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En este número de MA!&S Y NAVES el lector 
encontrará un artículo qu;e resume otro, aparecido 
en la revista inglesa Fairplay Shipping. Se trata de 
una perspecti1Ja del ideal moderno del transporte 
ilamadn pnr nl,{{11.n.r,.s, de puerta a puerta ; en ·otras 
palabras, el transporte de mercancías, en su emba
laje ori{!inal. desde la bodega de fábrica a la bode
ga de distribución. 

Este concepto de carga puerta a puerta nació 
con el contenedor y cada vez cobra mayor impulso, 
principalmente en lo que respecta al transporte 
marítimo, como lo comprURba la existencia de 
má,~ y más buques portacontenedores, tambén 
cada vez mayores y con maJ'Or velocidad. De 14 
bzu¡ues de esta clase que existían en los principios 
de la séptima década de este siglo, se ha pasado 
a más de 400 unidades en la actualidad, lo que no 
ha ocurrido con ninguna otra clase de buques mer
cantes. No nos cktendrernos aqu,í a hacer la. apo
logía del contenedor, como excelente medio de 
transportación por la versatilidad :r facilidad de su 
manejo. Baste tan sólo señalar, cvmo lo hemos 
hecho. el inmenso aumento de su utilización en los 
buques, que es su derivación del tráfico terrestre, 
donde se origina y termina. 

El autor clel artículo a que hacemos re/ eren
cia señala. concretamente. a Canadá, a Estados 
Unidos y a México como obligados a mejorar sus 
posiciones como puente continental, entre Europa y 
A/rica. por un lado y Asia y Australa.sia, por e>/ 
otro. Y entre los tres países citados ninguno como 
el nuestro mRior coloca.do para ser·vir como puente 
continental. Para dio contamos con tres vías /P
rrocarrilera,~ transvasales: Tampico-M azatlán, la 
más larga; Veracruz-Manzanillo y Coatzacoalcos-

alina Cruz. la más corta J'· prácticamente, ,sin 
gran<les serranías- que remontar. 

Ya rl<>sd<> Izare r.iempo (ue señalada la impor
tancia del istmo de Tehuanl.epec como vía de comu
nicación intermaríúma. Primeramente se apuntó la 
posibilidad de la construcción de un canal; luego, 
la de la construcción de un ferrocarril transporta,. 
elor de buques, ideet meMIS descabellada de lo que 
pudi>c·ra ocnrrirse a primera vista, aunque de un 
costo quizás superior al canal. La idea del car 
nrd a tra11<>'- del i.~tmo de Tehuantepec data de la 
época de Felipe ll, ya que es la parte estrecha más 
septentrinnal del continente americano. Ahora el 
empleo de los contenedores en forma masiva ,, cre
ciente, parece señalar a la r<>gión tehuantepecana 
como la más adecuada para servir de puente con-

tinental al tráfico marítimo del hemisferio septen
trional, tal como lo .,oñó Don ]osé de Cara)'. pri
mero que vbtwvo la roncesión para construir el Je
rrocarril transíst.mico, otorgada por Don Antonio 
López ele> , anta-Anna el año ele 182 l. y que no 
pasó de mero proxecto. El 1] de septiembre de 
1894 corrió el primer tren entre Coatzacoalcoi:s J 
Salina Cruz; el recorrido -303 kilómetros- lo 
realizó en 10 hs. 20 m. (81 año- más tarde. según 
Rutas Ferrovarias, de fecha 1 de noviembre de 
1975, el mismo tra,·ecto se efect.(w en 9 h. 35 
m .... ) Después de terminadas las obras portua
rias en las clos terminales. el ferrocarril del Istmo 
llegó a correr. durante el qu.inqll!<'nio 1910-14, 
hasta tSetenta y cinco trenes diarios, con un prome
dio de carga de 750 t. cada u.no. Al inau,gurarse el 
Canal de Panamá, y también como consccuc>ncia 
de la Re11olución. el tráfico en el istmo práctica
mente desapareció. 

Sin embargo los tiempos han cambiaclv pvr la 
aparidón del contenedor. Si resulta rentable la 
utilización clel puente continental a travh del te
rritorio de los Estados Cnidos, con una diMancia 
mínima de más de 3,300 km. ( entre puertos de 
los Grandes Lagos-Los A ngele,s) r<>co1-rida a una 
velocidad de algo más ele 80 k.p.h.. re ·ulta evi
dent;(" que lo será más aún 11tili=ando el Istmo de 
Tehuantepec. cuyo recorrido puC'de hacerse en 
cinco horas. como máximo. lo que com¡Jensa. de> 
manera mur amplia. la di/ erencia en la di tancia 
marítima enlrc puertos europ<·os-norteamericanos 
y la existente enlre los mismos puertos ezu<>¡:rew 
y Coatza.coalcos, ocurriendo lo propio en lo r¡uc 
respecta al Oc(>ano Pací/ ico. 

Coatzacoalcos y Salina Cruz, con ~n f erroco
rril lran.sístmico. pued<:>n J' d<:>ben r•11lrar (>n la com
petencia como puente territorial f'rz <>I gran tráfico 
internacional puerta a puerta. \ o será fácil. des
de luego. Para ello sr requier<> la total moderni
zación de las obras portuarias, principalmrnte <>n 
lo que respecta al manejo dt• mnlenedor<>s. tanl1> 
normales como r·ef rigerados, rnn ,sus patios. bod<>
gas. ')' grúas. <1c. e impone naturalmenle la re110-
1Jación del eqnipo ferroviario ·'. seguramMle. el 
cambio de grandes tramos de vías. La erogación no 
será pequeña; sin embargo. má.~ que rma erogr.
ción será LLnn inv<>rsión. "º solam~nte r(·cu.perable. 
sino redituable ef' un tiempo r,w> prevemos muv 
razon,able y CU')'O éxito dependerá, por encima de 
cualquier otro factor, de la habilidad y del empe,io 
que se ponga en la empresa. 



El Triangulo de Posición Analizado por Algebra Vectorial 

1.-El vector. Es una cantidad dirigida, Fig. 
l. Posee n1IAGNlTUD: Su tamaño. DIRECCION: 
el ángulo que forma con una recta tomada como 
origen de los ángulos; y SENTIDO : su tendencia 
al desplazamiento. 

Fig. l 

El veclo1· A puede represenlarse como el 
producto del ,·ector UNITARIO a A = a A por su 
magnitud A : Fig. 2. 

Todo vector tiene otro unitario que se expresa 
por la letra MINUSCULA conespondienLe. 

Fil(. 2 

2.-El vector en un sistema coordenado. Con. 
sideramos el vecto1· A en un plano. Por et origen 
podemos trazar los ejes X, Y. BaJando perpen
diculares a los ejes del extremo del vector se 
obtienen sus proyecciones: 

.-\x A c·o:-- (-) : Ay A sen (-) 

Si se consideran vectores unitarios 1, J. el 
primero a lo largo de X, y el segundo en Y; el 
,·edor A puede expresar~e: 

A i A, 1 .i Ay . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (2) 

o iampién : 
A i A cos 0 + j A sen (--) . . . . . . . . . . ( 3) . 

:3.-El vector en el espacio. Si por el origen 
del vector trazamos los ejes X, Y. Z; por su ex. 
tremo proyectamoi:- perpendiculares a los planos, 

M. Pev,·ot r;. 

y de estos a los ejes, obtenemos las proye<.·ciones: 
Ax, Ay, Az. Utilizando los ángulos directol'~s 

Ax = A cos o: Ay - A cos /3 ; Az - A cos y . . ( -1 ) 

y 

Fil(. 3 

Utilizando los ,·edores unitarios: i, .i, k, a lo 
largo de los ejes X, Y, Z; el vector A puede expre
sarse: 

A = iAx + j Ay + k Az . . . . . . . . . . (5) 
o también; 

A = i Acosa, 1 .i A cos fi I k A cos y . (6) 

4.-El producto ESCALAR de dos vectores. 
En la Fig. 4 ~1..parccen los vectores A y B con el 
mismo origen y formando el ángulo O. El prodnc. 
io ESCALAR o PRODUCTO PU~TO : A . B 
ES IGUAL AL PRODUCTO DE LAS :MAGNI
TUDES POR EL COSENO DEL AXGGLO QUE 
FORl\fAN LOS VECTORES. 

A. B - A B cos 0 . . . . . . . . . . . . . . . . . . (7) 
., desarrolhmdo: 

B 
Fi¡. 4 
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A. B - i.i (AxBx) + i.j (AxBy) + i.k 
(AxBz) -r- j.i (AyBx) -,- j.j 
(AyBy) -r- j .k (AyBz) , k.i 
(AzBx) + k.j (AzBy) + k.k 
(AzBz) . . . . . . . . . . . . . . . . (9) 

pero como el ángulo que forman i con j y k es de 
90 grados, el coseno e$ cero y por tanto i.j - i.k = 
j.k - j.i = k.i -' k.j = o . . . . . . . . . . . . (10) 
mientras que los productos i.i - j.j k.k 

1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (] 1) 
puesto que forman ángulo 01 con coseno - l. 

En consecuencia el segundo miembro de (9) 
~e reduce a : 
A. B (Ax Bx) t (Ay By) + (Az Bz) .. (12) 

ESTAS SON LAS NOCIONES BASI
CAS DF. ALGEBRA VECTORIAL COr LAS 
QUE PUEDE AN ALIZ.ARSE EL TRIANGULO 
DE POSI CION. 

Con objeto de aplicarlas, consideramos el 
triángulo astronómico de la F ig. 15. OX 
es el orig,en de los ángulos horarios en el meri. 
diano del observador y el Ecuador. OY es la per
pendicular a X en el plano ecuatorial y Oz el eje 
polar de la esfera celeste. Recordamos c¡uc: 

P : es el polo elevado. 
7, : Zenit del observador. 
A: Astro observado. 
0 : la.ti Lud del observador. 
90 - 0 : colatitud. 
d: declinación del ash'o A. 
00 - d: codeclinación. 
a : altura obseri:ada del astro A. 
90 - a - z : distancia zenital. 
h. Angulo horario lor.al c-ontado de O a 180° 

en ambos sentidos. 
Zn: Azimut del ast1 o A. 
A : ángulo paraláctico o en el astro. 

p 

.., 

Fig. 5 

6.- Deducción de la fórmula seno-coseno poi· 
á lgebra vectorial. En la figura 5 bajamos un~ 
perpendicular de A al plano OX Aa. y proyectamos 

y 

1'1ARES Y NA v~s 

Q 

Oo = OA cos d 
Qb=OA cos deos h 
Oe = OA cos d sen h 
Qf =OA sen d 
OA = .i. cos d cos h + j cosd 
= sen h + K sen d. 

Fi~. Íl 

a sob1-e los ejes X, Y. También proyectamos A 
sobre el e.ie Z. Rn funr.i6n ele estas componentes 
el vector OA puede expres-arse : 

OA - i ( cos d cos h) 1 .i ( cos d sen h) + 
k sen d. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (13) 

El punto Z extremo del Yector OZ se pro
yecta sobre los ejes X, Z. de modo que el ,·ector 
puede expresarse por : 

OZ - i cos 0 ..1.. k sen 0 . . . . . . . . . . . . ( 14) 
Si observamos los yectores OA y OZ resulta 

que e¡ ángulo que fo1·man es el lado z del trián
gulo de posición. Por tanto: 

OA. OZ = (1) (1) cos z sen a . . . . (15) 
Por otra parte, el mismo producto OA. OZ 

puede expi-esarse en función <le las componentes 
de lo~ vectores : 

OA. OZ = [i (cos d cos h) + .i (cos d sen h 
- k sen d]). [(iros 0 + k sen 0)]. 
con el resultado : 

OA. OZ = c:os d co~ h <·os o + sen d sen 0. 
De acuerdo con la Ec. (12) . 
Arreglando los términos resulta: 
OA. OZ sen 0 sen <l 1 <·os 0 c·os <1 ros h 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ( 16) 
puesto que las ecuaciones ( 1 f>) y (16) son 

iguales : 
sen :-l. sen 0 sen r1 1 r·.os 0 cos d cos h. 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (17) 
Que es la solución seno coseno a la altura en 

el triángulo de posición. 
7.-SOLUCION POR TRJANGULOS REC

TANGULOS DE LA ALTOR.\ Y EL AZI}IUT. 
El cálculo de ht altura por la fórmula (17) seno. 
coseno, es un poco molesta, al sentir de los mari
nos, ya que implica el uso de dos lipos diferentes 
ele tablas : la de funciones trigonométricas NA
TURALES y los LOGARITMOS de dichas fun
ciones. 

Por otra parte es indispensable calcular el 
Azimut. o marcar con el c-ompás el astro, en el 
momento de Ja observación. 

Pa1--a evitar est.os incon\'enientes los especia. 



:ifoRF..S Y NA VES 

listas en Na,·egación de todos Jos países idearon 
nuevos métodos, con tablas adecuarlas, para re
soh-er el triángulo de posición. Usaron e1 artificio 
de bajar una perpendicular de uno de los Yérli. 
ces al lado opuesto. 

Tal solución implica el uso de¡ TEOREMA: 
EN UN TRIANGULO ESFERICO LOS SE .. T1S 
DE LOS ANGULOS SON PROPORCIONALES 
A LOS SENOS DE LOS LADOS OPUESTO . 

Como demostración, Fig. 7, basta bajar clel 
vértice P perpendiculares a los radios OA y OZ: 
Pa y Pb. Si ahora unimog a y b. Obsen·amos que: 
Pa es el sen (90 - d); Pb es el seno del lado 
90 - o. Si a continuación trnzamo:,; la perpenrli
cular Pe de P ·a. ab, ésta puede exp!'esarsc en 
función de Pa ~' de Pb: 

Pe - Pasen A sen (90 - d) sen A (18) 

También: 

Pe Pb sen Z sc11 (90 - 0) sen Z (19) 

que cumple e1 enunciado, pues igualando ( 18) y 
(19) : 

sen (90 - d) sen (90 - 0) 
. . . ( :20) 

sen Z sen A. 

Las fórmulas (17) ) (20) permiten resol\'er 
el triángulo de posición cuando se resueh·e en 
dos triángulos esféricos l'eclc:1.ngulares . 

8.-El método de AGETO.1. . Este maestro 
norteamericano, bajó la perpendicular R del astro 
A al lado (90 - 0), Fig. 8, dividiendo el lrián
gulo ele posición en dos rectangulares. K es la la. 
titud del extremo de R. (90.K) su colatitud. 

Si en el triángulo ele posición aplicmnos la 
Ec (17) obtenc.mos parn. el lado opuesto al án. 
gulo recto, en el triángulo PRA. 

cos (90-d) 

o tambiéu : 

cos R cos (90-k) 

Q 

sen d - cos R sen k 

<le la que se obtiene: 

sen el 
sen k 

cos R 

5 

K 

L 
Q 

(21) 

Si ahol'a a!)lic:unos al mismo tl'iángulo la le) 
de los senos : 

sen h sen 90 

sen R sen (90 d) 

con lo que se deduce: 

sen R sen h cos d . . . . . . . . . . . . . . (22) 

A conlinuación aplicamos las mismas f órmu. 
las al lriángulo inferior: ARZ. 

cos (90-a) = cos R cos (k•o) 

o también: 

srn a cos R cos (k-o) ............ (23) 

Y de la ley de los senos : 

sen Z sen 90 

sen R sen (90.a) 

para despejar: 

sen R 
sen Z 

sen (90•a) 

sen R 
...... (24) 

cos a 

Las ecuaciones 21 a 21 constituyen la famosa 
solución de Ageton; que prefhió invertir para 
obtenerla el\ secantes y cosecantes. (tabla 211). 



El Puente Continental en los E.U., A hora por Buen Camino 

La posición nebulosa del Continente Amerie'a
no en calidad de puente-territorial se mueve hacia 
una solución de sistema. Los E. U., Canadá y 
México deben mejorar sus posiciones en la distri
bución mundial de alimentos por n1edio de la im
plementación del transporte terreslre relacionado 
c.on los buques de alt~mar. Debemos descartar los 
l"emanentes <le la consentida preferencia por la 
política de transportación local, con sus métodos 
a eRcala pequeña. practicados por la generación 
anteriol'. 

La ne<·csari',1 utilización del puente-territorial 
a travé~ del Conlinente Americano, que conecte a 
los buques del Allántido con los del Pacífico, es 
<le tal importancia en lo económico y comercial. 
que el mundo moderno no puede soportar e] que 
segmentos sueltos impidan la unificación entre los 
países allamente desarrollados y Jas n~ciones que 
están en proceso ele desarrollo, con su lastre de 
carencias alimentarias. El hambre y la subversión 
continuas. causadas por el desequilibrio de los pro. 
ri.uctos básicos de la industri;-1 modern~, sólo pue
den ser solucionados por me<lio de una coordina
ción mundial d~ los trani::portes. 

La llave de semejanle logro es e1 puente-te
rritorial a travé~ de la masa. del Continente Ame
ricano. 

Mientras la transportación en contenedores se 
mil~ como un milagTo, el transporte por sobre 
el mundo entero sigue prácticamente utilizando el 
sistema de carrns-caj·a. furgones y platafoi-mas 
ferrocanileros, lo cual !-:e ve con suspicaci~ en 
ciertas empresas de ferrocaniles, sino es que con 
declarado de~dén. Esta actitud curiosa quizá se 
rebtciona con la opinión de los ejecutivos de los 
f el'!'ocarrilei:; de que la operación de contenedores 
es una parte del fráfico carg-uero subsidiado y 
sostenido por el gobierno, mientra::; que, hasta 
ahora, lo$ ferrocarril<"~ y ~u eouino clásico h~in 
sido una arma competitivn y de lurha pol' la vida. 
<'n l'a pelea por sobrevivir en la palestra rlel trans
porte de ca1·ga. 

Antes de anv.liz~r 1~.s posibilidades ~- realida
des del puente-teJTitr ·i,,1 rl~í como ~u stah1s r 
notencialiclad. uno e~ifi fo•-z'1rlo H mirar por den-
1ro la historia m·e¡,f'ni P ,. ,·pr-iPnt<.' del modelo in
teri()r nel :::ervicio e1, l0$" E U. 

Históricamente, lo~ f <'1-roca1Tiles ~merica11os 
~e han afenado a loR fu¡-gones ( o carros-ca.ia) 
nara 1~ <>PP'l'ación <le sus i:--erYicieis. Cuando el trá
fico declinó durante los últimos quince años. las 
gerencias Yoll.enron a Yer la competenci~ siempre 
en aumento de JoF( g,rancles camiones. Con el ex
c·elente Rii::tema de carretera~ interestataJP~,;; <le unas 
40.000 milla~ ( de 1.606 mts.) y con el permiso 
otorgado por los e.c:: tacloR para usar Q.'randes trenes 
cie camiones remolC'ados pol' una sola unidad trae-

por Erieh Rath. 

tora (generalmente con dos remolques), la com
paración cte1 costo de operación vino a ser una 
obsesión en las mentes de los f enocarriles. Como 
resultado, la declinación del tráfico ferrovfario se 
relacionó directamente a la. diferencia en le<>no
logfa. 

Poi' otra parte el contenedor sin ruedas, en 
comparación con el ferrocarril, lleg·ó a ser la ex
presión del tráfico marítimo. En consecuencia, 
sintieron que su único eslabón con este servicio 
era facilitar el tráfico marítimo por medio de un 
servicio especializado, dedicado y subo1·dinado. En 
la competencia c-a.mión-vía férrea, los gerentes de 
fenoen-riles desarrolla.ron el servicio denominado 
trailer-tren. Los mismos remolques que se usaban 
con tractores de carretera fueron atraídor a. esa 
rama del servicio. Todos los ferrocarriles de los 
E.U. subsecuentemente se unieron paL·a formar 
una compañía denominada ''Remolques-T.renes·•. 
(TTX). 

Como ejemplo típico. transportar tre11es de 
remolques cargados por el Sistema Super C del 
ferrocanil de Sta. Fé permitió la competencia del 
f errocarri1 con la canelera. E1 tren de la Super 
C de la empresa Santa Fé entrega remolques to
talmente cargados en la ruta Chicago.Los Angeles 
en ambas direcciones en 40 horas, a distancia de 
2,075 millas, lo cual mejora las !JO millas por 
hora que tomaba por la vía exclusiva de c::n-re. 
teras. Actualmente con el aho1To del combustible 
y el límite de vcloci<larl en las caneteras. Ja ven
taja es mayor. 

En resumen, se llega a la conclusión ele que el 
ti·ansporte por tierr'a clásico adolece de especia
lización usando carros-caja_ remolques en plata
formas y contenedores, sin coordinar los sistema~ 
convenientemente, dado que cada tipo compite con 
el otro. 

En una palahra. Re tencln\ que llegar a una 
sislen1<.1tización combjnada entre los parámetros 
ele CO$to. tiempo y distancia. Sobre torlo tratán
dose <le mercancías pel'ecederas. 

Por oira parte, la~ líneas de transporte oceá
nico cominúan en su tendencia, cada vez mayor, 
del uso cie contenedores por una parte y carga 
a g-r•,,nel n01· la otra. 

La autoricla<i <le1 Puerto <le Nueva Yol"k p:re
clijo que p~ra 1 V75 el volumen ele tnHic(' onci-ad0 
en conteneclores 1'>01· ese puerto alc,'lnzarh 8.8 mi
llonE'<, clP tonelndaR largas. 

Ao:rég-uesE' a ello los c011tenedorE>c:.- 1·efi-itrerado~ 
nnr}l 1<1 mer~nda pe1·ecedera '" '-e tPnclrá como 
c-e-rura la proporcional pt·eponrlel"'mcia de e~c sis
tema de> transportación. 

(Traducido y exh-acindo de Fairplay T,,terrwtioriol 
Shipping, por M .H.J.). 



Derrotero del "Tornaviaje,, de Urdaneta 
N. de la R. Las biografías más acC'<'Sihles dP Frav 
André6 de Urdancla y a la vez lus más J"E'(' tentr.:s 
son Monje y Marino. /,a vida y lo.s tiempos de Fr. 
Andrés de l/rdaneta, por el P . .\lnriano Cue,a~ 
publicado por Edilori.al Galatea, México. D.F .. 
)91 :3, y UraaneUJ :r r>l Torna:viaje, por Enrique 
Cárdenas de' la P<'iit1, editado por la Secretaría dr 
:Marina, México. l 965. En 11ingc.11a de e-..~s obra-. 
aparee,, el cierrotcro o el diario de bitácora dd 
Tornaviaje, o sea del , iaje de las Filipinas a A<:a
pulco, ohjcto principal de la expedición ele Legaspi 
a aquellas islas. A continuación reproducimcx, rl 
/)erroMro lle,·ado por Rodrigo de f ~.,pinosa, Piloto 
del galeón San P<'dro, desde la salida de Cebú has
ta <'I término del ,,iajc en Acapulco. Existe olro 
Derrotl'ro llerndo por el Piloto Jayor. Esteban 
Rodríguez, pero quedó inconcluso por su fallcri
mirnto. orurrido 1·1 27 de septiembre dt> l 565. e 
tratu de un documento cstrictamcnlc: profesional. 
con l·uyos datos puede reconstruirse la derrota que 
siguió el galeóu San Pedro, al culminar la prol'za 
de- Urdancta . 

