 1:l'lu.l'!do fuera , _excepto su persona. La 
car.ira. ~n;c:;istio, estaba b1~n estibada, y ~in duda 
un Capitán de su _categoria estab•a capacitado pa
ra :ªr1;ar su na~10 c?rr~cta~ente para un viaje 
a _tiave~ ?el No1 Atlantico mvernal ;lo cual im
plica oficialmente las peores condiciones posibles. 

En el Mar. del N ort,e los barcos se hundí•an y 
e} estado d~ t~empo rememora la Baladc1, clel Bo
liva1·, de K1plmg: 

"Za~pamos de Sunder land, cargados 
de l'leles Y tornamos a Sunderland 
1~ carga se transfirió. ' 



62 

Salimos de Sunderland, nos aporreó 
el nórdico viento y derivamos siete 
días con sus noches hacia el litoral". 

Por Sunderland y rieles léa?e. Hamburgo y 
chatarra y ya tenemos las cond1c10nes adversas 
que enfrento Carlsen de,} 22 al 30 de diciembre. 

Su carg>a no se ::trrojó al mar. sin embargo 
hagta que el barco hnbo de n-:ivp~·ar 400 mi11a~ 
al O~s~~ de Bre;',t y 100 al sur de Irlanda. cuando 
embu,¡bo e-1 Oceano en pleno y el mecanismo de 
gobierno f~e arrancad~ del codaste. Ya sjn con. 
frol. el Fluino Enterp1-ise se atr::i.veRÓ, present--'ln
rlo su costado a marejadas titánicas que Jo ba
Jancea~on m.ás a llá de sus límites previsibles y 
empezo a escorarse. 

Dos fonrlas verticales de trei': nie!": y nna ho
ri:wntal. a la a ltur•a ele J::i. e"cotill;:i 3, que coin
cic"Lfa con p;:i.rtPS -est1·11ctnralP.¡:; del c.1rnrlo rle 
mácmina.c; y Ja h::t~e rlel puente. nrincipiaron la 
de"inteo-ra<;ión. Uno de los trinulantes. _;:il engT;. 
sacim· I.,nnls _"Rodock. au~ P."::i.,d ·!'l. ;:intP010!": y ha 
1');:i$:vl0 25 •;:i,n0s en fa m$lr. h'ah1ó de una ex
plos1'.ón ru.aiente y ele un::t fisur'a a.~ i:::e!"enta njes. 

Aauf porlemo~ rP.verti1• ;:i, lo porlrí;:imoc:: clP.no
minar el ~ubprorlnctl'\ psicolóQ"ico ele 1::i :c-ivent,ura 
y gnc:: efectos sobv"' la mP,,,,tP hurn;:ip !Cl,. L::t .P"P.nte 
rlP-> F.nron;:i. y de E8hidl'\c:: Unirlos· r-nfrfa l::t frus
t.r:::iciñn del ai:::nnto i!P. (;flrea, Ja tnn_¡::ión intern::i. 
cio11al. ln f'"An'lh1•::i. a.tón, ic::i v el pnir-->'Yl::t ::tnarentf'l 
rrue es el KrP.mlin y buscah.!'t alg-o ,·elativ;:iment.e 
hum~.no v cálido. alITT.tn.!'t evidPncia rlP. rme las vie: 
iR" virtudes heroi<'l=I.S aún ex1~tían "'n alo.-unR nar+~ 
"Rsfa.hl'ln nren::i,rai!~1s p::ira los milagro¡:;_ para la; 
hazañ;:i}:: rruP. lew:int::in Jns <'nr::i'Zones. que pre<--en
fa.n a l hombre Juch~ndo limpiamentP. ~m,tra la 
::i,dversidad, ven~iénñol;:i. con o-Joria. Ei:::tab~l'l Jic::
t.As n::tr::i. mao-nifi~::tr t0<lo lo relativo ::i nn e'')is,)(lio 
:::eme.iante. Querían algo más grande que e11os 
mismos. 

Sug-erimos unes. con timidez. ouP. tal f'"entL 
miento. uor decirlo a:::í. estaba P'YI, el afre e in8ni. 
r.aba ;:i, t.oclos. desde el P.TIQ.'Tfümdo1· al nerioilisbi .. 
para h::tbl:ir en sunerlativo. PXCePto a la , ei':trell;:i 
P.n ,el dr~ma, el actor señalado para el papel de 
héroe. 

Como re~ultado tenemo¡:; olas 0P. 60 nfoc:i: te. 
n,Pmos pesadillas P11 el ~alón comedor cleJ Queen 
M,1,ru: tenemos fogonero~ con sn explosión ru
rriente y sus hencledur::i.s dr.> nO pies; tenemos al 
b~rco escorado 60 granos. Asirni~mo sabemos oue 
el mág r;oileroso 1·P.molr.rr:dor rT;el rn.u,ndn ll~Q"a1ia 
n;tr:-1. dar socorro desuués de re.c::P.!'l.t,:;i.r ~ 1 Mrr.cf?Yt, 
EstábaJ'YlOS Pll un. 7!1-Undo maravillo"º· i. No habí~ 
rP.nortan() el C::iprmn one nno• de su,; nasajeros 
Nikola Bnndjakouskv. había exDiraclo? ' 

El público, cansado y asqueado por denuncias 
con~ra-acusacio1:es, añagazas interl!acion~les y i~ 
estridente vacmdad d~ 1~, oratoria póhticél,, se 
volvió con o-lacer y excitac10n uara obi:;erv.-1.r a un 
hombre solo contr~ . el mar. El !J.a.pitán Carlsen, 
ráoido en sus dec1sio7:•es, ordE;nO a 8US cuarenta 
tripulantes y a sus diez pasaJeros abandonar el 
b1:1que de in~edi~to. El .S?uth'land ,;recuperó a 
quince el cl.ommg@ 30. de d1c1embrse; el transporte 
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de _tropas Gene1·al G-reeley reportó a todo~ trans 
boi dados, _excepto al Capitán Carlsen, qmen n? 
solo rel~uso abandonar su barco sino que expreso 
su confianza en hacerlo r emolca{· a puerto segu~·o. 

Cuando se difundió que vivía en una ~:~1ta 
mod~sta, con su espo!':a y sus dos pequeñas h1Jª

5
: 

SonJa Y Karen, el público se ena moró Y lo tomo 
ei: S~l reg~Z<,?. Aclemá8 de un buen retrato. del 
pi.opio C~p1~an, en verdad bien parecido, t uvimos 
e~ los chanos fotog-rafías de los Capitanes _d~l 
G eeley Y del }Veelcs, señores Thomson Y parl~ei. 
Lo~_ tres 8e intercomunicaban g-racias a un P~ 
~leno_ aparato de radio, hechur•a. ~ele Carlsen, qui~ 
·, d~via el 4 de c-mero seguía al mando del dohen 
Fly1,nq Ente1·v1·ise. 

c c1 ~ 
b 

na n -o el cable ele remolque consig1.:ie lIP~ 
a ordo el l · C"1·lsen 

l 
-e agonizante l)01· primera vez. °' 1 

no OºTÓ ... f. . 1 b Y e1 "' n ll m a r o solo ~orno se encontra a. ,r 
cuanto al p. , ·t · . barco J 

1 
, " 1 onos1 ·o de hunchr~e con su , . ·lo 

Cem_a~, 11º J:ab í::t tal. su nropósito era salva.hu: 
m~~~Jo log-ro. El yie.io Océano salobre _Y ~ª;1 

do lo derroto · pero · cas1· lo cons1 o·nio · 
El 4 1 · 1 < "' wron, 

"El m, e e enero las e~ner::inzai:; se rerno~ Titr-
1 • as uoderMo remole'c:1.dor del p,undo e,<;
noil 1.l36 tonel::i<'las. 4.000 cabnllo~. J1egó a Ja. de 
~Ana Se requ , erva. , 
fioh{ción d" ~ria, gr.n~n cufrlaclo. La . ref voJvio 
arreci;:i.1• \smmma cha a día;~ el v1en o en es
c.Pmi .. F:r:.1~tla t:1:1PP~tad t~ .. 111~1e_n_ entr~b~.a p a.l"/J, 