Año de 1565 

En el 11ombre de Jesús y de su bendita Madre. Re
lación y derrotero hecho por Rodrigo de Espinosa. Piloto 
del galeón llamndo "San Joan". de que era Capitán Joan 
ele la Isla, y después. por mandado del Iluslre Señor l\li
guel Lópcz de Le~azpi, Gobernador y Capilán General 
de las isla¡:; dc-1 Poniente, por su l\Iagcstad, me Iué man
dado que \ iniese en la nao Capitana nombrada "San 
Pedro", por Piloto, en compañía ele Esteban Rodríguez. 
Piloto m.ayor. que al presente estamos en el puerto de 
7.uhu para st•guir el Yiajc con la buena \C'ntura a la 
;\" Ut'va Kspaíía. de que vá por Capitán el muy \fagnifico 
Señor Felipe de Salcedo. EJ drrrotero es e~tc que se 
sigue: 

Viernes por la mañana. a l 0 dr Junio, :>e .hizo a la 
vela el galeón nombrado San Pedro. del puerto dr Zdrn 
para seguir 6U viaje con la buena \entura para la \'ue\'a 
E..c;paña. Salimos por entre la Í$la ele Zuhu y la i ·la de 
Matan, questa isla de Matan ele la parte del sur de Zubu. 
que bay entre la una isla y la otra un cumplidor de dos 
leguas y media, aunque muy angosLo en parles que ha
brá un tiro de arcabuz de la una isla a la otra. y ter
nás por aviso que de Zubu se corre la vuelta de Lesnor
deste. En este pasaje terná-; por aviso que cuanto mas 
te allegares a la i!'la de l\latan és m.o.s hondablr y i,in 
reücsla ninguna. por<rue si te llega:> a la isla ele' í'.uhu 
hay algunos placelC'S de bajos y allegado a la isla de 
Matan bar en caboo seis y siete y ocho brazas de fondo. 
Y salimos fuera de entre estas dos islas domingo de ma
ñalla, r Yá esta dicha isla de Zubu como siete ó ocho 
leguas prolongando la ,uelta del Norte: no tienes nece-

sidad sino rn saliendo de cnlr1>Stas dos islas atrás dichas 
ir gobernando la vuelta del Lesnordeste ha,;;la dar con 
la Lierra qut>.slá de la parte del Ueste de Abuyo, y ele 
alli n.í rorricndo la costa la vuella del i orle cuarta del 
Norueste como 12 leguas. En toda esta costa no tienes 
regücsla de que guardate sino ele lo que vieres por el 
ujo. En t'Slu costa hac-e dos ensenadas grandes que en
tran la \ uelta de Leste, questando fuera un poco de la 
tierra te purcsct~ní que hace pasaje. Desta isla a la do 
Zubu h~brá de una isla a la otra como ocho leg uas y 
mas; tcrnás por aviso que yendo gobernando al Norte 
por entre 1:.;tas dos islas, el remale de la isla de Zubu, 
mas al Norte del remate della una legua, te hace Wla 
isla baja, de cumpJidor de dos leguas (1); esta isla es 
haja, llena de arboledas. Entre esta isleta y la olra 
de Abuyo quc.c;tá a 1a parte de Leste, te hace una isla 
redonda y pequeña llena de arboleda (2). Yt>ndo go
bernando entre estas dos islas verás una tierra alta, ques 
tÍ donde se rcmal<i11 las doce leguas arriba dichas, que-s 
en la costa de la ii,la de Abuyo arriba dicha, ,·erás una 
Lierra alta Hena de monte, y en la halda de ella, que 
cae t><>bre la mar. verás una ensenada grande, en que 
dicen los indios que Lraemos en el dicho galeo11 para la 
Nt:e,·a E$paña quo hay un pasaje que vá a Tandaya, y 
ali í se rcn·nta la isla de Abuyo. A la boca des te pasa je 
se hacrn dos isletas (3) que te parescera ques la tierra 
firme y ella es toda una, y como a dos leguas poco mas. 
n1elve la costa de 1a i la Felipina, qucs la isla a donde 
cstá Tandaya, la , 1uclta de Leste. Aquí, dondt' rnc-lve 
la costa la vuelta de Leste, tomé el sol en 11 grados 
y dos tercios, y aqui verás luego dos isletas ¡w~adas a 
esta costa que va Leste Ueste, y mas la vuelta del Norte, 
,·omo le¡:rna y media. verás una isla alta y redonda (4) 
yen lo mas alto della hace dos tetas, la una mayor que 
la otro: y en esta isla de la parte del sur della hace una 
;mbana. Esta isla es poblada porqü•e se vieron casai: en 
l'lla. ma~ de la parle de Leste della señala n muchas islas, 
dellas pequeñas y dellas grandes. más ternás por aviso 
<]ue esta dicha isla, de la parte del Ueste della, hace una 
islc-ta de piedra que señala <'n ella tres cabezas: C'St!l 

isleta y la d(' piedra: mas al 'Llesle d<' esta dicha isla. 
C'Omo -"cis le.guas. hay una üfa cumplida de ortf' S ur 
(5) y wrás f'n ella nJuchas zábanas, y es al parf'Sccr 
muy rumpHda, por que yo. el dic-11() piloto, no vide el 
caho que iba la vuc-lta del ~orte drlla. Desta dicha isla 
a la de Zubu_ ques la \ uelta del ur bay otras cuatro 
o cinco isletas pequeñas. De la isleta que tiene las dos 
tetas, de alli irá5 gobernando al Norlc y guiñando sobre 

t 1) h,la M.nlapascua, o l.ugon, como la lila man los nnturolé~. 
(2) Jq)a Cama.sa. 
(3) J~la Gigantangan. 
C 4 l l i:lll Mari.pipi. 
C 5) l :,,la i\Iasbate. 



la cuarta del Xorde:.tc. y pa:,;.ida ~la dicha i,-la lu,•go 
verás otra isl.l (6 ) al norte dPSla dicha isla. ca,i tamaña 
como la de atrás dicha, } la , udta cl<•l l,1•-..tc ,era:- 011,1 
isla algo mayor ( 7) . Entre esla isln q uc--tá ele lu parh• 
del 1.Jeste y la qucstá de la parte dC' Lcslr pa~mo~ ron 
el galeóu gobernando al J\01tr y f!uiñanno soh11· 1·1 \ or
dcste. Enlre la una isla } la olra habrá l'Omo I rci- )e-gua,. 
y luego des<>ubrimos una tierra qut-!-Laba por <•I mii,;1110 
rumbo que ibamos goht>rnnndo. ques la isla llamada 
Felipina, y e$-Lando ~tr l (•-..ll· ron b punta tomé el ,,ol 
en 12 grados y tres cuarto~. ) dC' alli la , uclta del l ('sl,· 
hacia una g rande t nSf'nada. Estando en e,.;ta putita. (tu(·,.:. 
Lá en 12 grados y lrcs cuartos. se hace una isla pPqtw
ñita (8) questá d·: 1 orle Suri que della a la ü:.la habrá 
c·omo un cuarto de k g ua. 1'..ntre esta isleta y b isla 
Filipina , imk)s siete u ocho paraos de indios pe-.s1·ando. 
Entre esta isleta y otra questá de la parte del l ~le <leila 
( 9). conw tres leguas, pasó el galeón ··~an Pedro''. De 
aquesta isla qucstá de la pa rte del Leste <lrsta i ... lcta la 
, u.cita del ~oroesle. verás. como a cinco lc~ua~ una isla 
grande (10) que tiene dos volcanes alto:.. Estando con 
la punta de la isla de los volcanes U.."'-lc l este nos tomó 
una corriente la vuelta del Suducste mas de !)CÍs o ~ietc 
leguas y nos metió entre tres islctas(ll). y alli en la 
una della surgimos (12) . qucstaha mas allegada a la 
isla de los Volcanes v allí fué el hatel a Lil"rra a tomar 
agua y saltado qu,, l~uho la gente salieron los indios, en 
que aUi descalabr.-ron muy mal a un soldado, ) como 
esto , ido la gente fueron en pos dellos. en que ello:: f uc
ron huyendo y se mt:ticron en un íuerlc qu<· tenia1,. y 
alli dijo la gcnlc que habian muerto dos o Lrcs indiO:$, 
en que vinieron a desmarn.pan.1r el fuerte. A esta isla le 
pusimos nomb re d P eñol. De alli nos hicimos a la vela. 
gob,~rnando a Lesnordeste porque c·l viento t·rn 1orl P. , 
alli nos dieron otra vez las corriculcs. en que f uimr,s e> 

surgir en la isla questá dt> la ba:nda del L c<:.tt> de la i!-la 
Filipina. qucs la isla qucstá fate Ücste con la ¡,Jeta 
qucstá arrimada a la isla Filipina, que t'S a dondr le mi! 
el sol en 12 grados y tres cuarloi:-. A C'$t:t i:-leta donde 
agora surgimoo se le puso nombre la fu.cncion (13) . Esta 
isla es bien poblada. Aqui tomamos nlgunos pucrc-os ) 
cocos y agua, aunque había poca. Esta isleta lcrná romo 
dos leguas y media de rorte St!r. De ei;la isla llamada 
)a Asencion. ju<-ves a 7 <leste proot•nlt" mes, nos hic·imo,.. 
de aquí a la vela \ fuimos en demanda <lf' la isla F,·li
pina para d~emharcar r seguir rlll!'~lros Yiaje. Fuirro-< 
O"Obernando la ,•uf'lta del l\'ordeslc , íuimos á tomar la t" • 

isla Felipina. 
Sába,lo n 9 del dicho lomé d ::ol c-n 11 grados lar¡.?.o:-. 

que aquí t'6 donde S<' rt>mala 13 isla Felipina y luef!O 
vuelw la c~la la , uelta dC' Leslt". Aqui. á donde c:e 
remata esta isla F'elipina. hay dos ,; lrrs i:-lclas pequt"
ñas la vu<>lta del \ oroe:te. romo -.:ci<- o sil•lt" l<•guo .. hal>la 
la isla clt" 105 Yok ancs. ~:n 1ni·rl io clf' !':,.tas seis o :-iel e 
leguas está una islc•ta peqU1'ñita (11) .. ~ntre esta ic:lC'IU 
,, }a Fclipina sc1limos e ... t,• pre-.(>n\!' d,a l!Obernaudo ;1 

( 6) Isla Mesa. 
(7) Ti:.la Tagapula. 
(8) Isla Dalumpiri. 
(9) Isla f.opul. 
<10) Isla de Lu1.ón. 
(11) Los Naranjos. 
(12) Isla dr- San A. ndn>s. 
( 13) Isla Capul. 
(14 l íslotc <le San Bernardino. 

MARES Y :-,.¡·\VES 

Leste cuarta del \ orrlcslc. Cuia•.-.,. l,1 rn,-1;1 la , ul'lta dt' 
Leste dc-sta F'clipina como diP1. lq:;11:i-.. y alli ,..,. ro•matn 
la i:'::la ,IP la F1•lipina di- b par!<' ch• l.1••k. 

Domingo ,i~uiente, a 111t•<lio dia. pa11'!-tia la 1i1•11,1 
de la Fclipina á una \ isla. , la 11111rr1ut' , Ól'm<Ji-aba :11 
Ll'~tc cuarta dt"l :--urluc,-:;le. y c.stnl,a della (·011,1 12 1 ... 
¡rnas. 

l.1111cs l l dPI dicho torné t•l sol 1'll l ;{ grados ) 1 ns 

r-uarlos. ) r-.lc dia Pthé de zi11~lad11111 "' na, io ;;:2 '-·· 
guas al f.A',-,le cuarta del \onlt"-tl': (•¡.la zinglaJur.i ·'" 
1•nlic11dc dt>:-cl" i-1 clomin~o :í rm·dio día ha"ta c·l lu111, 
á medio cha. 

Mari<'$ tomí- el sol 1·11 1 i ~ratl!J,- ) 1111 si :-mn ~ 1·d1t'
elt" zinglar!urn a ni 11a,·io 28 kgua~ pnr ,~I k,nmd1•,._11•. 

\li('rcolc-~ ~i;n•il'n!C' 1·ché tlP zingladura quinr,· lq~ua:-. 
por el f.~ lc' ,·u arla del \'o, clt·slc. 

Juc·ws siguiente eché ele zingh1dura por f'l mismo 
ru111bo alrás di,·ho otra, 15 leguas. 

Vii-m es si2:uicnlc me !ornó alargar el , Ít'11lo :rl S1!~•:-

l1• ~ 1om.1h,1 dd 'ur. ~ ,..,·hé ul na, io de 1i11,.:luJu1,1 12 
legua~ 

Sáb,tdo siguicule 10111¡: ,·1 ,ol c•n 17 grado... l.11 eo:-: 
cc·hé al na\'iu ele zingladura 25 lt:'E!llª" ¡101· ,·f \ord<'--lt' 
eua rtn ele• Leste'. 

Domingo siguiente, ú 17 del '11c·ho. tomé,) ,o) t•11 

18 ~rud•>S largos. y cch{- al 11a,ic> de zin~hul111.1 25 l1 -
;z:ua~. 

l.u111"- i;.i:mil:'nle tom{- el llol en 19 f.!1":lrl,l" , 1·1·ltf: d(• 
1,inglaclura al na,io 30 leguas por c-1 \nnl,•,(l- t·,wta d,· 
Ll'sll·. porque era el , i<'nlo <:;ue-le. 

:\fortc•s si~uit·nte echi'· de zingladura al 11.1, iu 2:2 h•
guas por t•l Leste cuarta clcl '\onlr:-k: arrui rn,· cli,, P.1 
vi t'nlo mas largo. 

i\Til'rrol,•ll sifw i1•111• l'<'ht~ rl(' zi11ghtcl111 1 16 l,·~111-. por 
d Leste. 

Jue, c--. dia dC' Corpus Christi. q111· fui· a 21 dl'I 1li
C'ho, cstanclo yo. el clic·ho Piloto. junto a la µiwl:r d1HHI .. 
,..,t[t el aguja viclc un fnrdlún por la ha111la d,· , ': ilu,r 
ql.c parescia un barco <¡tll"'-laha :-urto. fc:lp farl'l l.'111, ron
forme al punto que traía 111 mi e-arla. 1·,t.í 1'11 all11r,1 clt• 
20 grado,. porque c"ll' clia no ~e puilo tomac ..( ,ol ni 
otrnc: dos o tr<>S úlrác: por causa de lo~ agun<·t•rn-.. Fste 
hajo l<'trná d" rumplidor dc- clM lrgua:::. r nw,liu '11 \nr
dl',l<' , uclucsle. ) lc>n por a, i!'lo 'fll<'"'t<' hajo rlir-lw "" una 
pir dra muy pt't[ut•ííi ta , lo clt"más un n, n·rif1· •1111• TP
, i<>nta mar en él. E,tt" dia rrhé de 1inrrlarl111 a ni 11tl\ io 2S 
lrgun.:. F-<te dicho ha jo <'"'IÚ el<' Zubu t rr--.1•i1•11I , .. l<'~l•ª" 
,. está ele la punta de la,-. Ít•lipinas. <(UP pnr ol ro 11001-

hri- LC'nt'mos puc,to punta dc•l E,.,píril11 "'flnln, .Jr• la l!ar
h' de l~te 210 legua,. , rstú '\orclr,;t,• <;11,l11 !e· •·11art11 
df'l Estr Cesl<' ron la cli<-ha punta ele! l~pí1i111 ~anto. 
1·011 for1n<' al punto qu<> train l'n mi ralla. 

Vicm1P1- s1¡wi<'nl<· eché de zi11glaclura ni "·" io 20 
lr~un, pcr i-1 Leste 'forcl~tc. 

Sahaclo si¡?Ui<'nlf' eché de 7inglarlurn W 1,•~1,•1:-- poi 
d Lc·:...le cuarht del \'ordesti'. Tute dia no, 1li ·, ,.¡ , i<'nlo 
<·n f'l • uestt-. 

Domingo si¡r11ie11lf' t"c-hf al na, in ,Ir 1.Ínflncl111 a por 
,.¡ misrr,lo rm~bo ar riba dicho 18 )l'~11a,. 

Lune:; siguit•ntc eché '11· zinµ-ladurn por ,,1 mi~mo 
rnmbo ratorce 1<-guas. 

\larte.s siguientr cc·hé- clr zin~ladur. ,1) nn, io 16 le
guas por el l.R.stf'. 

1Iiercoles siguienlf' t•r-hé al ri. \ i11 dt• zin~laduni 12 
leguas por el 1ordestr cuarta ele lc-.:-ll'. 



MARES Y NAVES 

JurH•s sigt,ieule eché al navio de 1. i11gladura 20 lc
~uas por <•I mismo rumbo arriba dicbo. 

\ icrm::. siguic-ntc eché al navio de hingladura por el 
\ orde._te treinta leguas. 

Sábado sigu iente eché d<> zinglad ura al navío por el 
rumbo arril,a clicho 20 légua:.. Desde ,¡ue salimos de las 
i,,las Fclipina, ha~la e.sll' presente dia que era postrero 
d~ll• pre:-cnll' nN·s, de c·onti110 tnajnnoi,; los , ientos pun
l ero._ por la hancla de estribor. 

Domingo l ? de J ulio tomé el rol 1•11 21 grados y 
un """roo. ) este- día no~ dió el , icnto en t•l ~uestc. Eché 
d1• zinglaclur .. l. 15 l1•gua:. por el i\orclcste. 

LunC's siguiente tomé el :,ol f'll 25 grado:, y un tercio. 
Eché: clf' zin~ladura 21 le-gua:-. por t'I \lorde5;tc cuarta del 
,\ orle. 

.\lartrs Ion~ d !--01 en 27 gr:1dos largos. l:.ché de ún
!!lndura treinta ll'gua6 por el mismo rumbo. 

\Tiercole.s .-i-hé de zingladura al na, io 20 leguas por 
el .'.\ordc:.te. K-.tc dia toml• 1·l t>Strella dl'I orle en 29 
grado:.. nwnos un cuurlo. 

] Ut'H·s to11w l' I sol en 29 grados y un lerdo y eché 
<le zingladuru 2 l leguas por el i\omordestc. Este din 
nos dió el vi<•11lo t•n Lesnordeste } \-Íramo.; lu \'uelLa del 
Sut·!'>h'. Y cst.- dk lio dia, á. las 11, nos di ú el viento 
t•n <·1 L l':>SU~k ) , iramos la ,·uella del ;-._ord<'ste. 

Vjcrnr.s sig11ie111c Lomé el sol en 30 grad~ . Eché de 
zingludura 17 lc-(.:uu,, por el l\ordeste cuarta del i\ortc. 

~iíbaclo siµ uienlc tomé el sol en 30 grados y dos 
tnt'ios. l::ché al n:l\ io de zinglacluro catorce leguas por 
rl \ onk•;;Le cuarta del Norte. 

Domingo !-iguit·ulc <.'thé de zinf!ladu rn. al na vio ocho 
kguas. Este din nos tlió el , icnlo <'ll d L e»te ,, íué ro
dando por d SutllJl-;.lt• hasla pom•r.:e t'll rl ~u':--ud ucstc. 
} um,i fuimos gobc-rnanc.lo por c-1 Le:::te. 

Lurw,; siguit'nlt· lomé d sol ('11 .n grados lll<'IIOS un 
quinto ~ c-,.te dia l'<'hé de zingladlll'a 18 leguas. 

\lartc-:, crhé ele ziugladura 30 h•imas por el Leste. 
\licrcol<·::. sigui1•11L1· lomé l'1 sol L"n 30 gratlos y dos 

ll'n io:.. l'..ché de zingladura 45 leguus por el Leste. 
J uc, t1- siguiente ton1é el sol l' II :30 grados y un ter

l'io. & tv que disminuimo.,. en d ultura yendo por el 
Lc>,-lc c-.s a l'a nsa que nordl':>lca n lns agujas, y este dia 
l't·lit· de zi11gladura treinta y ocho lrguas. 

Vit'rnes siguienh· cch~ tlc zi,11,?la<lura 27 leguas al 
l.t"-lC. 

Sáhado siguien l,· Lomé d sol en .H grados meno::. un 
se--mo y este día 1•ché de :ú11gladttra al navio por el 
),<-,,te cuarta del l\ordc!'ilc. &te dia 110s escaseó d vien
to de manera que fuimo,;; gobernando a Lesnordcsle has-
la do:. o tn°"' horas de la noche ) lurgo nos fué e::.ca
-.Prutdo de manera q ne f ué corrirndo por el \ ordcste 
hasta el d0m.ingo por la mañana. y luego nos f ué mas 
,·:;cascando el viento qul• fué que f!Ohcrnando al \ orfo 
cuarta al ~orclestc. F..-.lc propio dia que fue domingo, 
antes que f tJ('.:-C de día tomé el rstrc· lla del '-l'orte rn 
31 grado:- y rm·dio } tambicn ton~ 1·1 sol en 31 grados 
y dos tercios. y eché de zingladura al na\'io 22 h·guas 
conforme a lo!', rumbos ílUe arriba tengo dicho. 

Lunes nos clió el , irnlo e."caso y fuim<>S corriendo al 
i\orle y á la r uarta dd \"orde.ste, y allí nos dió el viento 
1'n el \"orcll':-h•. y luego \ iramos la ,·uelta de LessuN;tc. 

l\fartc, lomé el ~ trella del -orte en 32 grados y un 
~·smo. y \'Cniamos go\ ernando al Les.•rnc~te. y haciamos 
el camino de ueste por9-ue- el aguja nordesteaba una 
cuarta escasa } otra que la nao ahatia, por rMnera que 
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del camino del Lessueste hacíamos cJ camino del Sueste. 
i\'fiercoles á medio dia anduve de una vuelta ) olra; 

ganaría la nao con(orme al punto que traía en mi carta. 
la vuelta del Leste, 17 lt>{tuas. Este dia nos dió el , iento 
C'n c>I Lc."'t" unas , ect>s ma$ largo y otras mas c""'aso, 
)' :rnsi giramos la vuelta del .:'-l'ordeste y andabamO!- <'Oll

forme arriba dicho. 
J uc,·es antes que fué de dia Lomé- el estrella del 

:\'orte en 32 grados y medio. A medio dia tomé 1·1 i-ol 
en 32 grados y un tercios largos. Este dia eché di' 1.in
gladura al na,·io 18 leguas por el Tordestc. 

Sábado siguiente eché de zingladura 22 leguas al 
'fortc cuarta del Nordl'Ste, y este dia en la noche lomé 
el estrella del orte en ;~5 grados y medio. 

Domingo, dia de ia Madalena, tomé el sol r n 36 
grados y un tercio largos, y eché de zingladura 22 le
guas por el ornordeste. Este dia nos dió el vh:-nto en 
el Sur y fuj.nlOs corriendo por el Leste. Este dia tomé 
el estrella del orte en 36 grados y medio c~casos. 

Lunes por la mañana tomé el estrella del 1'orll' t'n 
36 grados y un tercio la rgos y tan~.bien torné 1'"-h' día 
c·l sol en 36 grados y un cuarto, y l'Ché cll' zinglaJi..rn 
<·alorce leguas. 

Martes eché de zinglad ura al navio 22 legua,; por d 
Leste. 

l\tiercoles, cüa del Señor Santiago, tomé el sol <'ll 36 
grados y esto que disminuimos por el Leste á causa que 
nordestean las agujas. Este dia eché de zingladura :~2 
leguas por el Leste. 

Jue,·es 26 del dicho. que fué dia de ·eñora ._ anta 
Ana. eché de zingladura 27 leguas. 

Viernes eché de zingladura al navio µor el Leste :~O 
leguas y parte del camino al Leste cuarta cl<'I orclt•slc. 

Sábado tomé el sol en 36 grados y tres l'tHtrtos. Eché 
de zingladt,Ta al nav.io 35 le.guas por r l Lcsnorde,tc. 
porque el viento era Sueste y tomaba del Sur. 

Domingo eché de zingladur:i 17 lc-¾?ua-. por el Leste 
cuartn. del .i\ordeste. Este dia 110:- dió el , iento al Su
duest<'. 

Lunes tomé el sol en 37 grados y un quinto y e<'hl'.
de zingladura al navio 10 leguas por el Leste. 

\ lurtes tovimos calma y p;;;tc- cüa en la tanl<> tovímo, 
, iento al Nornordeste. 

~Iil'rcoles l '-' de Agosto fuimos goherna11clo al L<>ste 
C't1nrta del Suducste y otras ve-ces al Lessurste, y otral
vcces al Sueste. hasta medio dia q11-e nos dió el vie11to 
al I..<-~ .. t<' y viramos la vuelta al rornordC$l<'. ~ conformt• 
al p unto que eché en mi carta hallé que haliia ganaclo 
of'ho IC'guas por los rumbos arriba dichos. 

J ucws tomé el sol en 38 grados escasos. E<-hé ele zi11-
~ladnra al 11avio l7 leguas por el '\ornorclc•-;tr ,·ua rlu 
del NorLc. 

Viernes Iu imos corriendo al \ orte cuarta cid :\vr
dcstc r este dia tomé el sol en 39 grados lar~os, y re. -
poncliomc conforme al sol que habia tomado 20 lc¡gua~. 

Sábado fuimos como tres le-guas la vuelta dc·l ~ orlt' 
cuan a del ordeste y algwias veces al Nomorclcsl<'. ~ 
luego nos dió el ,·iento en el 1ordeste ) , iramos In 
vuf'lta del ueste. de manera que ganaríamos conformr 
aJ punto que traia en mi carta cinro ll'gual- la vuc-lta dt•I 
Leste-. 

Domingo eché de 2ingladura al navio :30 leguas ha
ciendo el camino al Sueste en quf' nlgunas , e<·es ibamos 
aJ ~ue6le y otras veces al ueste cuarta dPI Leste. )' 
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.:ada d,a amanece el futuro con nucv;is pcfspectova~ 
Y en cada una de éstas se destaca una 
nueva manera de ser. 

Actitudes 1ovenes que combinan lo meror del pasado 
con audaces cambios para perfeccionarlo 
Porque se está generando un nuevo ,mpetu de progreso. 

El mundo utá cambiando y el que no cambie 
al misJ"IO ritmo lo perderá de vista. 

Es un impulso que ex,ge evolucion. 

En el Banco de Comercio estamos preparados. 
Con una nueva generación de banqueros. 

MARES Y NAVES 



eché todo el camino al Sueste por lo que nordesteaba 
el aguja y por lo que abatiamos. 

Lunes "ché de zingladura al navio 27 leguas por el 
Sueslt' cuarta del Sur, dando el resguardo arriba dicho. 

\fart~ 7 del dicho tomé el w l en ~5 grados y eché 
de zinglarl11ra al naYio 22 leguas por <'I u r cuarta del 
Sut"Ste. 

\1i<'rc·oles eché de zingladura 22 leguas por el Sueste, 
y l"S-tc dicho día tomé el sol en 34 grados menos un 
quinto. 

J U<"VCS cc:hé de zingladura 20 leguas por el Sueste. 
Viernes 10 del dicho Lomé el sol <'n 31 g rados }' 

Iros quintoi:. Eché de zingladura 24 leguas por el Su
Pstc. 

Sábado tomé el sol en 30 grados y dos tercios. F.c:hé 
de zingladura 17 leguas por el S ueste. Este dicho día 
nos dió el vi<'nlo al uestc que nos d uró una hora a ntes 
r luego nos dió honanza., y luego tornamos a v irar . 

Domingo fu_imos gobernando como diez leguas la 
, uelta drl Sue.-tc. que se entiende desde el sábado a trás 
dicho ha'5la media noche, y aquella hora viramos la 
vuelta del rornordeste; friamos como cinco leguas. En
tiendcse la zingladura del domingo, dende) sábado a 
n~dio dia ha,-ta el Domingo a mediodia. 

Lunes Luviníos calma. 
Martes nos dió el viento en el S uiueste, y andaría

mos como seis leguas la vuelta de Leste. 
Miercoles tomé el sol en 31 grados escasos, y eché 

de zingladura 16 leguas la vuelta de Leste. 
Miercoles tomé el sol en 31 grados escasos, y eché 

de zingladura 16 leguas por el Leste. Este dia nos dio 
l'I \'ienlo en el ueste. 

Jueves tomé el sol en 31 g rados y medio. Eché de 
/i ngladura quince leguas por el Nordeste cuarta del Nor
ll•. 

V ierne6 17 del dicho tomé el sol en 32 grados y me
dio escasos. Eché de zingladura 17 leguas por el Nor
deste. 

Sábado eché de zingladura 29 leguas por el Nornor
deste, confonne a la altur a que se Lomó en el navio q i.;-e 
r ué 34 grados. 

Domingo anduvimos de una vuelta y otra y gana ria 
C'on[orme al punto que eché en mi carta 10 leguas Is 
vuelta del Nordeste. 

Lunes 20 del dicho marqué nvi aguja estando las 
¾?Hardas en el Sudu~ tc- y hallé qnestaba fi ja a l Norte. 
) <'ché de 7.in~ladura 20 l<'guas por el Sueste. 

~lartes tomé el ~ol en 30 grados y dos tercios. & le 
din hicimos dos vu1>ltas en qt:.'f> andariamos q uince le
~11n.<1 la vuelta del Susucst~ y se.is leguas la vuelta del 

orde.ste cuarta del 1orte. 
Mit>rcol<'!' tomé PI sol en 3 1 grados largos. y este dia 

por el 1ord<'l'l<' t'n <¡ue algunas V<'Cf's ibamos gobernando 
al \ fordc-stc: cuarta del LestP. y otras vera; tomando mas 
de ~e, y olra~ mas c-scaso. en q ue jamás poniamo~ 
c-char rumbo cinlo por andar el vic·nto j ugando y no 
estar fijo en un lu[!Ar, \f echariamoi- Lodo el camino por 
<'I Nordt'SL<'. d<' zingladura 30 leguas. 

J U<'\'es tomé el sol rn ~5 grado,:. largos. F.c:hé de zin
¡tladura quince le!!Ua!'i. 

Viernes eché de zingladura cinco leguas por eJ or
dc>str. y este día to~ cl sol en 35 grados y un cuarto. 

Sábado eché de zingladura seis leguas por el Este 
porque el viento era bonanza por el Ueste. 

Doningo 26 del d icho tomé el sol err 35 grados ~ --
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1\os ttn sesmo, y eché de zingladura al navio 16 legua,-, 
que me respondió todo el camino á Lessueste y por esto 
entendí que las aguas me bahiau abaLido. porque ha
b íamos gobem ado al L-sle é algunas veces al Lesto 
c11arla del Sueste. y por e to tuve entendido qt•e me 
habían abatido las aguas. Era el viento Nornord<'~lc v 
algu nas veces tomaba del Norte. 

Lunes iríamos como quince horas la vuelta de I ~u1>:-
tc y andaria el navío 16 leguas, y lo demás no~ dió 
unos aguaceros con calmas. 

Martes 28 del dicho ton:ié el sol en 35 grados mcno,
~eis minutos, y este clia fuimos como tres leguas la mella 
del Sur y luego nos dió el viento en el Sueste y al¡n.na!': 
vece.e; en el Lesouesle, y ansi fuimos gobernando al '.\ or
desle y algunas vec<'S al Lcsnordestr. y <'~"-le día Cf'h é ele 
zingladura 16 leguas. 

Miercoles fuimos gobernando al Xordeste cuarta ele· 
Leste y algunas veces al Lesnordeste porque el , icnlo 
era Sueste, y algunas veces era mas largo. y otras 1na::
escaso. F.c:hé de zingladura 30 legua~. 

J ueves nos dió el vienlo tanto y con aguaceros q ue 
nos hizo ir sin velas d<- ¡!avia. Este dia eché de 1.i11-
gladura 24 leguas por el ordeste. 

Viernes eché de zingladura 18 leg uas por el Nor
deste cuarta del Norte por q ueste d ia nos dió el ,,iento 
en el Sueste. 

Sábado 19 de Septiembre tomé el sol l'n 38 grado~ 
y medio lar~os. Este día tenia mi punto l'n altura de 
37 grados y dos tercios ) esto que ,·a a decir ele lo que 
tenia mi punto a los 36 grndos y medio lar~os me <'ll· 

mendé de orte Sur. porque este dia el vi<•nlo íué cal
mla y por la mucha mnr que de los dias pasados t<"niamos 
tengo entendido qnc habiamos alzado en altura r tam
bien po<lr ia ser ql!e la nao hubiese andado mas d~ lo 
q ue yo le habia C'Chado de zingladu'ra estos tr<'S dia:,.. 

Domingo eché de zingladura tres leguas á LMnor
deste. E._c;ta zinglact.ra entic-ndcse desde! ~iihaclo a medio 
dia ha!'iln el dom~ngo á medio día, y ú 1':-ta hora nos 
dió el viento en el Sue!'.tc que con un aguac-c-ro que nos 
hizo tomar las velas de ~avia, y cuando vi110 a media 
·noche nos dió tan recio qur nos hizo f'ac-ar lai: bonetac;. 

Lunes eché de zingladura al na,·io 24 k,l?IIO$ por el 
Nordeste. dando su r~<TUardo al ,mucho viento qu~ 
traiamos y mar. Este dia en la tarde nos di¡, lanto viento 
que hubimos de reparar porqt.e había m11rha serrazon. 
porque algt1nos de los q ue echaban punto roníormie á 
su carta se hallaban con tir rra de la ucva f~paña. y 
ii media noche nos dió el viento en el Susuduesle y hi
cimos V<'la gobernando al Sueste cuarta á Lc:,te. 

Mar tes tomé el Sol en 39 grados y un tm·io. r e»Le 
día h icimos Yela y eché de zingladura al navio 12 leguas. 
Esle rua mandaron gobernar al Suest<'. en que ro fui de 
parescer que gobc,rnasemos a LN=S1.,este porque )O me 
hallaba de tierra Je 4,1 grados, 11 8 leguas por la figura 
de mi carta y conforme á otra íil!ura que yo habia 
visto del Padre P rior Fray Andrés. de U rdanela me 
hallaba de Lierra de 41 grados, como arriba tengo dicho. 
210 leguas de la rnis?llQ tierra, y esta longitud que había 
en una carta más que en otra era causa que la figura 
de mi carla tend ía mas la tierra la vuelta del Ueste qur 
no la otra, en q ue ambas eran iguales en longitud del 
puerlo de la Navidad hasta el de Zubu. 

Miercolcs 15 (15) del dicho Lomé el sol en 38 {?ra-

(l.) Por 5. 
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dos } un cuarto !argos. Este clia eché de zingla.dura 33 
l<'l{tuas por c-1 u~te cuarta de Leste. . . 

J uev~ tome el sol en 37 grados y w1 terc10. Este dia 
andu, o el na\iO 25 IPguas por c·I 'ucste; el vicnlo era 
. u<lu~tc· -v á <'~ta hora mandamos gobernar a1 Les.sueste. 

Yi<'rrw.;; Lomé d sol en 37 grados y Wl. lercio. Estl~ 
dia l'Ché de zingbdura 16 leguac; por el Leste, porque 
el , i1,nlo era - ur y lomaba del Suc.;lc. 

. ·.íbado torné ef sol en 37 grados y medio escasos y 
cch~ de ringla.d ura 25 l<'guas por el Leste, y esto que 
nfo.lliplicamos en altur:i a causa qud viento no nos de
jaba ir :il L1)Sle ~lgunas veces. 

Domin~o crhé d<' zingladura al navío 20 leguas por 
d l ,<.'SLC. ' 

Lw1es 10 del dicho tom é el sol en 37 grados y me
dio. E!->h' dia eché de .t.ingladura <'inco ]eguas por el 
Le le cuarta del Sueste. 

i1arlc.-- c•ch~ de únghidura al navío 6 leguas por el 
Lcs..c;uestc. 

i\fiercob, et·hé de• zingladura 23 leguas por el Loste, 
y era el , icnto llCStc r lomaba de) Sur. Este dia nos 
<lió en el SudU(,-stl'; íbamos gobenrnndo á LCS-$ueste. 

Jueves c-rhé de zingladura 27 leguas por el Lessu-este 
en qul! de 11otbc ~ohernahamos al ueste cuarta el 
Lc.c;le porc¡ ue m<' hallaba por mi carta 23 leguas de la 
IÍ<'rra mas ce1 cana ) me demoraba al Nordeste, y por 
el Lcssuestc me- hallaba 7'1, leguas de la tierra por mi 
carta. 

Vien,c.._ ec·ht' de zingladura catorze leguas por el 
Leste <'Uarta del Sueste. y C'Ste día marcamos las agu
ja~ y por la que gobernoha nordestegba la que traíamos 
dos tercios de eua1·ta y por una mia que tenia marcada, 
que la había yo marcado l'II el puerto de la Navidad, 
también la mnrqut; esta 11,,,·h<' r norOC'$t<'aha media c-uar
la t'6casa. 

ábado 15 d.-1 dicho c-ché de zingladura 30 legnas. 
la mitad dc-1 <'amino á Leste cuarta del Sueste y la otra 
1niLad :í. Lt>S..-sursl<>. Esta cuarta que ge,bernabamos mas 
largo de noche a causa que nos hallabamos con la tie
rra, quo yo. el dicho Rodri~o de Espinosa. P iloto. hoy 
por 110<·hc m<' hallaba con la tierra por la figura de rni 
Carta ) mas di~o, que dd punto de Zubu hasta donde 
estoy, con mi punlo. hállomc• 1545 leguac;. y estoy en 
altUi'ra tle 36 grados larp;os. y á esta hora me hallé <lf'l 
pu·erto de la Gakra (16) oc·ho leguas, y la tenia al 
Ú.-Sle. y por la rarla que , cngo echando punto. del puer
to de Zubu ha~la Pi ele la , a, iclad c-ché de longitud dos 
mil leguas. 

Dominp-o 16 del dic·ho lomé el sol en 35 grados y 
lrM quintos de grado. y este dia eché de zin~ladura 28 
legua.;_ y estr dia fuimos de- parcscer que gobernaS<'m<>l
.1 u-slc. y csl<' dia nos dió el viento en el lor le. 

Lunes eché de zingladura al navio 36 leguas por el 
LessttMl<>, y este din nos dió tanto viento torte que nos 
hizo tomar las vdns de gavia. 

\ fartes 18 del <'.icho St-pticmhrE- á las 7 dt' la mañana. 
ei::;lando asentado en la $illa. yo el dicho Piloto. vi tierra 
por la banda ele e:-tribor porque ibamos amurados de 
la ba11da de ahahor. y l1JC.go mande cazar a popa. uis 
señas qu<' Licmc <".st~ i~la son lai- siguicnt~ : E, una isla 
que.tá \ ornorde:-tt• . usudue.-;tc•. y en el medio della C'6 

alta. y de la una parle y de la otra le caen dos puntas 

( 16) Se trata dt la en.senada quo eatá en la ,'U. del norte 
ae punta Con.oepción. 
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delgadas; y de la parte del Noroeste della como á legua 
y media, echa una piedra que paresce fuera del agua. 
A esta isla le puse nombre la DOoCada. Estará en allura 
de 33 grados y tres cuartos, y estaria cuando Ja vide, 
della, como cinco leguas; y ansi fui.rnos gobernando al 
Sur cuarta a l Sueste. y este dia tome el ~ol en 33 grado$ 
y un cuarlo, y por el tanlo digo. que la tierra t ( Ut! , i 
eslará en altura de 33 grados y lrC'., cuartos. Dc•,;dc t'I 
Lunes á medio dia hasta el martes a la hora qui> vide 
la tierra eché de zingladura al naYio JO leguas por el 
Lcssueste, y e,;te dia no osamos ir a descubrir lu Lierra 
á causa que babia mucho viento y eslaba la tierra ahu
mada, y am;i fuimos de parescer que gobernasemos al 
Sur cuarta el ·u.este, por dar reguardo a la tierra, poi
que confornie a mi pw1to, ro el dicho Piloto traia íize 
que era una isla questaba t•n altu ra de 34 grados (•s
casos, y los demás que echaban punto se hallaban en la 
tierra. Este dia me hallé del puerto de Zubu hasta donde 
tenia mi punto, este propjo dia, 1650 leguas. 

Miercoles tomé el sol en 31 grados m~nos ut1 sesmo. 
Este dia eché de zingladura cuarenta y 1-eis leguas al 
navío por el Sur cuarta el Sueste. 

Jueves eché <le zingladura 36 leguas, la mi la<l del 
camino al Sur y la otra aJ ur cuarta del Ltcste; de· ma
nera que dando el reguardo a la aguja media cuarl a 
que nordesteaba, me responde el camino todo al ~ ur 
cuarta al Sueste, y este clia fuimos de parescer qtw 
gobernascmos al uestc por questabamos LC'Ste l"estt- rn11 
isla <le Zedros. 

Viernes tomé el sol en 28 grados r~ca:.os. Ech~ dl! 
zingladura 38 leguas en diferentes rumbos. en que la~ 
ocho leguas al Sueste y 20 leguas a l.,c,-suestc y las de
más a Leste cuarta del Sueste. porque íbamos en de, 
manda de la tierra. 

ábado 22 del dicho tomé c,l sol en 2i grados y 2 
tercios, é eché de zingladura al navio veirllc leguas ¡,or 
el Leste, y con venir gobernando aJ Leste habemos alin
jado en altura y más lo que noroesteaba el aguja y c·on 
todo eso habemo abajado en altura. Este día a la~ od10 
de la mañana, estando un marinero al Limón. que se 
llamaba Andrea, me dijo que via tierra é yo el dicho 
Piloto, me fui á la gavia y vi que era 1..ierra qu<' pa
rescia una isla, y la marqué é me demoraba á Ú:"Suor
deste, y luego se cubrió de manera que me pu~o en dud:1 
que no era tierra. A las 3 de la tarde. e~lando yo el 
dicho Piloto arrimado a la gizola, vi la tierra, lu<'p;o 
tooné el aguja y m'arqué la tierra y me demoraba al 
Nordeste cuarta el Leste, y aun lomaba de Lesnorcl<>--le. 
Es tierra alta y ei:lará en altura de 28 grados largoi,.. ~ 
había de mi a la tierra doce leguas, y d<.'nde medio din 
hasta la hora que la vi anda ria el navío cualro leguai-; 
de manera que .estaria de medio dia 16 leguas, y }JOr 

la parte del Nord~te della dcsrubria una tierra altn 
amogot.ada. 

Domingo cuando amanesció vimos la costa, ques tie
rra alta y hace algunas quebradas, y tambien vimos la 
tierra que habíamos visto el dia anles y la marqué ) 
me dempraha al Norte cuarta aJ 1oroeste. Esta tierra 
C'S mas ,alta que n inguna de cuantas paresccn en hr 
costa. Tomé el sol en 27 grados y un tercio y de aqui 
donde tomé el sol me demoraba una punta al Sueste 
cuarta del Leste. Llamose esta punra Sanla Catalina . 
.E.9ta.ba de mi a esta hora 4 leguas y estará, como digo. 
esta pwita en altura de 27 grados y un quinto, porque 
de donde tomé el sol á la punta me demoraba al Sueste 
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cuarla do Leste. Dcsla punta á la tierra que habíamos 
, i•.to c-1 día antes se corre la costa 'oro~ tc Sueste. Tocia 
esta tierra rs pelada. Dcsta punta. que está en altu1a 
d<• 27 grado~ y u11 quinto, es un mcdano de arrna; por 
01wima 1lt-lla hace una:: malas que parcsccn cepa de 
lana )' en doblando esta punta hace una ensenada. y 
Ju1'go ,r-rá-,; trrs p1•ñoles en que el de- enmedio es maror. 
v ha<'e una tela 1·11 mt>dio y a un !ano hace otra teta. 
~- ,·l q11t•:-1á de la parte del ur c-s mas mediano. v di" 
la pa1fr del ~orle ma::- pequeño qut> nin~nno .. y d,, hi 
tii>rra que!stii sobre la mar rs alta. Des1os poñolcs á la 
punta at rá!i dichR. t':i tier ra baja toda ) al pares<:cr are
nalt•s. Dc:.ta p,rnta diC"ha anta Catalina d la CO$La como 
Lrerc lt•~llfh la , uella de Lessuestc. y alli hace una pun
'ª de ti1'rra dol.,lada ques la qu~tá de los peñolt's sob,c 
la mm·. 