C::i,rlse11 J ~1 sel~to_ cha ele la vH~·1l1a i:::0Iita11~rta.ieS 
i:::obrP 1

0
• ' s e larioc:: se car~;aban ele reP. fo

toi': a:e 
1
~ ?ª!lsen. ~oh1·e salv'at::t,ies y f=el'.?.111.ºesn. JoS 

' .-, ,-P.11or::i C ·l • }{aI ' S pacfrP..c:; OP] C .r, ai 8Pl1 con Son1::i,_ Y •ca. J:;O 
mult" . .- ~mtan en Ba~;ovenrd. Dm;:i,Jnl:ll ron· 
to t~b;1-clmarios ex1)ertoi:; en salv.q,m 0•,tos de t~ntP,, 
,:Í::l>l ;~~0,l'l tc::me de~ilusionari:::e ne a.lp·u~rs cul:llldO 
hablaron an IC'as leídas en la .iuventu · ra vel'
rl l'l rl l~s J)ocos exnertos verdad~ro~:, E i>ordº· 
eÍ 'pz~!!e mE1entras el Capitán J)ermi:inec1a ªaa pll' 

.,,, ,,nr, t nte'ü·p · h dona < '!l 
r a quierí. 1 ri.se no era presa ? • ~.

1
1 roJ11ll ~ 

t.icas solo a de~ectar~1 : pero las cond1c1ones de Jo, 
leo-os ter , exl isten ahora en las mentes 

0 rico as •¡t1· 
L as foto a· 1 ívidfL 

1 
s-

nresión del s á: 4 de enero dan una f'erA co
1~a

t::i,ntementp "?.re 1camento. El texto 8A re 
1 

59 ~J •/J, 
ilos, 60. Ü ª un~ e~cora de 60 g·r.an~s. 11

~ e.Seº\ 
decantaé!a n ctncladoso estudio deJ?, 1Gás pi\¡ 
sentir el en ,45, suficientes por deJ1:' pl:lfll- e
anetito es~bazon en J::i boca. de seg·ur~~ri- . . =-0• 
spnta. Leím ª con Ja b oca húmeda v el'un i!l1~ .:, 
sible) vie os ele oh1s de sesenta piP<:: en el ci:¡i·/1 
~o dA ; ,f'~eltltos .de ~Psenta mill~s. _2.•rjP.tas e Jt1.º1rlP"íi.i 
1nevitahl ª mes. Lo.e:: acontecuniento~ ::;e ¿o ael:> 
llegar ha~taenie por las reacciones Y to el 

Exce t e sesenta. •lo e!l v~i 
F'lying in1' no~ aventuramos a creei:ae' :Ñ~~<l 
Jersey" mo e:1?r}8e donde .el "ho:rnbre ')1.5, P

1! 18s 
en la cubie;~hzai:dose con cuidado Y PJ:~escotl;.jo' 
de un bat a, mitad en las brazolas d Jg,l:JO ufl 
samente s co muy dañado o impulsan °11a,st8,, 0e 
rincón de 1 cuerpo entre' el desast re, 10·0 g,Sl 1líS 
sobresaltad~ caseta, para una hora O dí8-S )' ;01, 
largas noch reposo, esperando Iar~05 el .:1 de' 
que anhela/s ~ue el tiempo per:rnitiel"~1e!l~' 
be haber si·aº· sa tensión, cor poral Y 

0 pesada. 
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Tras la gran decisión él no queda rehuir el 
gran compromiso. Se mostraba confiado exterior
mente; pero debe haber concebido algunas dudas. 

·aHabía pensado en las vidas ajenas, había asu
mi o responsabilidad por su barco y ante sus 
~~madores; empero, al cerrar la noche a su de
ll edor Y con el estado del tiemuo aue en lug·ai· 
de moderar empeoraba. como si el sol y los mares 
f:Zules hubieran dejado para siempre el Atlán-
ico, habrá pensado en J'a a.nsiechld de su espo~a· 

v debe haber sufrido también má..<:: de alp:1ín so
byesalto. ¡, Qué nodría nasarles :i Son.ia v Karen 
51 no salía con bien? Alg-o más. F:s imposible con. 
ber:7ar una comnostura impe-rturb'able cuando un 
aico escora más allá de ciertos grados. cuando 

~e mantiene literalmente sobre un costado, cuan
. 0, en lugar de balancearse a flotP.. $e queda 
Inerte sin clar s·e-ñales clP. reacción defensiva.; u11a 
R{lsah ción de exasoeración. y temor mina el valor 
~~ ornbrP. cuando más Jo neceRitn y aun Jo a$e-
ian enfados menores. Está calado por el airua 

salada, magullado y agotaclo por los C/'\nstantt:-~s 
golpes con estructuras metálicas y el esfnerzo de 
conservar el balance sobre supercifies sinuosas. 