Lunc,, lomé d ~ol en 25 grados y ~ 11 11intm:. Dend<' 
t<n'lé ,•1 !'ol ha::ta f'sla hora anduvo • d n11vio 51 lc!!'.uas 
Pchando rl ramino al ~· uesle cuarta el Leste. E tar:a. 
<'tHJnrlo tomf (') ¿ol. dt' la tierra dos leEnJ3$. De af! uí 
,a la rmla C'Omo qnince le¡;uas y el remnte de,"-li1$ quiuc-c· 
lce-ua!". , c-rás una tierra alta a manera de isla. que no 
nie' dclt•rmino si es isla porque cuando lle~amos allá 
na norlw. Para salir clcsla tierra baja has dt• !!'ohrrnar 
al . u,udtH'l->IC. de donde tomé el isol este ,lia. hasta do
hlnr la tii-rra que señala C'omo isla. En estas quince lc
!!'.UJIS. á dos leguas hallarás fondo en quinre " rn 20 
braza$ , todo Mt'na; de luengo de c·osla n1 n·i-i ÍPS: y 
nn lt• llt:~uc.--:- mucho en tierra ('liando pa~ n•~ e,:ta tierra 
qu1' hact> romo isla. Tomé f'l estrc·lla. 1·~tando la:,; ¡!Uar
tlas en rl Suducsh'. en 24 grados v 3 t·:\artos, , eomo a 
dos leguns la vuelta de Le::sue»tf' har-e otra IÍl'rra a!tn. 
clr rnmnlidor <le ~iett> lr!rU,'"-. Y lut>¡?:O ::-rñnla una enS('
nnda 117). v lue~o , ii la tierra alta 1·vmo oeho kguas. 
, alli ::-ale ~na 1mnta (18) con uno:- nl.Qgvtillo;, que 
;.arn sobre la mar. 

\lnrlP:, Lomé ,·1 ~ol en 24 grados. De donde tomé 
1•~lt· día l'I ,-ol marqué rsta punta y mt" dE>moraba u 
Lc-:,.nordl~l<'. , t·staria d(•~la pdnta. ocho lc~uas. qul' 
¡,.cñ 1la los. nb~ot.--.. :;obr<' la mar. Cont>!>c N(' In tierra 
;.lrás dirha ..í 1•:-ta punta al ucsle. Doblando l':-'a dicha 
pu11ta di,·1•11 qui· hay un pul·rto (19). y lue~o vá la 
til'rra baja • 

\Iit•rc·oll•,.. lomé t>I .,ol 1·11 23 grados y un 1·11.irlo. Es
tarin ,J,. liC'rra ln-s lq;ua::.;. y trnia t111a ti,·rrn alta á 
l .<'l:.h·: v la H11·lta del ucste :;alia una pun!a baia. ~· 
,-..taria de mi ,·omo nueve lc·guas. qu<' e· un lrrc-io largo 
de )!nttlo por dondP me do1110raba que era el . ·uestc ; 
ilt· muncra que N1c:111dolo ele la altura que 10111€- t•staria 
la punta 23 ~ra,lo., menos un ochavo de grado. l•::.~tc día 
t,ndll\ o la nno por ,,J Lesll' cuarta el Sue..<:le quinC'<' lc
¡::111i-;. y de dond,, lt-nia el punto de la~ quinc1· 11-gua:- fui 
c-ori i1•nrlo por ,,¡ . · 111•ste <'Uarta ele Leslt' ha~ta ponen-e 
cn :1ltura d1' 2:{ ~n1rlo~ y tm cuarto que l:'S <'I altura que 
tomé. Este día hallé que anduvo el navio 36 kguas. 
J-:..,,a ro,ta :-e c:onc '\"oroestc . uc. te-. y r;:ta punta arriba 
dicha c·s el n·malt' de la tierra de la California. Está 
1·11 altura <l<• 2:{ ¡1rados menos un orha,o. Las seña que 

t 17 1 Bahía de • ·anla \1aria. } má~ propiamente: Bahía de l,1 

\fo¡¡dalena. 
( 181 Punta de Santa Margarita; la má$ al sur de la isla del 

mism.o nombre. 
( 19) El 'Puerto de la Trinidad de la expedición de Rodngul!i 

Cabrillo. ú 

Licnc e-ta costa son 1~ siguicnl~~: De la tierra aJta ,·a 
una punta de tiena baja. de <·umplidor de dos leg1.as 
la vuella del ue:-lc. quc~i- á cloncl1• ,,. r1 m:1tc1 111 dic:ha 
tierra. y ::obre la punla han· un pa11 r1•do11cl11 f)llf' ,1•iía
la romo isla. y e tocla tiC'rra fi rrnc , c-11 la p.1 rle rlt· 
la tit>rra hat.c otro mo{tok dr- mani>rn d(' ¡11111 il1• a2urn1. 
y d pan que l'!'lá sobrr la mar han' una 111:tw·11, blan
ca que loma la mitad élt'I p:111 y lut>go scñalu ma<= o 
1n rnar unu cc-ja negra. y ú p ... fa punta k pu t' nomhn· 
cabo Blanco. por la mancha blanC'a arriba di,·ha . i 1~1 , 
nocht> mmió el 1\ Taesc y lo l't'·han"()S a la 111.ir · "'()l,rt· 
1-<l<' e-abo; y t><=ta· noeh<• nu,rc¡ué t>I a¡.wja ~ liullé que 
~taha fija al ·orle. 

]t.e\'C$ 27 dd dicho 10111(, 1'1 ::-ol en 22 ;_!r,1clo, , un 
lt·rcio. F.i-tt> dia nnduvo PI 11u, io 28 lc~ua:§. ,,n f{t1t> · , ·inr 
corrif'ndo al . ue..st,• hasta ¡,011t'rmc- \orde~l1· . 11duc:,.IP con 
f'l cabo arriba di,·ho. ,, de alli , ine eorrit·n,lo á Lc·~
,11eslP hasta ponl'llm· e11 alturn ele: ·12 !!'rarlo .. v un tn
r·io. ques 1•! a llur11 qut> tom,• e<;le ilia v mr n·,·pondió 
toilo el camino al ucste ruarta al Í,,c•,t<' , a· i lllP rr~
nondió las 28 lc¡:!'l,as anihu rlidia,. E,1e · di:i ,.,.,u rió rl 
Piloto mavor Est<'han Rodriguc•:r.: murió ,•nin• l,1:- nue, ,. 
v la~ 10 dr la mañana. 
· Viernes 28 del dicho tomé• 1·1 ,ol 1•11 21 ,,r ,1cl,,, ,. 
m('dio mr:no:- di)!, rninulos. l lalli- r¡11t> había .111docl11 r-1 
navio conforme al altura. ,cinte , o,·ho lt·211r1, por t>I 
l.t><:.Snesle. EstC' dia c·nl n· la,; 2 v la,- :~ clt· l;i tard<' d«-
<·ubrimos dos islas (20) ) las ,{rnnrué: , l:i f'IH'-t11ha a 
In banda d<•I 'foro1•~tr· m1· clrmorahu a L1·--tt• , tmn1ba 
de- la c11a rLA del .' llf'~te r la 01 ra ni I .t•,,.11• ~-11/'I rta a 1 
. uc,:,te. Eslaha esta isla q·u,· 1·-tahn al \oro1••tt' clí• mi. 
,·orno once lei:ruai> cuando la , id1·. u mi J>dr~•f'r: d,· 
mniwra que cunndo lome f'l :-ol l~•1· día. á r1rclio dia. 
estaría de mi C':-ta dicha isla 111.is ct•rcanu quitt<T k!!un.;. 
porqtit' e tierra Pita y r-onforrr<t' al 11unlo nur , . ., traía 
f'Slá t>-;la_ isla d1• l:t parlr del \'orn, ,Ht> ,·11 21 ur ,1110~ , 
un !l•rcio. y ruando la ck·scubr im<Y fuimo, ~nlwnn ndn 
la , udta de Leste ¡>M H'l' qu,• i~la ... rran. ~ anl('!' qui· 
llegascmos á ,•!las, rnmv c-i-nc·o o ri:- leguas 110~ ano
checiél, y asi parf':-ció al Padn· Prior y a mñ. 'Jllt' Íut'
f't'mo,- gobrma11clo ,ti ueAle. porr¡ uc· c·on íorow a u11a 
íig u1 n que) t ntia t staban rstas i--la" rr·1Ta dr b tiC'rrn 
íirrne y por mi íiiru ra estarían ,•,,fas isJ:ic:; dr ( .. 1lio clr
Corric-nlcs como ~6 leguas \ ornor,w,-,Lc· • u.;:uc-,L,·. , 1•1 
Padre· Prior por su fiµura toma lia :1I raho cl1· Con i,·11l<'S 
al . ue.sl<". 

. .íhado cuando Mn!lnt'ció , in1!.r.> las isla,, arril,¡¡ cli
<..has Y mas olra (JlW ~,· babia dN-r11hierto rl1· lu pa1t1• 
rlel Sucslc·. Y ,1 <"111 hora las marqut~ y la r¡1wi,f:1l,a cl1· 
la parlr del \ oroeslr dt' loda-: 1 rt>s m1· r!Pmorabn a 1 
l\1'orle. y t>Sla isla es alta. y d<' la r nrtr cl1•I 'orot>,11• , 
del ueslc e-cha una:- puntas dell!adas. y también mar
r¡ué la del medio y rr,A' demoraba al '\orle r·uarta dc•l 
'ordc-sle, y és tambif'n alta y echa los mi"mas punlai,: 

que tiene la i$la .,rrih.i clic:ha. Esta i:-la d,.I nwclio de· 
la parle dC'I soo~t(' s.111· una tiC'rra qui· ni par(',w(•r In(' 

par~ió isleta, aunqu~: en t>:-to no me determino por 
estar lejos. Esta-· dos islas arriba clieh.1:- ::-cnín d1· , 11m
plidor d~ tres leguas c·ada una della: la qn1:stá m•, .. al 

u~te de todas ellas es una isla pequeña y alta ~ rc•
donrla, y echa ele la partf' del . ucste una tierra bajita 
que parcscia ser isleta. Estas tres isla:,; :SC <'Qrrt>n ' íorO<':-lt> 
Sueste. E.~lará la isla que c-s.1á dv la pa rle <ld \ 1J11w-.te 

(20) hlas Marias. 
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,1 la d€'1 Suc::.lf' c,,mo ocho o nueve leguas; la questá 
11~~ al :'.\O'roestc deslas tres islas arriba dichas está con 
la punta de la California. llamada por otro nombre cabo 
Blanco. Corresc desta i~la á cabo Blanco Lessueste 
Ó<'Snoro<':.ll' y hay desta dicha isla al cabo Blanco 68 
lr~ua:- conformc- a J'rli punto. que yo traía en mi carta. 
A "''ª hora ,·imos licrra la vuelta del Sueste cuarta 
,J,.) Lc•Lt'. E~lt" oi;, aue f ué sábado tomé t"l sol en 20 
~rad~ , medio. Eché de zinglaclura al navío cuatro le
vua"' por ,·! L<'ssucste y cinco por el Lest<'. De alli fui 
•yoLrrnando por d uC!-tc ha,-la ponerme l'll altura de 
In<- 20 ~rado"' y m<'dio. y a i me rt>Spondió que había 
anclado d 11nvio 27 lcfn!a!'. por el Sueste v Lomaba de 
la <'uarla dt' u-ste. La tierrn arriba dicha qu<' me demo
raba ;i Les te- cuarta d<'I Sueste. la reconos;dmos entre 
las cuat ro y las cinco de la tarde. que era la costa sPl 
caho de Corriente.;; que vá para e.l puerto de la )i'avidad. 
v a Ptcta hora m,uqué una dl' la tres islas, c¡ue es la 
; IU'eslá dt' la partf' del Su1>ste y tambien marqué la 
tierra firnw. y asi. visto <'oníorrrue a los rumbos que 
marqué. 111 dicha ·isla y la tic-rra firme. tanteé en mi 
,·arta y hall~ que f>staba la isla de la ticna que, ,·ide 
diez Í: orho l<'guas. y que estaría la tierra en altura de 
20 '?'rado;-; larl?OS-

Domiueo ~O del dicho. ('Uando amanesció, vimos la 
rosta arriba dicha y no conoocí la tierra por no haber 
, ... lado <'n din, mas por la íigura de mi <'arla hallé 
nu(>•laha ~•nlr<> d puerto de la raviclacl y el cabo de 
C:orri,·nte-s. y aqui nos c-almó el viento v conosci que 
iban 1M a~uu.s al roroeste. Este dicho dia torné el sol 
<'n 20 ~rndos menos un sesmo y por el f:lOl conosci ques
taLa del puerto de la ~aviciad doce leguas por el Sueste. 
c-onform<' al alturJ. que yo tomé en el dicho puerto qu<• 
fué 19 grados y tm lerdo; por el tanto digo que estaba 
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del puerto doce leguM. Cuando tomé ~ te día el sol e&

laria de tierra dos leguas y medfa. Las señ35 que tomé 
aquí son las siguientes: La vuelta del Nordeste verás 
una tierra alta y amoA'otada. y de la parte del Sueste 
della hace dos tetas :iltas y en cada una destas teta~ 
se parten en dos. y alli señala como ~illas ginMas; y 
c-n medio destas C'uatro tetas 1,ace una quebrada y de 
cada par.te della dos tetas junta,;. E .. ~ta es la srña qur 
cs6á en la tierra alta y como a dos l~uas y mt-dia la 
vuelta del Leste verás un farcllón de piedra pcqurñito. 
0n c.>stc farellón di<:'C11 que hay dos rios c-n la tirrra. 
frontero del dicho ferellon. c.>n que , i.-nen a ~car dc
Xamela que será cuatro leguas de€-te clirho far¡,llón. 
Toda PSla costa <'erca de la mar e.s arenal blanc-o Y c:o
hrc Chamela f'stán dos ó tres farcllones de niedra C<'Tca 

de la tierra. y allí dicen questán lns pei:;querias. D1' aq1ti 
al r,urrto de la \"avidad ponen diez leguas. 

Lunc-s cuando amanesció. a 19 dt' ortuhrc. año del 
nascimjf'nto de :\Tucstro Señor , alvador ksu-Cbristo. 
de 1565 años. amancscimos sobr" el puerto dt la 1\{a. 
vidMl v á f'..c:ta hora miré an mi ('arta ,. vicie- qur había 
andado 1892 lPe:uas desd("l ptferto de Zubu fasta el 
puerto de la Navic-ad. y a esta hora me fui al Capitán 
y 1<' dije. que á donde mandaba que lleva::e el navío 
porque estabalJ106 sobre el puerto de. la 'aviclad. y él 
1m' mandó que lo llevase al puerto de Arapu)co. y obe
clr.sti a su miandado. en que en la nao al pr~entc no 
había mas de cliei hasta diez é ocho hombrf'"- que pu
diesen trabajar porque los dcmá~ estaban t"'nfermos y, 
otros 16 que ~e nos murieron. Al1egamo.; a €'ste purto 
de Acapulco. lunes a 8 destc presente n~ de octubre-. 
con harto trabajo que traía toda la gente-. Rodri.go dl' 
F spirrosa, Piloto. 

ESTUDIOS Y DIFUSION MARITIMOS, A. C. 
y su órgano informativo 
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desean a la gente de mar y a sus lectores yamigos 
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y 

PROSPERO AÑO NUEVO 

y hacen votos por el progreso marítimo de México 
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La Marina Estadounidense Frente al 
Desarrollo de la Potencia Naval Soviética 

En vist.c-. del enve.iecintiento 
g·eneral de su flota y del rápido 
aumento de los costos de los nue
vos sis temas de a rma. la Mari
n a es tadounidense e valúa con 
pesimis mo s u s posibilidades de 
<·ontener en los p1·óximos años 
la p ot encia na, al soviétic:l, en 
con s t ~ ntc desarrollo. 

A pesm · de un a umento de ca
s i 1 .fiOO millones de dólares con
c-ed i<lo t•,-te año a l uresupuesto 
rle 1, \ l\h1 in a . el a lmil'a n te EJmo 
R. Z11m.,,, .. ,1t, jef P de opel'aciones 
nant les, fonnuló sever as a dve r 
tenci"~ <·<-'º ocasión ª" l a ,lem an
d a <1<> >1uevos créditos : ·'Los s o
,iéticos rlis ponen d e meclios pa-
1·a impedir o dificultar los mo
vim;<>,1tos d e nuestn :1s unidades 
en ciertas zon•ci« m ai-ítimas y s in 
dudH s e halla n en con,l ic iones d e 
exlende1· s u capacidad d e inter
ven ción a g i·an d istancia de sus 
costas . En 1nu chos casos. nues
t r as fue l'zas na,·ales pudieran 
en c ontra1·~·e en p:r?:!se a prieto y 
vers e en la imposib ilidad de lle
var a cabo algun as ta reas im -
podantes. La supedori<lad d e 
que dispon en los soviétJicOIS en 
mate l'ia de m isiles a11tibuque 
cons tituye u n a ti.e las mayores 
a m.e n az'as para n uestr a flota". 

E l p esimis m o de la Marina 
no es com par ti d o por todas las 
a u to1·ida des d el P en tágono. A :oí 
por ejemplo . unas s en1an as d es
pués ele las m a nifes tac iones d el 
a lmintnle Z mwwalt. e l s ecreta. 
rio del cle1);11·lrtmPnto de Defen
sa, señor J ames Schlesinger. de
claró públicam ent e q u e cons ide
r aba exagerados los informes 
nlarmis las sobre la actual s u pe
do•·idad d e l a flota soviética : 
"Exis t en ahrunas regiones en e l 
mundo donde. e n ciert~s circuns -

tancias, la Marina estadouniden
s e no podría a venturars e con 
gi·a ndes posibilidades de éxito. 
Empe•·o. nues ti·a potencia naval 
deberfa ser adaptada de modo 
que fuera m'antenido un equili
brio mundial que inspirara con
fianza a las naciones del mundo 
Jib1·e. que en su n1ayor parle son 
Esta dos marítimos ". 

D rsprop o,·c-i6n n wmérica. 

:Jo dcia de ser curioso que la 
a menaza q ue preocu na may or
m en te ,,¡ a lmirante Zumwalt y 
su s ofic i:1Jes no sea ln más evi
dente - la o osibilida d ele un cho
que arm ado entre lai:- fuerzas 
est nclo u ni<lPnses y soviéticas en 
las zon a s d e gran tensión, tales 
como el 1\[edjtenáneo. d onde se 
enco ilt•·p•·o n f r ente a fren te rlu 
r a n te 10 !-- 1 7 ,Has de la g uerra 
á1·abe-is rae lí d e l otoño último. En 
opinión <le un tá ctico n :lval n or 
team erica n o : ' ' E l l\fediterrá n eo 
orien tal p11diera res ultar muy 
pelig r oso s i los rusos con s ig uie-
1·an dPstru ii- nue~tros J>0rtaa vio
nes a l primer ataque. En caso 
con t r ario. nuestros a v iones nos 
propor cion a rían una ventaja 
c:on s idc- ·, bJe en la::- fas es s ig uien
tes de la batalla" . 

P or ~u narte, e¡ almirante Tho. 
m as JI. "Mooret·, jefe del E s tado 
::.vra .vor <'On junto, estima q u e la 
may o r dificultad reside e n la 
gran desp1·oporció11 existente 
e nt re e l número ele buques de 
q u e dis ponen ambas flotas. Du
r ante los cinco -años últimos , l-a. 
flot a estadounidense en activo 
pasó ele 976 buques de supe rfi
c ie a 508 a mediados de 1974. a 
la vez que el número de grandes 
unidades d e combate fue redu-

p or H enry T . Si-rn,m,0•1-is. 

cido rle 300 a u nas 200 Dura n 
te e l m ism o tiem po, l a ·poten cia 
naval soviétic~ sólo d ismin u yó 
ligera mente, y en la actu a lid ad 
cons is te e n 2 15 g r andes b u q ues 
de combate y 1 ,37 5 u nidades m ás 
p equeñas . Esl.a d es p ropor ción 
en aún m <-1y or en lo que se r e
fiere a los s ub m a rinos ele ak-:i.que · 
según las estimaciones del Pen~ 
t ágon o . los rusos c u eni.M1 -actual
men te con u nos 150 s u bmat"in os 
d e p ropulsión cliese l o n u clear 
mient i·as q u e Esta rlos U nido~ 
sólo d isnone a m ediados de 1 9 7 -1 
d e 61 SSN de propuls ión nuclea r. 
Aunque e l número de s ubma1·i
nos de ataqu e m ás a n tiguos da
dos de b a j a poi· los r us os es 
mayot· q u e e l de n ue,·as cons
truccion es. el Pentágono calcula 
q ue en 1980 la U nión Soviética 
tendrá e n servicio un-as 180 un i
rlades, o ~ea, e l doble de las q ue 
posee1·á l a Marina estadouni 
dense en la m fam a f ech a . 

En esta compa r a ción de fu er
zas no es t enido en cuen ta el 
h echo de que, a l m en os p or aho
ra. la Unión Sov ié tica no dis p o
ne de porta-aviones. mien t r as 
q u e E sta d os unid os m antend ni 
en servicio J 5 como m ínimo has
ta principios del próximo <'lece
nio. A s í pues, la A r m ada n orte
americ ana podrá conser var du
rante algún tiempo c ierta. s u pe-
1.·iorida d en Jo que r espect a. a l 
t onelaje d e buques d e combate 
y potencia conjunb:1. de a rmas 
en las r egiones de m ayor t en
s ión, tales como e l l\fediterr á
neo y Extremo O.riente. 

Hacia la creación d,e una fuerza 
rlP- calútad mixtcL 

Durante e l último decenio los 
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proiramas de construcción de 
la 'i\larina estadounidense han 
comprendido esencialmente uni
dadc~ de gran potencia de com
bate: portaaviones de propul
sión nudear de la clase CVN, 
::.ubmarinos de ataque del tipo 
SSX-~~ v destructores de la cJa. 
~e DD-963. En cambio, se ha 
prestaclo menor interés a la subs. 
titución de las fuerzas m.wales 
de segurnl<l. 1ínea, destinadas pa
ra misiones de apoyo en exten
sas zonas en todos los mares. Lo 
más ~rn.Ye, es que la Marina se 
ha visto obligada a retirar del 
~Cr\'icio gl'a.n parte de esas fuer. 
zas sin reemplazarlas, con obje
to <le disponer de los fondos ne
cesarios para emprender un im
porbrnte programa de moderni
zación. 