f O Puede lavarse ni b<1ñarse y rasurarse. No pue
lae h~e~empeñar las más ordinarias funciones de 
<lo. 1~1ene y_ en cuanto a rlormir, acaso un fugaz 
in 1 

~ 1tar sobresaltado. To<lo viene a ser como un 
n s~ to a su pronia decencia. Su anariencia de 
bj1 I:-i. vagabundo lo llevaría a la cárcel en su pu e
raº·. Y a pesar de todo. tiene que acerar su co
q zon Y su mente alerta al tiempo y los barcos 

Ue lo vigilan. ' 
l }fasta donde puede juzgarse, el Capitán Car
;.en nermaneció al mando de su perf:.onal huma-

. a}dad Y de su barco. Debe haber senticlo alm·ma 
d Percatarse del ruido que metía en todo el mun
~· Para eso no tenía exneriencia, ni faros lu
lll nosos. Pasó narte <lel tiemuo leyendo 1111 v_o]u. 
p e:n Prof.esional inauietante. La Ley 11 el Mn,?'1,no; 
l' ero i, Qué del marino y €1 público?; nadie p'a
q ece haber esáito libros acerca de e11o. Tenía cit resolverlo sólo y también tuvo reservas de 

act~r y ,entereza para ·ello. 
h De reuente el 5 de enero entró a escena una 
•lUev ' ' I " ' de ª sobreexcitación aportada por e mas po-
fu roso remolcador del mundo" que 'al atrae~: 
a ~az Y laboriosamente a su inerme costado de.10 
afí u Co'ntramaestre Mr. Kennet R. Darcey, 27 
la~• Periodísticamente descrito como am~_mte de 
"~o yena música y aficionado a tejer agu,1as. N ° 
la tn? ~xtraordinario en un marino au~ guste de 
a usica Y en tratándose de un escoces. c91:1ozco 
be~Uchos que te.ien sus calcetines co1:1 habilldad; 
lsen el ~an público lo encontró f ascmante. Car-
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mientras el objeto de su persecusión, nativo de 
Dinamarea, y su !'e~iente compañero, _ciue gusta
ba de la buena musica. lograban por fm afirmar 
un cable a las bitas de la anegada proa. Empe. 
zaron a naveg·ar a tres millas nor hora hacia Fa}. 
mouth. El día ocho, a cincuenta millas de puerto 
el cable i:;e uartió y la mordaza <le sn ieción se 
atascó. El 10 de enero el puente <le] Fl1¡ing En-
terp1'ise ya estaba ba io el aima y el barco a la 
derivi1 se alejaba de F almouth. 

El día 11 era claro que ni oraciones ni re 
molca;dorei:. n?drían hacer mucho, la escora Ilegó~ 
n_or fm_. \"fecbvAmente a fi5 grados anuncia11do el 
fm prox1mo Ca1·lsen y D::i.rsey se ao-an·aba.n a 
los man.era lP.s ne nna chimenea práctir.:imrnte 
horizontal. Doi:. hombres salta1·on :ti :rn::11• hirviPn . 
te fle asru::i. helail::i. y naclaron h:i".ia el T,'Veek.c; Jlc. 
p:nndo a tiempo nara ver al Flyin.a R11ter'}Yrise 
clavarse rumbo al fondo del canal inglés. 

Al menos cln~ personas derr::i.maron lá!rrim:is 
allá en c::i.sa. EJ nropietario lf:.b1·,qndsen, 'iiaciilo 
rl:i.r11~s. quien tor.ó 1~ r.ampana emblemática Pn h-t 
oficina y ]a señora Carlsen: ~u e~noso estaha a 
salvo y con vida. Llovd~ ele Londres denortivJ:i_ 
mente no lloró. rrv1.güer la pérdida y encim:i. <lió 
Ja bienvenida al Capitán por su animoso inteno 
de ~alv~r ~u barco. 

Fin F almouth en,i::i.mbres de nerioclisfas, fotó
grafo~. persona.iei::: y los ya mencionados "promo
tores", a la manera r.omercial moderna se propo. 
nían ::ioorlerar~~ de C::irlsen. Por cantirladP~ aue 
~\cnmnladas i:;obrepasaban los cien mil dólares 
habría d~ prestar i::u no1:1 bre, reuutación y fam:i 
n~.r::i. va,.,as emnresas; nmg1ma en común con el 
Fl11in.rt E11,ter1n··ise. o se~. enb:'€.P.·a:r su probidad 
per~◊-na] bajo el altar del dorado becerro 

Bañado y con ronas Timnias el hombt:e con. 
~P.rvó ~u imperturbable dignidad v buen humor 
Declinó las T>rooosiciones mercantiles, pero aten~ 
dió a los pe1;iodistas pacientemente y les contestó 
cua~to quer1an _sabe1·, ann acerca de sus nreocu
pac10nes p,rofes10nales. Una de las leyendas que 
<lest_r~','.'Ó inmedi~tamente fue 1~ de aue sli esposa 
le J?Id10 po:r radio q~e aband?I:ªra el barco : "eso 
esta fuera de _su :aracter Y tac1tos acuerdos". En. 
tonces, -l. deJara Usted el mar para ir por ah' 
dan~~ conferenci.as ?-. "No" di.io. "no ten O in~ 
tene:10n de cambiar mi orof ~sión". . . Man~jó a 
l~s moportunos C<?n tal, hab1hdad fría, que pare
cia exnerto en ps1~ologia de reporteros v repor
teras. _Una ~e, las ~nterrog-antes le espetó Ja pre
gunta. Capitán, <. es U:sted hombre religioso? 
Algun?s ho~bres, eip.puJados más allá de Ja to. 
Jeranc!a cortes. ~abnan contestaclo oue eso no era 
de su mcumbencia. Carlsen no. También tuvo , 
puesta par~ es~. - "No soy un pagano P . ~ es. 

t " '[;'l•ra la t , . 1 ec1sa-m en : - ,CJ respues a perfecta, cubría tod 
Jo mas. 0 ¡ se P?dr1a por fin asegurar el cablP; 9e rem~la?e 

e,cp~·110 !. .. Promotores (?) . : pubhc1f:tas, rnd~o
lllentlios, etc .. rehm:aron \ esperar. Carlsen ,obyia• 
ofer~ ameritaba ofrecerle carnada. !antásticas 
Cion s para anunciar desodorantes, Jabones, 1o
hl"e f8 --;-i ~1 pobre desarr':<loado !- llovieron so
las n~ oficu~a de su compañía; of-ertas para e:har
esctib•r. rad!o, conferencias en clubes femenmoS, 

A las ·. ofertas ju!f?sas respondió invariable-. 
mente. Y sip. du~as - el pensamiento de obtener 
ventaJas f1~anc1eras o comerciales nunca h 
trado en m1 ment;"· Así las cosas, punto. ª en-

El comportamiento de Carlsen debe habe 

11 art1culos y miscelaneos se amontonaban, 

'd 1· . r pa. rec1 o muy _pecu iar, atras quedaban las bogas del 
bote salvavidas en rotograbado fumando Luckies 



64 
...J 

en medio de la tempestad. El hombre parecía 
portar armadura de honestidad y sobrio sentido 
común. Los cínicos dudaron de su consistencia: 
¡ ya lo veremos fundirse en el desfiladero ele 
Brodway ! sentenciaron. 

Y desfiló por Brodwa.y, no sin haber solicita
do hacer el recorrido a pie como sabía hacerlo y 
Jo había realizado muchas v•eces. 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 sobrevivió. 
Placas, pergaminos y otros símboJos del apre

cio público, el héroe renuente acepto de pasada. 
Aun consintió en posar besando a su esposa, tonta 
invasión de la nrivacía doméstica. Un seg-uro ins
tinto decía al Caoitán aue el ca?Ii?o rápido para 
escapar a l'as intolerabl~s cand1le.1as. er~ ecceder 
R. cualquier cosa compatible ~?n _la dignida~, y la 
proviclad. P.ero nunca se ~fosvrn m una fracc1on de 
pulP.·ad::i. de lo aue consideraba: honorab_le y ho
nesto. Ya vendrían otr•as emociones a distraer a 
los -P.ntusiasta8. 

F,l había r1icho: "No desP.o ab!tratar mi inb=-11-
to. P,s cos~. de Pdncinj~S:'· . Y ahí. los detuvo. En 
la Marina Mercante Brit;:1-mca apl1_camos un~ fra
~P, similar a un comoanPro confiahle, d~c1mos: 
tiene buenoi:: principios. Es una referencia muy 
apreci::i.d::i .. Emuero, alguien. u~1,o de los mae1:tros 
P.n la dinlomada de ]a nroducc10n Y sus p~em1sa~. 
habiendo invitado n Carlsen a una comida cm1 
entrPg-a rle nersraminos. inc_luyó ~~ndos _bonos. de 
a mil dólares uno para SonJa y otro pa1 a Ka1 en, 

Adiestramiento ... 