El propio almirante Zumwalt 
ha reconocido que: "La reduc
ción de nuest 1·as fuerzas cons. 
tituye a corto plazo un riesgo 
inedtable pero re\] para nnes
lt·a p1·eparación naval. El pro
grama de modernización se ha. 
lla ahora en una fase crítica. por 
haber sido reducidas nuestras 
fuu-zas hasta un punto próximo 
del mínimo esencial. Estamos 
dispuestos a emp1·ender un es
fuerzo intenso y capital para la 
reconstrucción y desarrollo de 
nuestra flota ele protección y vi
gilancia de las vías marítimas 
ele comunicación. La importan
cia <le la misma ha ido disminu
yendo a medid~ que, para dis. 
pone1· de los fondos necesarios 
para los lrnhajos de moderni
zación. eran dados de baja los 
portaa "iones, cruceros, destruc
tores y buques de escolta proce
dentes ele la segunda guerra 
mundial. Con objeto de poner 
fin a la ~tciual insuficiencia de 
mediog ele escolta de superficie 
~· de elementos aéreos embarca
dos. <lumnte los próximos años 
tenemo~ la intención de compen
~ar la baja de esas unidades con 
la puesta en scn·icio de buques 
poco rostosos. tales como las 50 
fragatas patrullcn1s (PF), los 
:30 hiclropl;inos lanzamisiles 
(PIJM) y los 8 buques de vigi. 
lancia portaaerona\'es (SCS) ''. 

Estas nuevas clases de buques 
~e caracterizan por las severas 
medirlas de economía dictadas 
pa.ra su construcción. Se trata de 
la primera aplicación en gran 
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Fragata de propul::a6u nucloor Bainbridge. F's la quinta umdnrl d(' super• 
1cie con propuls16n t ucl..,ur. di- lo Armada de r lJ ras otrns ·1r co sot , 0I 

::x>rtav1ones E.nterpriso. el cn:cero l.ong Beach lar lraqot • Ccrlüornia 1 

Tnncton. Reciente. c-r,te :ue botado al o cor:0·1ior.os Nimitz, l 
¿,- propuls1or • ·1e : 

escala clel nuevo principio enca
minado a la creación de una fuer. 
za de calidad mixta; su Hplica
ción a los buques ele superficie 
ha siclo aceptada a regañadien
tes por la :Marina, que se niega 
enérgica mente a que tal princi
pio sea extendido a sus aeromt 
ves y demás s istemas de a,1ma. 
No obstante la l\Iarina está con
vencida de que los SCS y PF 
serán capaces de proteger de
bidamente a las flotillas ele nsal
to y de apoyo logístico. los con
voyes militare." de aba~tec:imien
to y otras formaciones operndo
nales contra los submarinos so
viéticos -que s iguen represen
tando la mayor amenaza , a ht 
vez que sus aeronaves proporcio 
narán a la flota una Ci)hc1·lura 
adecuada contra los élta1ties ».é
reos desde baja altitud. Dei mis
mo modo, cree que los pequeños 

PI 1 .M pe1·mitirán aumcnLar ton. 
sirlerablemente la t·ap:tc i<lad de
fensiva de Estados l'nidos v la 
01' AK contra los buques de· su
perficie que open1 n en ~tguas 
costaneras o en 1rnu·cs inte1'io. 
re~. 

¡,;¡ buque clr ,·ioilo,lf•ia 
JJOI f(l{J,{'t(J¡l(I l'l S ( S('S). 

A pesar ele las m,,<1icla~ de eco
nomía impucslns para su reali
zación, el programa clC'l SCS 
tiende ,1 ~tdquirir ma~ or impor
lc11H:ia de la pre\'ista. Lo~ planes 
inidales se referían ;, un buque 
ele 11,000 toneladas ,le desph
zamiento y 179 mb. l'e eslora <'ll 
la flotación, e¡ pl'ognuna <l<>l SCS 
1 irnde a adquirir mayo1· impor
t~111cia de la prevista. Los pJa. 
nes iniciales se referían a un bu
que de 14,000 toneladas de des-
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plazamiento y 179 mts. de eslora 
en fa flotación, pero la Marina 
anunció este año nuevas caracte. 
rísticHs: dEsplazamiento, un~s 
15.000 toneladas; eslora en la 
flotación, 187 mts.; eslora total. 
195 mts .. longitu<l de la cubier-
1 a de vnelos. 17 5 mt.~. El au
mento de las dimensiones del 
buque permitirá llevar en él 21 
au:i ratos en vez de los 17 -pri. 
miti~mente previstos, 14 heli
<'Ópteros dP lnch~ ASM S-3H y 
~ caz',ls V / BTOLAV-8A Ha
nier). 

Aunque existe la imnresión <le 
oue las llptitudes <le] ses serán 
demasiado limitadas con rela. 
ción ~ su costo -especialmente 
"i la Maril,a l)rosigne el desa.rro
llo v m·odnrrión de un nuevo 
ftvión V /STOL nara esta cl'ase 
ele navios-, el Congreso conce
rlió el año pasado los fondos ne
cesarios uara la adquiisición de 
ciPltos elemento~ destinados al 
nrimer buque de la se.ríe, en par
ticular la~ <los turbinas de gas, 
lo~ redt1ctores. h-ls hélices y sus 
e.ies. así como el ascenso1· -oara 
aeronaves. No obstante el comi
té <le asi~naciones presupuesta. 
rías ha dado la orden de prore
<ler a un~ revisión cornnleta del 
nroyecto ses. lo quf! ou<liera dar 
lup:in· a 11ne,~ls dificultades en 
el rlesanollo <le (>Ste programa. 

Con motivo de su informe 
anual. el señol' Schlesinger se 
mostró consciente de las incer
tidumbres manifestadas en el 
Consrre~o a propósito del p1·ogra. 
ma ses. nero reafirmó su con
vencimiento de que la ¡:¡,plicación 
del nrincipio de una fuerza de 
calichtd mixta constituye el úni
co medio de conservar la capa. 
cidarl ele combate adecuada den
tro de los límites del presupues
to actual. "Para mantener el de
bi<lo eouilibrio naval con la 
Unión Soviética, hemos de dis
poner a un tiempo de materi-ales 
de buena calidad y en cantidad 
suficiente". 

La Marina espera -poder em
prender la construcción de otros 
tres SCS durante el año econó. 
mico 1976, seguida de la puesta 
en $trada de otros dos buques en 
1977 ,. de los dos últimos en 
1978. Estas unidades serfan en
tre<r.adas a la Armada en 1978 y 
l 981. Gracias a una severa y 
minuciósa fiscalización de los 

gastos en todas las fases de la 
realización se estima que el cos
to de cada uno de los siete últi. 
mos buques de la serie será in
ferior a 100 millones de dólares 
(valor de esta moneda en 1973; 
según las previsiones del Pen. 
tágono, el costo medio será de 
117 millones de dólares en la 
época de la botadura debido a 
la infl~ción). 

Las fragatas pa,t?-ullera,.s y los 
hidropl(L?UJS lanzamisiles. 

La fragata patrulle1·a (PF) 
ha sido concebida como un bu
que pequeño y poco costoso, a-p
to para r.eempl•azar los destruc
tores y buques escolta prove
nientes de la segunda guena 
mundial y dados <le baja oor la 
Marina. Las unidades PF ten
<lrán un desplazamiento <le 3,500 
toneladas y estarán provistas de 
rmnpas de lanzamiento v un sis
tema de dirección de tiro para 
misiles a11tiaé1·eos Standard v 
misiles antibuque Harpoon. ui, 
cañón de 76 mm .. torpedos AS1\'I 
y las instalaciones neceR~ l'ias 
para dos helicópteror-; LA1\1PS : 
estos últimos serán utilizados 
p'ara la detención sonárica y la 
marcación de objetivos que <le
ban s-er atacados co11 misiles 
Harpoon. 

En el -presupuesto de 1973 fue 
concedido un crédüo de 202,2 
mi1Jones de dólares para la cons
trucción del primer buque de la 
serie, pero se estima que el cos. 
to de cada una de las 49 unida
des restantes no excederá <le 70 
millones de dólares en la épo~1. 
de Ja botadura. En el presupues
to de 1976 se prevé solicitar lo" 
fondos para otras once, y los cré
ditos necesarios para las 31 r@s
tantes han de ser concedidos 
efAcalonadame11te entre 1977 y 
1981. Se espera que eJ primc-r 
buque de la serie s:erá entregado 
a la Marina durante el año eco
nómico 1977 y que los demás 
serán suministrarlos entre 1978 
y 1983. 

El Lercer elemento de las nue. 
Yas clases de buou€s concebidos 
bajo los imperativos de la aus
teridad es un hidroplano lanza
misiles (PHM) de 214 tonelad~ 
de desplazamiento ~- 45.75 m. ele 
eslora. oopaz de navegar a la 
velocidad de 50 nudos. El PHM, 
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que está destinado para misiones 
ofensivas contra toda clase de 
buques de superficie, incluidos 
los de gran tonela.ie, estará ~r
mado con 8 misiles antibuque 
Harnoon y un cañé11 de 76 mm. 
de tiro rápido: sn tripulación 
con~t,..., 1·á ele 21 hombres, que dis-
µondrán a bordo de provisiones 
suficienteR para efectuar misio~ 
nes de pal rulla de cinco días ne 
<lllración. Durante la naveg-::trión 
sobre suR ~Jetas hirirodin;;1micas 
sustentarloras la embarcación f::P. 

1·á propul~rhl por un chorro ele 
agua eyaculado por una bomba 
accion:.1da DOl' una turbina de 
g-as. El PHM podrá con~erva r 
un'a velori<larl elevada v buena 
maniobr;ibiliclad inc-ln~o "ron rn;:ir 
.P'l'Uesa. GrnciaR a nn sistem~ ne 
detPrció11 ele olas v el~ estabili
zación únir0 en Rll género con
cedido nor Boeintr Company. 

El PHM constituve el primPr 
r·nmnrcmii:.o contr~,ído por la 
Marina estadouniclE•nse en ma. 
teria de ronRtrucción rl~ hi<lro
plano~ rlespuéi:: de rnás de un de
cenio de pruebas df' esta clasP 
if p Pmb':lrcacioneR. Empero, el 
PHM es en rea1i<lad un pror.-ra. 
ma dc- cooperación emprendino 
ba.io PI patrocinio ile la OTAN, 
y en loR h'abajos de desarrollo 
)' prod11ec·ión 1)articipan Alema
nia e H•alia. La~ <los primeras 
unirlacles destinadas a la Marina 
norteame1·icana se hallan €11 
conc:;irucción y serán entreo:;;i,clas 
durante el año econÓJ'l'l'M 1975; 
su Mm:.\menlo coni::i~ti 1·á en un 
r.añón ele 7h mm. (1P 1iro ráoi
do OTO Melá1·a (ltalia). dos 
rampas de l;.tnz?.T"'iento cuádru. 
ples ele mi,füis Harnoon ~, u11 

sistem~ de dirección ne ti ro Sig
naal (Holanda,) La Marina ef'
ne•·a que l:\s 28 unida<les si. 
guientes podrán ~e•· consti·11i<l?s 
r-or un -orecio inf el'ior a 20 mi
llones de dólares ( 1973) cacht 
una. Alemania tiene el pronósi
to ele a<lquirir 1 O PHM construí. 
<los en Estados Unidos, mientras 
que Italia piens;:\ encargar uno 
como mínimo a Estado~ Unidos 
y construir otras unidades en 
sus propios astilleros. 

Nuevas c1.r1rut-S. 

Aunque estos programas de 
construcción de nuevos buques 
representan el mayor esfuerzo 
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Portohelic6pteros Moscú. de 18,000 l. Llevo 18 hPJic6pleros. El hangar se 
holla situado hajo lo chime~ea. al mismo mvel dP lo cuh1erta de vuftlo y 
debajo de ésta. Su armamento prmc1pol consiste en 2 lanzo-misiles dobles 
AA.: otro doble AS y dos lanzacohfltcs de l?. !ubos también ont:submaunos. 

económico realizarlo por la Ma
rina nara 1·establecer el equili
brio de fuerzas navales con los 
soviéticos, son llevados también 
a cabo importantes traba.ios de 
desarrollo en otros sectores p-a.. 
ra comnensar los notables pro
gresos conseguidos por los sovié
ticos en materia de misiles an. 
tibuque. Se cree que los rusos 
di~nonen actualmente de unos 
1,400 de estos misiles, y la ame
naza que represent,n estas ar
mas ha sido aih·ertida un poco 
tarde por la Marina e~tadouni
<lense. Por esta razón, han sido 
inlrn~ificados los trabajos para 
re.-1liza1· a un tiempo un misil 
~1ntibuqne y un conjunto de me
dios def ensh·os para proteger 
los buques de superficie contra 
esta clase de a11nas. 

El misil antibuque de la l\Ia~ 
rina nol'teamericana es el AGI\I-
8 t Harpoon, que está sien
do desarrollaclo por McDonnell 
Douglas. E sle misil, que es pl'O
puls~1do por un turbon enctor 
Teledvne CAE de 270 kg. de em
puje ·y está provisto de un au
todirccior radá1ico activo para 
la fase de guia final, tendrá un 
alcance de 60 millas marinns. o 
sea. el doble aproximado del su
puesto alcance de los SS-N-~, 

N-7 v N-10 soviéticos. El Har. 
poon: que tiene un peso toral de 
635 kg. y lleva una carga explo
siva de 227 kg., podrá ser lan
zado desde tonos los buques de 
combate de 1a Marina estadouni
dern~e (a excPpción ele 14 peque. 
ñas lanchas cañonPras). los :lvio
nes de lucha AS:M S-3 Viking 
y P-3 Orion. y los aYiones de 
ataque A-6 Intruder y A-7 cor. 
sair II ; es desarrollacla l~mbién 
una ye,•sión aloiachl en recep. 
táculo para ~m 1nniamienlo en 
inmersión <lesde submarinos de 
ataque (SSN) de propulsión nu
clear. Torlas las fases ele la re'a
liz~ción del Harpoon han siclo 
rubie1·lcls satisfactoriamente, y 
se e<;neta que dentro de poco se
rá inic:i:irla la producción ele un 
pequeño lote de misiles de serie 
para RU e,·aluación en operacio
nes por la flota. 

En lo oue se refiere a los me
dios pará la protección de sus 
buques contra los misiles sovié. 
Licos; la :Marina centra ahora 
sus e¡,:;fuerzos en la reaHzación 
de un sistema de gl'cln eficacia 
para la. defeni::a puntal a corta 
distanci~, compuesto del cañón 
del Ejército Gatling de sejs tu
bos de 20 mm., un radar auto
mático de Yigilancia y segui-
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miento que cubre todo el hori
zonte, y una calculadora numé
riea capaz de determinar el mo
mento en que los objetivos se 
encuentra al alcance de las ar
mas ~ .. de proporcionar el mo
mento en que los objetivos se 
encuentran al alcance <le las a r. 
mas y de propoJ"Cionar automá
ticamente las correcciones de 
puntería. 

Con menor nrgene:ia, 1-a Arma
rla est~dounidEn~e procede al 
rle~H rrollo ele r.i~temas de vigi. 
Jancia de reacción a utomát ica 
en presencia ele una amenaza, 
lo~ ('uale~ ~erán Rsociados con el 
misil antiaér eo de coito alcance 
Sea Sparrow y otros sistemas de 
arma parecidos que serán pues
tos en servicio durante el pró
ximo decenio. Los ti-a.bajos a,c. 
tuale,; se refieren a un sist ema 
modulal· de localización ele obje
tivos (TAS), compuestos de un 
radar de seguimiento automáti
co, un radar de se~uimiento ma. 
nual y un di~po~iiivo ele vigi
lancia po1· 1·ayo~ IR monta.do ~e
paradamenle. El conjunto TAS 
completo gerá inst.al~do a bordo 
de las unidades que han de ope. 
rar en las zonas de mayor peli
gro, mientras que los demás bu
ques serán provistos de conj un. 
tos más sencillos. 

La Marina espera disponer a 
finales del decenio 1980-89 del 
sistema defensa de zona Aegis, 
para la protección de l~s gr an
des fo1·maciones na vales. Se t ra • 
ta de un sistema enteramente 
integrado y capaz de funcionar 
eficazmente en presencia de im
portantes C1fE, que se supone 
será instalado inicialmente a 
bordo ele un nuevo buque ant i
aéreo (DGX) de unas 6,000 to. 
ne!adas de de~plazamiento, cuyo 
costo se estima en unos 125 mi
llones de dólares. Los fondos 
t>ara la con~trncción del primer 
DGX serán solicitados por la 
to de 1977. 

Pol·tcwrionrs de 11taq-ue. 

El porta,:l\'iones de ataque si. 
irne siendo el elemento esencial 
de las fuerzas de intervención a 
gi'an distanC'ia de la Marina 
norteamericanH. Antes de 1a 
últim'.l. guerra de Próximo Orien
te. el mando naval había previs
to reducir su flota de 15 porta. 
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:Marina a cuenta del presupues
;1,·iones a 13 unidades en 1975, 
para conservar finalmente en 
servicio una fuerza de 12 de es
tos navíos, cinco de los cuales 
debían permanecer aposlndos en 
nermanencia lejos de Estados 
Unidos (dos Pn el Meditenáneo 
y tres en el Pad fico) . La <?xpe
riencja adquirida durante el úl. 
timo decenio ha demostrado que 
para destaca.r lates fuerzas era 
ne<'es.~rio disponer de 15 porta
ª "iones como mínimo. si todos 
ellos debían t ener su base prin
<:i pal en Estados Unidos. Por 
cons iguiente. hace dos años se 
decidió establecer en cada una 
de las dos zonas indicadas la ba. 
~e principal de uno de los por
tHaviones ope1~nclo en ellas. así 
como ncomodar a las familias de 
los miemb1·0s ele las tripulacio
ne~ en los lugares adecuados. 

A consecuencia de la inestabi
lidacl 1)olítica en Grecia v de las 
dificultades seStttid~s en · 1as ne
gociaciones sostenidas en Ate
na!'s nara la creación de una dP 
esHs bases, así como la necesidad 
recientemente eYidenciada de 
en\'iar periódicamente al océa. 
no Indico una fuerzn de porla
éwiones y no reducirla a 12 uni
daclcs hasta dentro <le unos años. 
Ello sení posible cuando hayan 
finalizado los trabajos de am. 
pliación del puerto y aeródromo 
de la isla de Diego Garcíoa. La 
lonttillld de la pista. de este ae
róclromo h~ de ser prolongada. de 
2.100 a :3,600 m. para poder se1· 
utilizada por lo$ aviones de pa
trulla marítima. a la vez que el 
,merlo lm de sc1· ch·agado y su~ 
instalaciones modernizadas para 
Clfü' los mayores buques de la 
flota puedan atracar ,. ser abas. 
tecidos. Estos 1wo~·eclos ne acon-

dicionamiento han suscitado al
JrUnas c1iticas, de las que el 
Pentágono se defiende exponien. 
do el razonamiento siguiente : s i 
los rusos aprovechan la reaper
tura a la navegación del canal 
ele Sue.z (tal vez en 1975) para 
documentar su potencia en el 
Océano Indico, la M~rina esta
douniclcnse se vería obligada a 
retirar parte rle sus fuerzas del 
Pacífico occidenta1 para hacer 
frente a esa amenaza. Refirién. 
<lose a ciertos temores manifes
ui<los acer<:<'t de la posibilidad de 
que la ampliación de las instala
ciones militares de la isla de 
Diego García pudiera dar moti. 
vo a una nueva competencia para 
conseguir la supremacfa naval. 
el almirante Zumwalt declaró 
recientemente que la Unión So
viética, ha afianzado va de ma
nera notable su posición en esa 
región donde dispone de inst.a.la
ciones en Mogacliscio v Barber·a 
(Somalía), Hodeida (Yemen del 
Sur) y Umm Qasr (Irak). "mu
cho más costosas" que las pre
vistas en Diego García. 

Mientras tanto la fuerza de 
portaaviones de la Marina nor. 
teamericana seguirá s iendo ob
jeto de los programas de moder
nización aprobados en los presu. 
puestos de los últimos años. Se 
hallan actualmente en construc
ción tres nuevos portaaviones 
de p1·opulsión nuclear de la 
clase Nimitz: los Nimitz, Eisen
hower y Car] Vinson, Que serán 
puest.0s en sen ·icio en 1975. 1977 
r 1981. respectivamente. Cuando 
sea suministrado eJ último de es. 
los tres na.víos. senín darlas de 
baja la~ últimas de las seis uni
clades de las cla.~es Essex y Mid
wai· actualmente ()TI ser\'icio 
(construidas durante la segunda 
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g~1eiTa mundial), y la Marina 
d1sp~mdrá entonces de ocho por. 
taaviones de propulsión clásica 
de la cla ·e Forreslal ,. cuah·o de 
pr opulsión nuclear. · 

Se esnera que PI notable es
fuerzo rlesplegado actualmente 
pant model"llizai- ht flota devol
Ye1á a la ~farina esladouni<lense 
su pu,i<mza <le antaño, perdida 
en pa,te <luranle los últimos 
~1ños. A finale." <le este clecenio· 
disuoncirá p1·obablemenlc de 1mo~ 
230 g-1-ande~ buques de comb;:ite 
y de unos 90 c::uhmarinos de ~t:1. 
que de 1wopulsión nucl<'nr gra
cias princi¡>almente a la· conc::. 
lrucción ne 23 uni<h1des ele la 
clase SS-N 688. 

Aunque existen razones p;11·a 
('reer oue lo." elementos º" la flo
ta !'-erán aún insnficicnles du
rante unos años. las perspecti 
vas ,1 largo pla7o son bastante 
f~iyorahles, pese a la con firma
crnn <le que la Unión Soviéli<:a 
conslnl\·e una nuPvH serie ne 
porlaaeron:n-es de la Kut·il Pn 
aln:irnnte norteamericano.· qne 
recientemente esttn-o a l mando 
ele una fue1"1.~i especia¡ de port a. 
aviones ele la 6a F lota, ha clecla. 
rado: '·Creemos efectirnmente 
que sufrimos cierto retraso c-on 
i·especto a la élmenaza existente. 
pero si podemos obtener (fUt> c·a
rla po1·ü1avio11es disponga de dos 
escuadrillas de aparatos F- 14 
T<m1rof armados con misiles 
Phoenix, y que en nuestros bu
ques sean inslahl<los lammmisi. 
les Harpoon. el sistema ele rlef en. 
s~ de 1.ona Ae~is y cañones Ga
tlmg Vulcan p~ra la defensa a 
corta distancia, esl.1 remos en bue 
nas condiciones para hacer fren
te a la eventuaJ amenaza so\'ié
tica .'' 



El 1 'Capricorn Carrier", un Nuevo Concepto en el Transporte Marítirrlo 
Los recientes desarrollos en el pro

yecto de buque:, dt• carga han int ro
duciJo los buques portaconlcncdorc·s 
de alta velocidad y los grandes hu
(JIIC':e. oceánicos para c-1 transporte de 
barcazas (Lash, rabee y buques 
Ro 1Ro). 

Todos t'llos ero11l1•an el principio 
ron\"f•ncional de lcncr la suficiculc 
flotabilidad para elevar o soportar t•l 
¡w~o total de Ja carga. 

Con la introducción de ma) ur~ 
car!!,b de tipo flotante. tales como 
:i;ahanas y barcaza:. para buqut'S 
Lash y eabee, se concibió la idea 
de proyectar un buque espeC'ial que 
utilizara el empuje de estas carga'-. 
re:,,ultundo el proyecto ·'Capricorn 
C:arricr''. desarrollado por Capricorn 
Corporation Ltd .. de Hong Kong. 

Este proyecto se aparta de los mé
todos normalo~ de aplicación de los 
prim·ipios de hidrostática al proyec
to de un buque. Los ensayos de hi
drodittámic-a e hidrostátira. así co
mo los e,.,111clios de análisi~ e:;tru('tu
ral, :,<• lin11 orientado para conseguir 
que el nm·, o tipo de buqu<' Íllet'K' 
marinero. 

El ""Capricorn Carrier'' e tá pro
yectado sobre el principio de que 
d empnjc de una ca rga flotante pue
de utilizar,,e para soportar la mayor 
pa rle ele :-u propio p<'so, dejando que 
la partl' rc--tnntc sea transportada por 
d ca~co dl·I buque. que consta de tan
ques latcralt--s cstrechos. ('Onectado~ 
L""tru<:1 u1alnw11tc por la parle !>Upcriur 
)' fondu nwcliante reÍlll'rnos trans
, ersal<'s. Ln pla11cha del fondo. in~ 
talada 1·011 obj<"lo de dism.inuir la re
si:,tenda al a, anee. tien<' uh(•rtu ras al 
mar, clt' fonna que se- ptu·clc inundar 
la bod,,p_a de carga en cualquier in:;.
tantr. Tarnbién tiene una cu hit•rta 
portiiti I para el transporl<· de <"Ontc-
nc•dores. madrrn aserrada y otras car
!!ª" de cubierta. Las gabarra" y bar
"azas entran v sal<'n el,,¡ buque 
flotando a tra,·ós de las p111'rlas de 
proa y popa. El huque pu,..dr c·star a1•
topropulsado o ser rcmokado o <'tnpu. 
jadr, c·omo 1111a barcaza. Tiene i11cor-
1•nrado ttn si:-tc-ma de la,-t re para 
,·onlrolar {'] ealaclo durante la c-arga 
) <11,~car!!a de forma que el buque pro
porciom• el 1·mpuje nec·esario pura 
~opc,rlar parcialmente la c-a rga Ilo
tnnlt•. 

Con la versión del "Capri<"Orll Ca
rricr" tranr-porlando har<'azac; lash, 

éstas entran ílotando por la puerta de 
proa y se descargan por la popa. El 
sistema de fijación de esas barcazas 
se ha ¡uoyectado de forma que el 
empuje- clf' las más 1 igcras se trans-
Iiera a tra, é:- de la e5t ructura del bu
que para ayudar a soportar las má~ 
pesadas. 

Las hornbm; de lastn•. d equipo de 
accionami¡•nto de las J)Ul0 rtas de proa 
) popa. el t•qu ipo de an',.'lrre y-'cl equi
po dl~ manipulación de la carga se 
accionan hidráulicamente. 

Han sido desarrollados proyectos de 
variot- luntaños y rapaddades. EJ ta
maño óptimo y las rc-la<'iones eslora/ 
manga y punlal/<:alado pueden se
leccionar:,c para una , uta particular. 
teniendo en cuenta Im~ in:,,lu luciones de 
carga, la distMicia a nave~a r. el t i<'rn
po atm~f érico, la veloc-idurl y In po
tencia. 

En un buque convencionul o bar
caza, el cas<'o intacto desplaza un vo
lumen de agua que pesa lo mismo que 
el buqut' ("urgado. En d " Capricorn 
r..a.rrier". la boclt'ga dP c-arga está 
abierta al mar y d agua en dicha bo
dega está ;,oportada por la pre:.ión dc-1 
agua exterior y no por el casco. F:l 
peso del agua desplazada por la por
ción intacta del t·asco proporciona el 
empuje para el mi mo. L11a carga flo
tante. existente en la bodt>ga. flotará 
debido a su propio empuje ) no re
querirá nin~i'rn ·oporte del cas<.:o. Pn. 
ra col,x:ar fi nnrmt•ntc la ba r c·11u1 {011 

la bodega. 1·l ··f.apricorn Cnrrier" H · 

de:,lastra lv lll'rl'-.ario para que pu<'da 
desplazar apro,imudament1· el 20 por 
100 del peso de la bnrC'aia y su ca r¡?:a. 
mientras que la ha rc·aza de--plaz:mí <'I 
80 por 100 ile su propio peso. Por 
,·onsifuienlc·. la resii,;tencia y pri:o clE-1 
"Capricorn Carrirr'' puedc-n rt'du<'in;<• 
bastante. con el ahorro consi~uit>nll' 
l'n l'l rosto de const rucción. c·omparado 
<'<>ll d de un buque rom·cnc-ional. 

La operación del "Caprirorn Ca
rrin'·. incluyendo la carga y el las-
1 rn,lo. r·stii dentro ele la-s técnicas ac
tuaks d<' manipulación de las har<'azas 
l,ash. Seab"<' ) otros ti pos y de los sis. 
IP11la:- de• lastroclo de- buques. 

La,- harcaza~ Lash 11uc se van a trans. 
portar se prc-panin prt'\ iamcn1·c rn un 
remolque intc;nado. con su r<·molca
dor o embarcación au,iliar. El "Ca. 
pricorn Carricr". amarrado. ::;1• la:'.
tra lo suficic-ntc para poder recihir 
a la barcaza de ll"oyor calado y con 

la puerta de proa abierta el remolca
dor posiciona la hilera de barcazas 
para que entren en )a bodega. Enton
ces, los cabos de remolque se engan
chan a la barcaza principal, para in
troclucir el remolque integrado en la 
bodega de carga. 

El rerr(okaclor ele Pm¡mjl' ay uda 
manteniendo la alineación dr la hilera 
de barcazas. L na H'Z que las barca
zas están dl•ntro. mientra!' que el 
buque se dt•sla!'tra, se baja el meca
nismo de fijadón sobre lns cuatro 
l'Squinas de <·ada barcaza. Drspués se 
cierra la puerta de proa y los meca
nismos de fijación ::e extienden total
me nte de forma que las cuatro esqui
nas de cada barcaza se apoyen 
firmemente ~obre el refuerzo Lnms
, ersal del fondo del buque. Entonces 
'i<' trima y deslastra el buque para que 
desplace c>l 20 por 100 del peso de los 
barca1.as. DeP,rndienclo del peso muer
to total. r l ' Capricorn Carrirr". 1cm. 
drá un calaclc• a plena cnrga com
prC'ndido entr<' 12 y 15,5 pies. La car. 
ga sobrr rnbicrla puede n·alizam· 
anlcs, durante o clc·spués de )a:,,. opl'· 
radoneis de carga dt• las ba rcau1s. 

Para el sistema " flow throuith". 
Fl/FO. firsl i•n/first out- la ,;ucr

ta e-le popa está abierta y las barcazu,s 
~e dl'scargan. empleando cabos dt• re
molqut· para ayuclúr al remolcador. 

Para el si:.l(•ma " first in/last out" 
( F/ LO) la operación es la inversa de 
la i::('r11enda el<' c1 rga por proa. La 
ru rga de c·ubicrta rs manipulada por 
pluma· o grúa:- ("011\l'nrionalcs o m1'
clianll' las grúas dl'l ntucllc. 

La operación dl'I buque en la n•.ar 
1•,; :-imilar a In dt' cualquier huqth' 
1·onvl'll<'iunal autopropulsado. El puE'n
tr de nan"¡ración. la planta dr pro
pulsión ~ los a loju mien los esl!in a 
po1>a. 

El proyt·cto ·'C.tprirom Carrirr" 
pnmite una f ác·il c-om ert ibilidnd; poi 
ejemplo: 

Añadirle una 11urva ~ción en t'l 
l'llerpo rentral. para aumentar la 
c·apa<-idad: 

- i11stular el doblt· íondo, mamparo~ 
transver~ales. cuhit>rla, escotillai:: v 
las J>lll'rlas de pro,1 y popa s.olcla'
das. para com·<'rlirlo en bulkc·u
rrier. 

Los hajo:- co-,tos dc- opl'ración re:-ul. 
tan de la sencillez Je la manipulación 
de la carga, de la baja potencia y de 
la poca tripulación requerida. 



FLOTA PETR OLERA :'vIU DIAL 
(Sólo buques de 10,000 T.P.1\1. y más) 

B.1,YDERA 
Liberia ............ . ...... . ... . 
R1•i110 U11ido . ..... ........... . . 
Japón ...................... . . . 
\oru<'ga .............. • .. ... • • 
Grecia .................... ... . 
Francia ................... .. . . 
E.ú.A ..... ............. .... ... . 
Pannmá ...................... . 
lt.1lia .............. ... ....... . 
uecia . ...................... . 

All'mania Ocridental ............ . 
TJ.R ..... .................... . . . 
Cspaña ..................... . . 
Oinnmarca ................... . 
Sin~apur .... . . . .. . ........... . 
Antilla,. J lolandc,1,.. ............. . 
F'inla?1cli.i .................... • • 
fira..,il ..................... · · · 
Holanda .................. ... . 
Kow<•i ....................... . 
J •11Jiu .................... • .. • • • 
Corl·a drl ur ................. . 
China ........... ............ . 
Poi 111¡:!al ...................... . 
Chipn• ....................... . 
Ar¡?c•nlina .................... . 
Bél;!ic-a ........ .............. . 
Forn10.,¡,¡ .............. . ...... . 
Poloniu ................... ... . 
Alcmnnia Oriental ............. . 
;\ u~tra I ia .................... . 
\lé-,ic-o .. .. ....... ........... . 
Turquí·• ...................... . 
Bul~nria ..................... . 
V e-11<.•1.u,•la ..•............•.. • . 
Runrnnia .... . ................ . 
Lihia ........................ . 
Irak ................... • • • • • • • 
\ " U"01•-.lavia ........... ....... . 
~il ipi •~a:-. . .. .................. . 

omnl1a ...................... . 
f!?iplo ....................... . 
t · ru•!ua, ...................... . 
í.hilr ....................... · · 
Cannrlá .......... . ........... . 
Gabón ...................... . 
Areclia ...................... . 
Tailandia . . ................... . 
lndonr~ia .... . ............... . 
Arahia Saudita ................ . 
Eruador ............... ...... • • 
Irán ................ • • • • • • • • • · 
Cuba ....... . .... . ........... . 
Perú ........................ . 
Sud Af rica .................... . 
1\1ónnco ....... . .............. . 
Sri Lanka .................. . .. . 
1\ifá}aga . ..•.................... 
Paqt,ii-tán .................... . 
\lalta .............. • .. • .. • . • • • 
Sierra J .cona .................. . 
Duhai .................... . . . . 

TOTAL 

Num 

363 
171 
108 
185 
191 

38 
12 
67 
72 
23 
17 

157 
47 
15 
31 

8 
37 
25 
9 

20 
5 

32 
8 

27 
13 
7 
9 
5 

12 
10 
23 
8 

16 
2 
7 
5 
9 
7 
4 
8 
7 
l 
5 
6 
1 
2 

9 
l 
1 
1 
4 
2 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

1,862 

MOIOH VA t•Olt \ T ,,I Al,~13•.11iS 
T P M-- N(1111 'r':::-P =,t-- '"'° 1 I' '\I 

- 1-9,-06-0,673 -533 1-6tl65.9;{5 896 82,226.608-
6.825.161 203 2S.2:~9.J ló 371. 32,06 l.610 
8.tó0.795 1:w 22.2ss.112 228 30.716.201 

13,206.038 66 1 12.8:{8.316 251 26.0 1 1 .~5 t 
7 :-l92,81.7 l Ürl 7.1>29.856 299 15.:t22.703 
2.391.88:3 68 I0.666.158 106 B.058311 

368.1 H 292 10 .. 392.919 'iO I 10.761 093 
2.506,971 91 6 :-360.631 16] 8.866.602 
3.811,611 :~91 3 ] 06,082 111 6.950.696 
1.391.500 20 4,267,366 113 5.65B,B66 
l. 188,790 28 :t 797 .385 15 l. 986.175 
3.109,623 :n l.159.7U 188 1.569.3:{6 
3.136.81-8 9 l,20kJ.96 56 1.311.Jll 

617,120 20 3.678.895 35 4,326.015 
1.710,1-86 7 618.520 38 2.35().006 

551,260 8 l.661.831 )6 2.219,0()1 
I.886,981 :n l.886.9nt 

790,781 11 996,612 36 1.787, 12:l 
168,ss 1. 39 1.1.n.310 4-8 1.611.92.J. 

1 .090.866 
51:~.6 i7 
89'1,/ 179 
669,050 
608.952 
217,211 
4,20,7t),2 
56:3.938 
216.112 
5rn.231 
358.38:~ 
442,439 
403.219 
439.329 
58.906 

432, 1-21 
403.839 
373.723 
3,17.82-J, 
218,180 
220.671 
159.925 

30.000 
159,6,1,2 
98.725 

137.789 
t,t.505 

l H,852 
39.368 
31.000 
17.105 
69.215 
29.812 
18,130 
35.331 
30,278 
29.957 
26.880 
26.092 
19,559 
18.902 

89.215.661 

~
1
, 1 1,153.577 7 l. l53.577 

20.000 21 1.11 o a66 
6 551.1,96 11 1,068.1 l '1 
1 
5 
4 

21 
6 
1 
2 

3 
2 
2 

12 

1 

1 
5 
1 
'1, 

2 
2 

2 
2 
2 

2 
2 

1.795 

12.020 33 906. 199 
202,:t30 13 8il .''80 
150. 115 31 759 '\()? 
537.114 31 751328 
186.132 13 6(Y,.ll7 1 
30.051 10 59:t9()2 

268.256 7 51 1 'V)H 

] ,J J..O 12 
52.872 
75.112 

377.169 

5 l,,3,i5 

33.738 
152,31,9 

17.853 
6'1,.965 

91.20 i 
124,275 

66.755 
65.270 
69.898 

39.371 
42.431 

185,732. 106 

12 511.?'\l 
13 50:Z. J.25 
2s ios.:\ 11 
10 1,r. ~61 
16 11" 1 'll) 

14 4~6 075 
7 '1-32 1,21 
5 '10'{ 8'.~9 
9 1-;-·1,n 
7 3l7.:l2 1 
5 272 52S 
8 22(1 (171 
8 19:\ 663 
6 182 'H9 
6 177.1% 

10 16~ 690 
1 n7.,89 
4 135 709 
2 121..275 
9 111 ?.52 
3 106.12'.~ 
3 96 270 
3 87 001 
4 69.215 
-1, 69 2n 
3 60.861 
2 35.:-rn 
l 30 27H 
1 29.%7 
1 26.880 
l 26.092 
l 19.559 
1 18.902 

3.65·, 274,948,070 



22 MARE>S y NAVES 

¡MIRA PAPÁ, dibujé lo 
que quiero ser de grande! 

NIRO: Carlos Prego Berjó11 • Escuela: Colegio Madrid 

BONOS DEL AHORRO NACIONAL 
que pueden adquirirse al contado o a plazos. 

■ Están libres de impuestos. 
■ Participan en Sorteos donde al salir premiados 

Ganan 10 veces su valor de compra. 

Planes de ahorros para todas las posibilidades 
VENTAS E INFORMES: 

Oficinas Generales Reforma No. 77 Tel. 566-22•55 ■ V. Carranza No. 3 Loe. 2. Tels. 521•39-77, 513-00-76 ■ 
Balderas No. 36 Pasaje. 'Tels. 521-64-54, 521-18-40 ■ Concepción Béistegui No. 709 Tel. 543-35-00 ■ Insur
gentes y Medellín. Tel. 564•80-53 ■ Gutenberg No. 51 Tel. 545-13-46 ■ Mere. de 111 Merced lnt. Nave Mayor 
Tel. 522-94-64 ■ Mere. de Tacuba Loes. 6 y 7 Tel. 527-53-20 ■ Esq. Sabino y Nonoalco. Tel. 547-05-88 ■ 
lerdo No. 284 Loe. 8, Unidad Tlatelolco. Tel. 583•05-21 ■ Serapio Rendón No. 7. Tel. · 535-55-58 ■ ·sears Ejér• 
cito Nacional. Tel. 557-38-68 (Junto al Depto. de Crédito) ■ Sears Insurgentes y S.L.P. Tel. 584-52-14 (Junto al 
estacionamiento) ■ Sears Lindavista. Tel. 586-54-82 (Junto al Depto. de Crédito) ■ Sears Plaza Universidad. 
Tel. 524-32-13 (Junto al Oepto. de Crédito) ■ Plaza Satélite. Tel. 562-65-84 Blvd. M. Avila Camacho No. 2001 
(FreAte al Centro Comercial Plaza Sat611te). 



Necesidad de Proteger los Recursos Marinos 
Wendell Willkie, candidato del Partido Repu

blicano a la presidencia de los Estados Unidos en 
1940, escribió sobre el tema "Un Sólo Mundo" 
en los primeros días de la Segunda Guerra 1\Iun
dial. Desde entonces, numerosos eco11omistas y 
políticos han tratado, co11 grados diversos de fm·. 
tuna, de demostrar la indivisibilid~d política y 
económica del globo. En los problemas del ambien. 
te que hoy asedian aJ mundo, hemos descubiet to 
por fin -como nos dice el título del libro de Bár
bara Ward ~, René Dubos- que somos de verdad 
"Sólo Una Tierra". 

En ninguna esfera es más importante la coo
peración internacion~l que para resolver los pl'o
blemas del medio ma1'ino. Los mares t ienen una 
función fundamental en el mantenimiento de la 
vida: son albergue de una fauna rica y variada. 
mantienen en la atmósfera el equilibr io ent r e el 
oxígeno y el bióxido de carbono, influyen en el 
clima y son la base del sistema hidrológico del 
mundo. Los 1·ecursos mar inos son económicamen
te vitales pant el hombr e. Pero las actividades 
del homb1·e amenazan la viabilidad de esos re
cursos y hasta de los mismos océanos. En m~ras 
como el Mediterráneo esta amenaza presenta pro
porciones de c1·isis. 

Muchos contaminantes, los subproductos ele la 
empresa humana en la tie1Ta ~r en el mar , lleg'an 
finalmente a los océanos. Aunque el problema que 
crea e1 uso de los océanos como vertedero común 
no suele ser inmediat-amente visible. hay prne
bas cada vez más evidentes de que las aguas m:1-
r ítimas -Y especialmente en las regiones bioló
gicamente ricas de las costas y los estuar ios-- es. 
tán cada día más com'aminadas. Como es toda 
la humanidad la que depende de los océanos. la 
acción internacional para protegerlos es tan obli
gatoria como la nacional. 

Al reconocer esto, el gobierno de los Estados 
Unidos h,i. procedido activamente en ambos fren
tes y en varios aspectos, desde la limitación del 
uso del mar como vertedero hasta la protección 
de las ballenas. En todos estos esfuerzos, el Con
sejo Nort.ooJ:nericano sobre la Calidad del Ambien-

por Rusell E . Trai·,t. 

ic ha desempeñarlo un papel central como el ins
trumento básico del Preside11te en asuntos rela
t ivos al medio ambiente. E l primer infor me es
pecial del Consejo - "El Océano Como Verte
dero : Una Política Nacional"- fue la base para 
Ltue el presidente Nixon, en feb1·ero de 1971 re-, 
comendara una legislación que reglamentase el 
ver ter en el mar desperdicios tales como escom
bros de d1~agado, residuos industl'iales, aguas de 
alcantal'illado y objetos sólidos. Como resultado 
de aquella r ecomendación se aprobó la Ley de 
Protección Marina, a fines de 1972. 

En noviembre de 1972 fui .iefe de la delega
ción de los Estados Unidos a una conferencia que 
se celeb1·ó en Londres, en la cual 90 n~ciones 
acordaron una eonvrnción internacional para re
glamentar el lanzamiento de escombros a1 océa-
no. El presidente Nixon había propuesto 1a crea
ción de esta convención en su mensaje '¿ll Congreso 
sobre el ambiente en 1971. El gobierno de Nixon 
ha iusisti<lo también en la protección de los ma
míferos marinos, particularmente las ballenas. 

En diciembr e de 1970 el secreta1·io de¡ Inte1·ior 
de los Estados l:nidos puso a ocho especies de las 
ballenas que se pescan comercialmente, en b 
lista de las especies en peligro, prohibiendo así la 
impor tación de sus productos. El secretario de 
Comercio puso fin a las últimas operaciones de 
la pesca de la ballena, un año después, y anun
ció que no se expedirí•an más licencias para la 
pesca comercial de la ballena a ciudadanos nor 
teamericanos. 

Internacionalmente, en junio de 1972 los Es
tados Unidos lograron persuadir a la Comisión 
Ballenera Internacional ele que reduje1•a signifi
cativamente, en 1973, las cuotas de pesca de) ca
chalote y de dos variedades de¡ rorcual (Ilalaenop
tera physalus y Balaenoptera boreaUs) en el 
norte del Pacífic.-o y en el Atlántico. También por 
primera vez, la Comisión accedió a fijar cuotas 
por sexo en algunas especies y en ciertos casos. 
Las dos naciones balleneras principales --e] Ja
pón y la Unión Soviética- accedieron a pernl.i- , 
tir que hubiera ob-<;ervadores internac_ionales a 
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bordo de sus barcos, para verificar el cump]i. 
miento clP. 1:-is cuotas y de los reglamentos de la 
Comisión Ballenera. 

En relación con la política del gobierno de 
los Estados Unidos respecto de la pesca de la 
ballena es de particular significación la insisten
cia de que las hallen-as se consideren no desde 
un solo punto de Yista estrecha -e11 esle caso, 
la explotación comercial, sino desde el punlo de 
vista amplio de la salud genera¡ de la ecología 
marina-. Los Estados Unidos creen que este 
trato amplio de todo el medio m~rino es esencial 
en las actividades oceánicas. 