(Viene de la Pág. 18). 

gente de las instrucciones en mo~entos de 
urgencia O emergE:n.cia. Contranamen~e. a 
las creencias acanc1ada~ por los _trad1c10. 

alistas las dos no son incompatibles. 
n Lo q~e estamos presencia~do es la di~-
t ·b c1· ón de la autoridad. Debidamente di-
n u d. 'b 'd . " · 'da la autoridad 1stn u1 a no es s1no-

nql · d ¿· · 'd El . f d b nimo de autorida ism1nu1 a . Je e e e 
de dirigir. . . 

La habilidad de planear,_ organiza~, 

t lar coordinar y conducIT, no se h-
con ro , 1 · t " D t d •t a entonces a cap1 an. en ro e sus 
m1 a y d . ,, h l · esferas e acc10n, y a ora, en a 
propi~s te área total Cf,)ntral del buque, el 
impor anfi· ci· al de máquinas, el primGr ofi. 
primer o 
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¿ los aceptaría el Capitán? Era el talón de Aqui
les, no podía rehusar. Su impenetrable c~n~epto 
del "principio" no detectó siniestro comerc1al!sny 
en este gracioso tributo al valor de un padre.b. 
C~lando el Club Propela le regaló un reloj de r 
t:1,cora con inscripción o cuando la Ig·les1a de ª 
Misión l\íarítima se 1;resentó con un sextante Y 
el inevitable pergamino (recordando que se ~r 
todescribió como "no exacta.mente un paganoE ' 
los aceptó con el mismo espíritu de la oferta, »· 
traban en la tradición que. entendía. . 

Esta es pues una historia de buen suceso,. po~~ 
qu~ eI 9api?ín Carlsen, habiendo cons~rvado;bi
P!:nc1p1os sm mácula, finalmente logT? su a él a 
cion, que era mandar otro barco y salir con 
la mar. 

1 . ~-
_LeJos por sobre los océanos del Mundo, ª sei-

panado, (nos gustaría pensarlo así) por st~
5 

di· 
tante Y su bonito relo.i de bitácora, por st 

0sa 
plomas, pergaminos y la fotografía d~ ?u {5~ida 
con Son.Ta y Karen él es libre para vivir. ªt nci~i 
que · f. · L'b ' l . a d1s a pie ie1a. 1 r,e para contemp ai, ,, roJ110· 
prudente, el mundo fantasmag;órico de 1tueuos 
tores", gestores, fotó!rrafos. plañideras Y? feÚel' 
fa!uo~ publicitarios. ¿NO és un triu7:1fo · fir1ne· 
prmcip10s que son un comienzo, y segull'los ]as lt!· 
mente. Haber contemplado los reinos de ro f1• 
ces ~eslumbrantes de la notoriedad, el Jog 
nan_c1ero y desech'arlos. . . . ]a p8~ 

<, Podnamos aca~o envidiar con rencoi ·d pe1· 

~e su ment_e. su ética l)rofesional, su ref~os )18-
, onal, ::;u vida hoQ.'areña sin quebrantos· ran ,f.l· 
dado alP;o intangible a cambio. Algo d~ g 
lor. La inspiración de una noble carrera, 

1 
el 

. 1 1 " iriCíS ¿vó¡ cia , e segundo oficial de rnoqt: dí1Í 
6

$ 
sobrecargo-primer mayordomo, 11'1 r eSt 1 
Y colectivamente deben de ejerc~crjoS· r 
habilidades como parte de sus trde 1160:e 
en un mayor grado, eso deberi JoS C! 
tod?s bs oficiales, especialrnent~ri- 00, 
estan encargados de la inspecci ec:01 i 

Ahora, ¿qué es lo que están P10f cr0d0 

organizando, coordinando, contra ·'tl· 
conduciendo? dírecc~Jó' 

Son los componentes de lo c,.,101\e' 
~on . conocimientos técnicos -rid,el'l etl · 
,.., es inherentes- y como tal pue 
narse, aprenderse y mejorarse. oJ)· 

' t-Jóv 
( de Revista de Ingenief1Ci 
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