El Consejo sobre la Calidad del Ambiente ha 
desempeñado un papel importante en los prepa
raUvos para la conferencia sobre la contamin~
ción causada por los barcos, que celebrará en 
Londres, en actubre de esie año, la Organización 
Consultiva Marítima Intergubernamenfal, ofre
cerá la opo1·tunidad de que se tomen medidas 
efectivas a fin de eliminar la contaminación in
tencionada que causan los barcos, y reducir las 
posibilidades de derram1amiento accidental. La 
ley de los Estados Unidos para poner en vigor 
esta futui-a convención se aprobó en realidad el 
año pasado: la Ley de Seguridad de Puertos y 
Vías Acuáticas. Esta ley autoriza al Servicio de 
Gu'ardacostas a obligar a cumplir las normas que 
fije la Organización Consultiva lnLerguber
l!amental. Y s1 la..5 no11nas que fije la 
Organización no fueran suficientemente es
trjctas, el Servicio de Guardacostas deberá 
establecer normas nacionales adecuadas para la 
protección de las costas y aplicárselas a todos los 
barcos que naveguen por aguas norteameri~nas. 
Los Estados Unidos están plenamente en favor de 
que, en octubre de 1973, se establezca una con
vención estricta, tanto en procedimientos como 
en substancia, y creen que la Organización lnter. 
gubernamental es la mejor lrihun-a para lograrla. 

En el Mensaje sobre la Energ·ía, de¡ 18 de 
abril de 1973, el presidente Nixon anunció clos 
p1·opuestas importantes acerca del ambiente ma
rino: la extracción de petróleo y de gas de la 
plataforma conlinenc,I exterior del Atlántico y 
del Golf o de Alaska, y la construcción ele puertos 
en aguas profundas para los barcos petroleros de 
gran tonel aj e. 

En cuanto a la ~xplotación de la plataforma 
continental exterior. el presidente Kixon decla-
1·ó terminantemente que "no se emprenderán pcr. 
foraciones en esa zona sin haberse determinado 
su efecto sobre el contorno". El Presidente orde
nó a1 Consejo sobre la Calidad del Ambiente la 
confección de un estudio de estos efectos; en tal 

labor que ya ha comenzado y que durará un año. 
el Consejo trnbajará. en cooperación con otros 01·

ganismos del gobierno de los Estados Unidos, y 
con la Academia Nacional de Ciencias. 

El primer problema del Consejo será a ,·eri. 
gua1· con toda la certeza posible dónde se encuen
tra el petról€o y el gas, y cuál es la posible vul
ner-abilidad de esas zonas a las operaciones de 
perforación y a los derrames de petróleo. Se ha-
1·án cálculos acerca de la frecuencia y magni Lud 
de los posibles derramamientos en diversas cir
cunstancias, así como modelos de su extensión y 
h'ayectoria probables, según las condiciones del 
viento y de las corrientes. Luego, conociendo las 
probabilidades de derramamiento y ]a dirección 
del petróleo, el Consejo tratará de calcular sus 
efectos. 

Además de la ubicación del yacimiento y ele 
las probabilidades y efectos de un dename de 
petróleo, el estudio analizará el estado de la téc
nica de exploración, producción y transporte del 
gas y del peLróleo de la pl"n.taforma continental 
exterior. El Consejo se fijará particularmente en 
cuál es la eficacia de la técnica para reducir los 
efectos de estos trabajos sobre el ambiente, con 
el fin de determinar cómo y a qué c-osto se pue
den impedir y controlar los derramamientos. 

El estudio explorará tmnbién los efectos am
bientales secundarios en la costa donde se explo
te la plataforma contfoental : Por dónde debe en
trar el oleaducto en el lito1·al y qué tipo de es
tablecimiento industria¡ se puede esperar en con
secuencia. Cuáles serían los efectos probables so
bre el contorno si apareciei-an industrias nuevas, 
como refinerías y fábricas petroquímicas, y las 
construcciones comerciales y residenciales consi
guientes. Cuáles serían los efectos sobre el uso 
de la tierra y la calidad del aire y del agua. Qué 
cleman<la de agua, electricid~<l y demás servicios 
públicos representarían la indusu·íalización y el 
crecimiento de la población. 

En su estudio acerca de la platafonna conti
nental exterior, el Consejo aprovecha1·á muchos 
trabajos que se han hecho y que se siguen ha
ciendo sobre los efectos ambientales de la cons
trucción de pue1·tos en aguas pr ofundas. El Con
sejo tiene ya un gran acopio de datos sobre los 
efectos clel petróleo en el medio ambiente de 1a 
costa y del mar próximo, acumulado en cinco es. 
tudios universita1ios acerca de los posibles em
plaz:am.iento.~ de los puertos de aguas profundas 
en las costas del Atlántico y del Golfo de Méxi
C.'O. En colaboración con el Servicio de Guarda
costas, el Consejo ha adquirido una gi·an expe
riencia en cuanto al desarrollo de métodos por los 
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cuales pre,·er los derramamientos de petróleo. Y 
además, conlrat:ada por el Consejo, la Arthur D. 
Little Company está a punto de terminar un in
forme sobre los efectos secundarios <le esos de
rrames. 

El presidenle ixon habló de los puertos de 
aguas profundas en su mensaje sobre la energía, 
y ha propuesto una ley que permitiría al gobier
no autorizar y reglamenhl.r puertos más allá del 
límile territorial de las tres millas. La legislación 
extendería a esos puertos, y a los barcos que los 
usasen, toda la protección del contorno y las leyes 
de seguridad en la navegación que regieran en 
l'as aguas navegables del país. Además. este pro
yecto de ley prevé unos reglamentos específicos 
de protección del ambiente en cuanto a emplaz•a. 
miento, constr ucción y funcionamiento de esos 
puertos, y requiere la consulta previa entre los 
gobiernos federal y estatal sobre cuestiones con
cernientes al uso de la tierra en relación con la 
construcción del puerto propuesto. 

Esta legislación es una respuest'a a la tenden
cia de los últimos años hacia la construcción de 
barcos petroleros muy grandes, y la probabilidad 
de que esta tendencia continúe. Se reconoce asi. 
mismo que los Estados Unidos dependerán más 
del petróleo exlranjero en los próximos cinco a 
quince años. 

El Estudio del Consejo considera los efectos 
sobre el conto1110 de la construcción de puerlos de 
aguas profundas en dos de sus aspectos princi
pales. Primero, trata de calcular la vulnerabi
lidad del ambiente madno a los daños que puedan 
causar las obr'as de construcción y el funciona
miento del puerto, a las operaciones de los super
petroleros y, especialmente, a los derramamien
tos de petróleo. Segundo, hacer una proyección 
<lel desarrollo industrial, comercial y residencial 
que resultaría de la. construcc.-ión del puerto y 
calcula cuál serfa su efecto sobre e1 contorno. El 
Consejo ha terminndo ya su trabajo sobre los 
efectos marinos, y espera que el de los efecto~ 
en la cosia se terminará este verano. 

Cuando se piensa en barcos petroleros, se 
suele pensar también en los derramamientos de 
petróleo. Esta relación lia han fijado en la mente 
del público una seJ-ie de accidentes espectacula. 
res ocurridos en los petroleros, empezando con 
el del T orrey Ca,nyon en 1967. Por consiguiente, 
el Consejo señaló. como uno de los primeros p1·0-
pósitos de su estudio, lograr un método estadís
tico para calcular las probabilidades de derra. 
mamientos accidentales· de petróleo, uinto en los 
petroleros gigantes como en los corrientes. 

Este análisis de probabilidades, preparado por 
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el Servicio de Guardacostas de los Estados Uni
dos, demuestra en resumen que el número de ac
cidente.e; y el volumen total de aceite derramado 
sería menor parn. los superpetroleros servidos en 
puertos de aguas profundas frente a la rnsta, 
que para los petroleros corrientes en puertos con
vencionales. Además, mediante algunas medidas 
preventivas, tales como el uso de cascos dobles 
en los superpetroleros y ciertos reglamentos de 
tránsito en los puertos, se reduciría aún más la 
frecuencia y magnitud de los derrarnamienlos. 

Sin embargo, a pesar de la confianza de que 
con los supe.rpetroleros los derramamientos de 
petróleo serían menos en número r en volumen, el 
hecho es que los derramamientos ocu:tTirían y que 
algunos pueden ser grandes. Como he dicho anle
rio1mente, el Consejo h~ pedido a varias uni
Yersidades que estudien los efectos potenciales de 
unos derramamientos rupotéticos, así como los 
efectos de la construcción y funcionamiento de 
los puertos. 

Una co11clusión importante a la que se ha lle
gado, al revisar estos informes, es que los daños 
al contorno resultantes de la construcción de puer
tos de aguas profund~, sería probablemente ma
yor en ubicaciones costeras, particularmente 
cuando fueran necesarios grandes dragados, que 
en las marinas frente a la costa. Esto se debe 
a que los estuarios y las tier1~ húmedas del li
toral son las zonas más productivas, biológica
mente, de la ecología marina, así como las más 
sensibles a los daños causados por las obras de 
<.:om:b ucción y a los efectos de los denamamien
tos de petróleo. Además de que los estuarios y 
los p1.1ertos costeros cerrados obligarían a los pe
troleros a pasar por canales restringidos y de 
tránsito congestionado, con lo cual aumentarían 
las probabilidarles de derrames que afectasen a 
la.e; playas de recreo. 

Los daños a la ecología y a los recreos serían 
difíc;iles de evifor en los puertos de las costas. Los 
efertos de las obras de construcción se reducen 
en <'ambio ~nnndo se llevan a cabo en PI ma1· 
frente a la costa y también se reducen 
l~s probabiUdades de que, si ocurren, los derra-
mamientos de petróleo Jleguen a las zonas sensi
bles. Un derramamiento que ocurra lejos del li
tornl. necesitará más tiempo para llegar a la cos
ta, y la acció11 de los elementos sobre el petróleo 
vertido. en la ruta haci'a ella tenderá a disoker 
los componentes más inmed¡'atamente tóxicos v 
mo1tíf eros. · 

Aunque se puede decir, sobre la base de lo 
que se sabe, que el ambiente de la costa y de las 
'aguas internas es más vulne1:able que el ambien
te marino alej-aco del litoral, se deben evitar las 



conclusiones simplistas y apresuradas. Se sabe 
muy poco de los efectos de la contaminación en el 
mar abierto para desechar la cuestión como si 
no fuera "problema". Pero se sabe que la conta. 
minación es cada vez mayor. Un informe recien
te <le 1a Achninistración Nacional Océanica y At
mosférica, sobre la distribución de la contamina
ción del petróleo y de los plásticos en zonas fren
te a la costa atlúntica de los Estados Unidos, sor 
prendería a muchos. En ausencia de un conoci. 
miento definitivo acerca de sus efectos, el Conse
jo sobre la Calidad del Ambiente debe proceder 
con cautela en la prevención del deterioro del con
torno. 
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dos respecto de las cuestiones del contorno mari
no. Pero hay muchos más. Los Estados Unidos 
tienen compromisos bilaterales acerca de la conta
minación marina con el Japón y el Canadá, entre 
otrns nacio11es. La contención de hi contaminación 
del mar y una mayor comprensión de sus efectos 
sobre los organismos marinos, figuran entre las 
materias de cooperación concertadas con la Unión 
Soviética. El Comit.é de la OTAN sobre los proble. 
mas de la Sociedad Modernia. fomenta la coopera
ción en cuestiones de contaminación marina entre 
los miembros de la Alianza Atlántica. 

Sin embargo, aunque estos pasos son impor
tantes, sólo representan la promesa de una coo. 
peración intemacionaJ más activa en las cuestio
nes relativas al océano. La. inspección mundial 
de los océanos, la exploración de procedimientos 
para reducir los contaminantes que los ríos de
rraman en el mar, la mejor administración de los 
recursos ~nimales del mar y el estudio de regí. 
menes internacionales para la administración de 
los recursos del fondo -todo ello figura entre lo 
mucho que se ha de hacer en el porvenir. 

La construcción de puertos en el mar y el uso 
de los superpctroleros son materias discutibles 
que gene1an una pasión considerable. Algo es se. 
guro: si la política es garantizar la protección de 
todos los intereses y de los valores esenciales, se 
deben estudi·a,· todos los hechos minuciosa y obje
tivamente y con pleno conocimiento del público. 

Lo que he esbozado son algunos aspectos de 
las actividades internacionales de los Estados Uní-

Conferencia Sobre 
y Mercado 

el 
Del 

Manejo, Procesamiento 
Pez Tropical 

Se lle, ará a cabo una Confe. 
rencia Internacional sobre .Ma
nejo, Procesamienlo y Merea.do 
del Pez Tropical en la ciudad de 
Londres del 5 al 9 de julio de 
J 976. Dicha Conferencia está 
siendo organizada por el Insti
tuto de Productos Tropicales 
(TPI), unidad científica del 
Ministerio de Desarrollo en el 
Extranjero, de la G1·an Bretaña. 

Esta es una de l~t serie de 
conferencias organizadas por el 
TPI. Su propósito es reunir a 
un grupo de personas, tan nume-
1·oso como sea posible, interesa
das en todos los aspectos de tec
nología y mercado posteriores a 
la recolección rlel pez tropical 
para que puedan reunirse y pla
ticar sobre problemas de mutuo 
interés. Se dará atención parti
cular a pesquerías con poca es
cala de desarrollo. 

La Conferencia tratará los si
guientes espectos: recursos de 
pescado en los trópicos, micro
biología del pescado y control de 
calidad, el manejo del pescado 
fresco y congelado, harina rle 

pescado para el ganado, y gra. 
minaje, enlaüido y otros proce
samientos de pescado, exporta
rlores de mariscos y desarrollo 
pesquero posterior a la recolec
ción. Un tour posterior de con
ferencias en establecimientos de 
investigación y organizaciones 
comerciales de la industria pes
quera británica será coordinado 
p'l:tra delegados extranjeros si 
llegara a haber suficient:P. de
manda. 

Muchos países desarrollados 
tienen problemas simila1'€s esen. 
cialmente y se beneficiarían de 
un intercambio sobre experien
cias recientes de avances tecno
lógicos y problemas de mercado. 
No hay límite para el número de 
delegados por país. que está su
ieto a la capacidad del sitio de 
la Conferencia. Se espera que 
una .srran parte de los artículos 
científicos sea presentada por 
trabajadores de países en desa. 
rrollo y el Secretario del Pro
grama, Mr. J. Disney del TPI, 
tendrá el gusto de recibir ofer
tas de dichos arteulos para su 

consideración por el Comité del 
Programa. 

Se proveerá interpretación si
multánea en 3 idiomas (inglés/ 
francés/español) y las interven
ciones serán public'adas después 
de la Conferencia. Se facilitará 
a los delegados 1os resúmenes de 
los artículos presentados. 

La Cuota de Registro será de 
L50 (cincuenta libras esterlinas) 
que incluirá el precio de una co
pia de las intervenciones. La 
Conf(lI'encia no cuenta con resi
dencia y los delegados deberán 
-an·eglar e1 hospedaje por su 
cuenta; sin emb'argo, existen 
agencias recomendadas de reser. 
vaciones cuyos nombres se obten. 
drán con la confirmación de las 
formas de asistencia. El precio 
de registro no incluye el costo 
de comidas, pero se facilitarán 
dichos servicios. 

Para mayores informes cliri. 
girse a: 

Public Relations (C). 
Tropical Products Institute. 
56/ 62 Gray's Inn Road. 
London WC1X 8LU England. 



Los Galgos del Atlántico 

Solamente tres años después 
clel fin de las hostilidades en 
1918, las líneas Uambul'g Ame
rika y l·a N ord German Lloyd, 
fueron readmitidas a la Confe-
1·encia de Pa<;ajeros del Atlán
tico del No1 L, 01·ganiz-ación que 
controlaba las t.u·ifas maríti 
mas. A pesa1· del aterrador nú
mero ele víc:timas de la guerra, 
las desgl'acü~s del desenlace :r las 
exigencias impuestas por los vic-
1o:l"iosos, los alemanes estaban de 
regreso en e1 negocio en el 
Atlántico. 

Cinco ·.año~ después, al mismo 
liempo que la huelga general en 
1 nglaterra la ord German 
1,loyd transportó .t6 mil pasaje-
1 os hacia el Oeste, y exactamen
te tantos como l~t mitad, hacia 
el Este, en su ruta Bremen
\'"ueva York. h'c,zaña únicamen
le sobrepasada por la Cu nard 
~- por ]a ,vhite Stat· en la trave
sía desde Southampton. Después, 
en 1928, los antiguos rivales 
alemane~ botaron dos veloces 
transatlánticos. en días consecu
tivos: el Brem.en y el Europa, 
mejor recordado ahoia como el 
Libc:rté. 

En 1858 la NDL desafió a la 
1 Iamburg.Amerika con un V'apor 
rápido, el primer Bremen. pe
dido a¡ astillero Laird, en Gree. 
nock. El Hremen de 1928, cuar
to de este nombre, representaba, 
c.:on mucho, un mayor desafío; 
las otras compañías rle pasaje
ros del A Oántico clcl • orle ~í 
lo entendieron cuando ganó rá
pidamente de nuevo. el Listón 
Azul para Alemania, largamente 
retenido por el .lfou,,·eto n.ia de 
la Cunar<l, desde 1907. 

La rivali<hlcl había vuelto en la 
t r aYesía del Atlántico. En la 
nueva Italia ele M:ussolini se hi
cieron pedidos para el Re:r y el 
Conti d-e Sm•oia . u1 cunar<l 
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anunc10 su plan p~ra el nuevo 
gigante (el futuro Qiteen Mcwy) 
y la Compagnfo Générnle Tran
satlan tiquc proyectó el soberbio 
Nonnand·ie. 

En los cinco años después del 
Bre·,,1,..n y del Eiwopa, el mo
vimie11lo mercantil transportado 
poi· ma r disminuyó en un tercio 
y algunos expertos capitanes se 
sintim·on felices de encont rar 
empleo como oficiales ordinarios. 
Eventualmente, las naciones pa
sar on por e1 ventarrón econó
mico, ~, con los primeros viajes 
del Que<m M ci1·y y del !V 01-nuvn,.. 
die, el so¡ brilló de nue,•o sobre 
el Atlántico del No1-t.e. Pero en 
Europa los cielos se obscurecían. 
Lo sue sucedió cuando la peor 
de las tempestades principió, a 
los dos trasallánticos alemanes 
rle 1928 y al S,atf'rulam de la 
Hollancl Amel"ica Line, se rela.
ta en este artículo. 

STATE TDAl\I 

Nombre: Statend((•m 1929-1940. 

Armador : Hollan<l America 
Line (N ASM). 

Tonelaje bruto: 29,510-28.290 ts. 

F;slora total: 214 m. 

Couslrudor es : Harland & \\'olff, 
Belfasi. .r ,vilton Fijenoord, 
Schierlam. 

:Máquina!- : Turbim,s de Vapor. 

Yelocidad: 19 nudos. 

El tercer Sta.tendam fue cons~ 
truido para reemplazar a1 bu
que del mismo nombre que ha
bia sido pedido a Harland & 
Wolff, en 1912, terminado como 
el Justice en 1917, y hundido el 

Por R. úe K e-rbrechy D. W illiam.s 

año siguiente. Fue pedido y pro
yectado en 1921 y botado el 11 
de septiembre de 1924. 

Todo el trabajo hecho en él se 
detuvo debido a la. disminución 
en el negocio del transporte ma
rítimo, originado pol' la restric
ción indefinida del gobierno 
americano, para los inmigi·an
tes. El 13 de abril de 1927, el 
incompleto casco fue trasladado 
al astille1·0 de vVilton Fije
noord, en Schiedam, cerca de Ro
terdam. El buque fue terminado 
en 1929, y empezó su travesía 
inicial el 11 de abril de ese año. 
Fue famoso por su limpieza y 
por su amplitud, así como por 
su magnífica decoración. El 
Gran Salón de recreo, en l'a cu
bierta de paseo, tenía mampa
ros formados por ta.bleros de ro
ble embellecidos con hermosos 
tallados y con tres gobelinos de 
escenas holandesas. El techo era 
un domo eno1me de vidrio, lleno 
de colorido. 

Además de cruzar el Atlán
tico regularmente, el Statendami 
z·arpaba de Nueva York, con pa
sajeros americanos, para cru.ce
ros hacia las Indias Occidenta
les, América del Sur y el Medj. 
terráneo. Era un buque muy 
popular y hubiel'a tenido una 
larga y próspera carrera, sino 
hubiera sido por 1-a guerra. 

Al final de 1939 estaba ama
rrado en Roterdam. Algunos 
meses después llegaron los ale
manes hasta eJ centro de la 
ciudad; el 14 de mayo el tiro
teo en las calles se extendió has
ta el área de los muelles y el 
buque fue incencli'ado. La hogue
ra avanzó rápidamente sin impe
dimentos. El incendio duró cin
co días, y cuando llegó la hora 
de su fin los restos torcidos y 
ennegrecidos, se hundieron en 
e¡ lodo de su amarradero. 



El lronsatlántico alemán .Bremen. Entre las dos chimeneas tenia instalad:;i 
catapulto pora el lanzomil3nto de un hidroavión. 

Después de la liberación ele 
Holanda, fue salvado; pero nada 
pudo hacerse por él y se mandó 
clirechuneme al desguazadero 
( un triste fin para un buque 
magnífico como ese). Un Sta
tendan1, menor. perpetúa el nom. 
bre. 

BREl\IEr 

Nombre: Btemen 1929-1941. 

Armador: Nord German Llowl 
(NDL) 1929-19-11. . 

Tonelaje bruto: 51,655 ts. 

Eslora total : 285 m. 

Consfruclores: Shipbuilding and 
Ent;ineering Company, We
seer. Dremen. 

l\Iá.quinas: Turbinas de Vapor. 

Velociclad: 26 nudos. 

Para recuperar prestigio en 
el Atlántico del Norte, la NDL 
ordenó dos buques uno de los 
cuales sería el cuarto Bremen. 
Fue proyectado en maro de 
1927, y botado por el Presidente 
IIindemburg el 16 de agosto de 
1928, un día después de su bu
que gemelo, el Europa. 

Empezando su ,-iaje iniC'ial en 
Bremen, rumbo a Nueva York, 
el 16 de julio de 1929, hizo 1a 
1.raYesía a una velocidad prome
<lio de 27.83 nudos, rompiendo 
el récord retenido por el Mm,,. 
refwr1ia desde 1907. 

Después ele haber recibido un 
tumultuoso recibimiento en 1 ue
\ 'a Y 01·k, ganó el réco1·d hacia 
el Este, con un promedio de 
27.92, capturando de esa mane. 
ra, el Listón Azul. 

Su superestructura era bru
ñida y baja, para disminuir la 
resistencia del viento, y estaba. 
dominada por dos chimeneas fo
clinadas con sección en fol'ma 
de pera ; más característica de 
un buque de motor de un vapor. 
Tenía una roda redondeada que 
te1·minaba en un ta.jamar bu). 
boso; principio de construcción 
que no había sido aplicado •an
tes a ningún buque mayor. Una 
proa afilada ~· un puente curvo 
.v bajo le daban un aspecto muy 
fino. Se había proyectado para 
acomodar 2.150 pasajeros en 
sus cuatro clases. 

Delante de sus chimeneas en 
la cubierta, de pa~eo v ari·iba 
de las letras grandes . ilumina
das. de su nomhre, lleYaba un 
hiclroaYión Heinkel 1717. que era 
lanzado desde una catapulta es
pecial, ~ seiscientas millas an
tes de Heg-ar a su punto de des
tino, ele manera que ]a eones. 
pondencia podía ser entregada 
un día anterior. 

Como el humo de las chime
neas barría las cubier tas poste
riores, por su inclinació11 ha.cía 
popa, fueron aumentadas en al. 
turn unos 4.50 m. Otra dificul
tad : la cxccsfra \'ibración ori
gin:i.da por las hélices. tuvo 
también que ser c:orregicla. 

Por diez años más el Br<'
m,en continuó naveganrlo y con 
el Ew·or><t.. mantenía el servi
cio regular entre Bremerhaven, 
Southampton, Cherburgo y 1 ue
va York. Durante su arribo a 
Southampton fondeaba en Co. 
ve1-s Road. Pero esta práctie2 
se abandonó en 1937, Año de la 
Coronación, cuando el Brf'm,en y 
el Eut•opa, llegaban a aguas 
arriba de Southampton, p'ara 
atracar en. los muelles. 

E l 22 de agosto de 1939, el 
Bre1nen salió de Brcm euha,·en 
en último viaje hacia el Oeste, 
a N ue,·a York con escc1 las en 
Scuthampton y Cherburgo. A 
bordo había 1,700 ciudarla110s de 
les E stados Unidos. Después de 
su regreso ele Nueva York, el 
buque enfiló hacia Bremerhaven. 
,·ía los Estrechos de Dinamar. 
ca y Murmansk. 

El día 12 de diciembre, tres 
meses después del hundimiento 
del Athenia, el B1·emeri fue visto 
lejos de las costas de N orucga, 
en el pe1·iscopio del subma 1·ino 
de Su Majestad, Salrnon. El 
Comandante evitó el ataque, ya 
que el Almirantazgo había ad
vertido que el hundimiento de 
buques de pasajeros estaba 
prohibido, y al día siguiente el 
transpo1te llegó a salvo a Bre
merhaven. Se 1·umoró que po
dría ser usado como tr·an~porte 
de t ropas, en la pro~:ectada 
Operación "León Marino". pero 
110 se emnleó en ello y permane
ció en Bremen. 

El 18 de marr.o de 1911, se 
originó un incendio a bordo, cu
ya causa es todavía conjetura. 
Mientras algunos niensan qne 
habfa sido el re~ultado 0P un 
1·aicl de la Real Fuerza Aérea, 
otros piensan que fue sabotea
do como una venírrtnza per~nnal. 
Con una trinulación ei:.quelétic:1 , 
sin entrenamiento. el buque fue 
destruí do. A principios de J n 16 
su casco fu e hundido por medio 
de e>..'l>losh'os. a la enlrad~ del 
río Wesser. E~to fue el final de 
un trasatlántico que una vez 
había sido símbolo nacional. 

LIBERTE 

Nombres: Eiwopa. 1930-1946. 
Liberté 1946-1962. 

Armadores : Noyd German Lloyd 
1930-1946. 

Compagnie Géné1·ale Transa
fümtique, (French L i ne) 
1946.1962). 

Tonela.je bruto: 49,745-51,840. 

Eslora total : 284. 7 m. 

Constructores: Blohrn and Voss, 
Hamburgo. 

Máquinas: Turbinas de vapor. 

Velocidad: 26-24 nudos. 



M i\RES y NAVES 

El Etuopa fue proyectado en 
julio de 1927, como buque ge. 
mclo ele B 1·c 1nen, y fue botado 
el 1:i de agosto de l 928. Hubiera 
podido entrar en servicio en 
1929 pero el 26 de marzo de ese 
año, i-e originó un incendio a 
bordo. mientras se halh1b-a en 
armamento, causando daños por 
valor ele 800 mil libras c::-lerli
nas. F.sia circunstancia, junto 
c-on dificultades en la turbjn-a. 
1·eira~ó un año su entrega. 

El 20 ele ma1·zo de 1930 z~1·
nó d<> Rl'cmen e1, su vin.if> ini 
~ial, hacia Nueva York vía Sout
hampton. Tmnuso un r iScol'<l en 
rn recorrido hnc·ia el Oeste, de 
•~7 91 nudo~. <le Cherbursro al 
huc¡ue-fnro de Ambr ose, ganan
tio el Li!,tón A7,ul que con~ervó 
hnr,t:a oue su buque gemelo se 
lo nrrchaló. 

Rl Europa era ligeramente 
mfü:; corlo que el RrP1nPn. y al
''º meno,· en tonela ie. Snc; chi
mPnens eran <le i-eC"ÍÓn elíptica. 
mác; que de forma <le uern, y su 
1)1·0>1. f>''ª menos indinada que 
la del JJnmc;l. 

1 e:nal que su gemelo, llevó un 
hidl'Onlano, durante 'a}{!Ún tiem
po En "'t viaj@ <>', 1933 ~11 co-
1·1·e .:nonclencia <le :--:ueva York a 
Lonclre~. llegó a su rlestino en 
un ,-Eicrp•rl rle cu·•tro élia~ 

En 1932. ~u Capitán Nicholas 
.Tohn~en nrnl'ió en ?ueva York 
clespué<; ele una operación a bor
do. Anroximachtmcnte dos año~ 
después;, el -~7 rle l'ehrero de 1935 
sP enfrentó a tina em<>r.s.renci~ 
rli f• ,·ente cuanrlo recibió un 
~-.O.S. f'll e1 atlántico, det c:ar 
sruem Gf<tRr1010 Ba1•ngow1•ie. Lle
J.ntnrlo al área ele h llamada de 
auxilio. no enconlró ni traza del 
huquc ni de sus botes ~alvavi
da~. 

A la ruptm"a de la. guerra fue 
étmarraclo en Ifamburgo, y se 
rumoró que sería usado como el 
B,·<>men. en el transporte de tro
pas en l:t Oper ación "León Ma
rino''. Y hubo una pl'opuesta 
posterior, para com·ei-tirlo en 
un transporte <le aeroplanos, 
junto con los trasatlánticos me
nores el Polsdlmt y el Gneisenau. 
Durante la primera parte de la 
guerra en Kiel, ~irvió como cuar. 
te] del personal na\·al alemán. 
Fue enconlrado en condiciones 
~atisfaciorias en Bremenhaven, 
en mayo de 1945. Y más tarde 

fue usado como tnmsporle de 
lropas norlC',1mericana5:. 

Franc-in lo adquirió en 19,16, 
en parte como compensación por 
la pércli<la clcl .Vo, nw,uli< . y se 
convirtiú en el [,ib, 1·tf. 

Rompiendo amarras, ni gm·e
tP desde ~u atrac·a<kro c>n el 
Havre, dun1111e una , iolenta 
chuba¡.;c¡uc1·í<l, ~e hundió el 9 de 
diciembre d() l 916. <lesnuc-s cie 
<·hocar ,·011 ~1 caf':ro hun<licln clP.l 
París. Permanerió en 1>l fo11do 
del puerto. c·on la quilla a r:is 
del ti.snrn y la ma:vor 1w 1·tc ii<> 
su obra rn11<'1·üt snmcrQ"icfo. Ahí 
ne1·mancc·ió ha~t:t oue fue> Ir, an-
1<1<10 C'l 1 '.') el() ;ibri1 de 19 17. y 
remolc·arlo :1 $:in :,.¡azairc, para 
su reronslruc-C'ión. 

Tre.-:. ;1ñ,,<: mác: tarde, em<'nrió 
un nne,·o J,ihr, f,,. con una 111 io 
~a clecon1c·ión fnera <lP, lo sl;,n
ch11·d <·"m1>arahle con lci cl()I 
TI/,, d1 P,·011<·t. Fmpf>7Ó c:11 , i;,i" 
i11kial h',1ch X11r-,a York ('l 17 
rl<> afYn~tn <Ir' 1950. Con ~11 tane
la fo :-ntrl"<"'lf·,do. rra mucho nw
~·or q11e ,,, !1um, n. 

'Rn 19, 1 ,,.. i118t ·\la1·0n nu<'v:1-. 

c·himeneas. E:-<> m1o file cuando 
tornó om·i" imnoi-ta11tr en una 
qelícuh1: Th<' F'1·(>nc•h Linp (h 
J ,ínea Frai eec:H) ele> .T~me nu~~el. 

C'on el Tllf' d, F,·onN1 y el 
f,'ü1n.dr<· n:1vCP-<Í 1 •11 ~en iri0 se
manal entre. el ll:\\TC v Tucva 
York. ai 1··1<··mclo <'11 qc,u tham pt on 
en su via.il' de ida ,. en Plv
mouth en el rel2'r<•<.:o. A mennrlo 
~t 1·ac:ó En )folherhank (Sfoke~ 
"ffav) ttmndo m-rilJaha a SPt1l
hélmpton. 

8n noviembre• df' 1 !16 1 f11e 
ofrecicln en ,·<>n l;1 1'0 ~ nué, de 
tres mese.~ ele inn,1·tid11mhl·e 
mwei¡ó hacia el cle:-srt1:l'l.;irlnm de 
lc:t fil'm,1 'T'e11~P<.:f l"I' ::\farithin1•1. 
(Jll<' nnp-<> 800.000 lihrn<: esf prl i
na:- por él, llegando a Spezia el 
:30 de e11ero de 196~. eles pué.:; de 
una distinguirla c~trrcra bajo 
dos ban<lerns. 

Cinco hermosos lrn~ailánticos 
fueron botado: en 1930 y en 
1931 y rnlamcnt<' uno de ellos 
ef-ta.pó H un tr:,gico fin. 

En el Yernno ele 1930. unos 
cuantos meses después <le que 
01 Ub,,rfé se hundió en St. Na
zaii-e, el Empre~s of .Tapan. pro
piedad ele la Cana,lian Pacific 
Line; y el Briúurnic, un barco 

ele la \Vlute Star, i11icic11·011 su~ 
travesías iniciales. 

No muc-ho tiem1,o clesp11<. . el 
l!i'mpre-ss of flrifain, ot ·o L :t a
tlántico ele la Canndtan Pac·i fic. 
y el rh"mpfo ·n de In French Li
ne, iniciaron su pl'inwr , ia je. 
F.I Emprt .<;:,: of !]rifa n lwhh 
sido botado en el Ch d~ ( T>,c.« -
cía) por el futuro re, Eú1a Ido 
VIII. aclie soñó ese ·c1fa el(' Jll
nio de 19:30 que diez años des
pués fuera bomb:uclearlo desde 
el aire .\' después torperlcu lo. 

Otro <lo los cinco tn1~at11111ti
cos, el Clwmplain fue ,·olado poi 
una mina magnétic:1. El Hm-
1.n·ess o/ Scotll,,ul y el A 1/anf ,. 
que terminaron vícti1m1s del 
fu.ego, durnnlc et tiempo el<' paz. 

El Em¡,n.ss of B1ifrtin, fue el 
mayor ele lo!- buques ele los .\li,t
dos, hundirlo en la :::egunda gue
l'l'a mundial. Bn abril de 1 !l:,H, 
un cuarto de siglo O\?spué.s de 
su feliz botaclu1·a por el hcn•dc-
1"0 del lrnuo, otro buque tlel 
mismo nombre -el tencrn en 
ser constrnidu desde 1.Hlfl
zarpó para .su , iaJe inicr,tl, ele 
Li\erpooJ hacia Qucbec , illon-
treal. · 

Kl\lPRESS OF SCOTLA 'l) 

~ ombres : 811 ¡11 , .~s o j ,1,, ¡urn 
1930-191~. 

Ernpress U} ScfJiÚl11d rn 12-
1957. 

Scolla 11d 19:>K 
fl<t11.<{t atic 1!>5~-1966. 

A1 madorc.-;: Canachan Pat1 fic 
Steamships rn:~0-1 !)~,. 

llambu1·g Allanlic L i n l' · 

1958-1966. 

Tonelaje bruto: :!6,<J30-i6,:313-
:rn,o;~o t . .;. 

Conslrucloi-es: Fairl'icl Ship
building a n d Engincel'ing 
rompany, Glasgow. Tlowal
dtswerke, Hamhurgo. 

)I.íquinas: Turbinus de \ctpor. . .... 
Velocidad: 21-20 nudos. 
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F:! Em.press of Japan. proyec
tado originalmente para la tra
vesía de¡ Pacífico, entre la cos
t.l. occidental del Canadá y el 
Oriente. zarpó para su primer 
viaje. de Liverpool a Quebec, el 
1-1 de iunio de 1930. Al regre
"Pr a 8outhampton, znrnó nara 
Hong Kong, vía Canal de Suez, 
" en su recorrido a tra\'és df'l 
Pacífico rompió todos los r é
<'Or<ls, con una velocidacl de 
21.04 nudos, a-anando ~sí el Lis
tón Azul del Pacífico. 

FttE> construido pata tran~por. 
t.ar 400 1Ja~a ieros de l a. cln~e. 
164 rle 2a. 100 de tercera clase 
'!-' 548 en ~1 entrepuente. Sus 
notabl0" características incluían 
un patio de palm-as. una lar~a 
~alería. nn comedor decorado 
ron má1mol de Cipollino y un 
t·,,nque de natación verde y ne
s>To . .Tunto <'On el Emp·r<'s.s ol 
Cmwd<i Pstaba nrogramada pa
ra atracar en Honolulú en sus 
tra,·esÍ'as en el Pacífico. para 
competir con los buques japone. 
c::es ·" los de Estados Unidos de 
la misma rnta. · 

En n"viembre de 1939, el go
bierno Británico lo requisó pa
ra convertirlo en transporte de 
tropas. Durante la, parte inicial 
<le sus obfüraciones del tiemoo 
ne guerra, .Japón se unió a las 
Potencias del E.ie, y el 16 de 
octubre de 1942 cambh:U'on su 
nombre por el de Empress of 
Scotland. 

El Empra.ss of Scotland con
tinuó transportando tropas has
ta mayo de 1948, cuando su r e
paración hecha en Fairfiels lo 
preparó para el i:ervicio comer. 
cial. Durante ei:-ta repar~ción 
aumentaron i:-u tc1"1ela.je bruto, 
a 26,316 toneladas. 

Dos años más tarde, en ma
yo de 1950, rea~umió e1 servi
cio de transporte <'ll el Atlán
tico. para la Canadian P'acific, 
y se co1wírt.ió en eJ buque insig
nia de la flota de la compañía 
durante la postguerra, zarpando 
de Liverpool a Quebec. vía 
Greenock, con servicio para un 
mill•ar de pa.c;ajeros en sus dos 
clases. 

El 13 de mayo d 0 1952 hizo 
su primer viaje de Liverpool a 
Quebec, habiéndole Dreviamente 
acortado sus mástiles. aproxi
madamente 40 pies para que pu . 
diera pasar b'ajo el puente de 

Quebec. Este viaje terminó en 
Montreal. 

Durante las estaciones inver. 
nales, el Emrn·<>ss of Stotlan<l 
zarpaba regularmente en crnce
ros hacia las Indias Oc:ciclenta. 
les, hasta no,·iembre ele 1957 
cu'Glndo. después <le un ,·iaje ha
cia el Este. partiendo de Mon
trea¡ fue ei1,·iaclo a reparación 
a Liverpool, cluranle un mes. 
Después fue a Belfasl, para ca. 
rcnar. 

El Jo. <le enero rlc 1058, el 
buque fue compra<lo c>n un mi
llón de libras esterlinaf- . apro
ximadamente, por um1 compa
ñía alemana de na, egación: la 
Tlamburg Allaniic Line. ¼at•pó 
de Bel fast como el Seo/fo nd bajo 
la ban<lera alemana, }HTibando 
a Hamburgo a fines de enero. 
para su re~"lconrlicionamiento y 
su conversión en el a~tillero de 
Howaldtswerke. 

Fue uno ele los últimos tra
satlánticos de tres chimeneas, 
en el Atlántico del N orle, sien
do fa. instalada más a popa de 
las tres, una chimenea fingida. 
Los otros dos buques en las mis
mas condiciones, fueron el ()ueen 
Mcuy y el Re1·m:zuk1. 

De.spués de un completo rea
condicionnmieuto. el nuevo tra
satliintico alemán de 30,300 
toneladas : el Ham,rnfi('. emer. 
gió del as tillero para zarp'a1· ele 
Cuxhaven el :21 de julio de 
1958, hacia ueva York. vía el 
Han·e y Soutlrnmpton. Fue nno 

'MARP.S Y NAVES 

de los trasatlánticos más gran
des de su ruta. Además era 
extremadamente atraclivo y lle
no de colorido. En la prim~ivera 
ele 1961. sus chimeneas fueron 
alargadas por medio de una es
pecie de chimenea estufa. sopor
tadas por una estructura arm::l
da. Como el único lm<1ue en su 
línea, demostró ser aforlnnado, 
~r fue utilizado en ocasion~lcs 
cruceros. 

Cuando estaba preparándose 
para zarpar de Nue\'H York. el 
7 de septiemb1·e rle 1966, se ini
ció un incendio a hor<lo Que lo 
dañó seriamente. Después ele 
una inspección en el astillero de 
Brookh-n, ~e hizo a la mar el 23 
de septiembre, arribimclo en no
viembre ~l astillero de Howal
dtswerke en Hamburgo, donde 
fue nuevamente inspeccionado. 
Las reparaciones necesarias se 
consideraron excesiYamentc cos
losa~. y fue más farde ven<lirlo 
a la compañía Eckh,1 rcl de Ifam
burgo, para desguazarlo. 

Había llegado a un final in
tempestivo, pero como el Han
~eatic. había establecido finne
mente la nueva Hamburg Atlán
tic Line en el Atlántico del 
Xorte. 

BRl'I'A TNIC 

.Arnrnclot·: \\"hite ::Slar LJne 
l ~;~0-1960. 

~ Jjberté -,J qmetc peco cicsoués ae hche áocodo c:on el casco del 
París, en le Ho, ~ l:-s1cm1es d6 SD 1~s tomh1én .,, hundió. 
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Tonelaje bruto: 26,945-27,665-
27,780. 

Eslo1·a toUl.1: 216 m. 

Constructores : Harland and 
Wolft. Belfast. 

Máquinas : Motores diesel. 

Velocidad : 18 nudos. 

Cada una de las fases de la 
histo1·ia de la \\7nite Star, ex
hibió algún rasgo distintivo. La 
primera fase, la era del / smay, 
fue uno de los trasatlánticos ex
-presos. El segundo, cuando la 
,vrute S1ar Line quedó bajo con
trol de Marina Mercante Inter
nacional, se distinguió por los 
buques grandes y lentos; y en 
la tercera, el período de la Royal 
Mail fue notable por la construc
ción de unidades diesel. Lord 
Kylsant, Presidente del Consejo 
del gTupo de la Royal Mail, pla
neó la inclusión de bugueR-mo
tores en la flota de la White 
S~u-, tan pronto como obtuvo 
el control de ella. 

En contra de los antecedentes, 
la construcción del Britannic v 
del Georgic empezó. Mientr.as 
que estos dos buques represen
taban un-a importante tendencia, 
de la tercera y cuarta década, 
de lo que fueron los buques 
motores, representaban igual 
movimiento hacia los buques de 
cabinas de una sola clase de pa
sajeros. 

El B1·itc11mic inició su primer 
vi•aje en ,iunio dP 1930. paitien
do de Liverpool hacia Nueva 
York En 1935, con su buque 
gemelo, el Georgic, reabrió el 
servicio Cunanl entre Londres 
y Nueva York par:\ la flota 
combinada. Los dos bu({ues na
vegaron en esta ruta hasta la 
Segunda Guerra Mundial. En
tonces los emplear011 como tram::. 
porte de tropas. 

Cuando el R·1·i.t<tnni.r regresó 
al servicio en tiempo de paz, en 
mayo de 19-18, con dos clases J)'t\
ra el acondicionamiento del pa. 
saje, era el único trasatlántico 
de la ,1/hite St·ai· que permane
cía en la flota de la Cuna1·d. 
Retuvo los cole.res de la Whjte 
Star hasta el fin de su vida. 
Regresó aJ servicio Liverpool
Nueva York, y se unió a él, oca
sionalmente, el Georuic, _que era 

entonces de la propiedad del Mi
nisterio de Transpo1tes, y alqui
lado a la Línea Cunard. para 
viajes ocasionales. 

En 1957, la Línea Cunard or
denó un buque para reemplazar 
el Ge01·g·ic. E• astillero John 
Brown's debía de consb:uir un 
trasatlántico de 28,000 toneladas 
brutas, para entregarlo en 1961. 
La. <."allcelación del pedido no 
hizo nada para prolong·ar la 
carrera del Br-ita.nnic. En 1960 
fue retirado del servicio y ven-
dido como chatarra. · 

L' ATLANTIQUE 

Nombre: L'.4.tlcirztique 1930-
1936. 

A!rmador: Compagnie Sud-
Atlantique. 

Tonel~je b1·uto: 40,495-42,510. 

Conshuctores: Chantiers et 
Ateliers de St. Nazaire (Pen
hoet). 

Máquinas: Turbina de vapor. 

Eslora total: 221 m. 

Velocidad : 24 nudos. 

Et L'At/.anti<1ue, botado en 
abril de 1930, fue para los fran
ceses su segundo mayor trasa
tlántico. antes clel debut del 
N 01·manclie. 

Fue construido durante la 
época de la depresión, a un cos
to aproximado de 3.2 millones 
de libras esterlinas, y entró en 
servicio en H)30. Et·a el mayor 
y el más rápido tr<1satlántico 
que hubiese tomado parte en el 
negocio de] transporte de pasa
jeros, hacia América del St' r. 

La c0n1p'afiía lo destinó espe
cíficamente para el crucero ha
cia Su<! América, irónicttmente 
cuando el tránsito de pasajeros 
hacia América del Sur €staba 
disminuyendo. Sus dimensiones 
fueron adaptadas páld. permitir
le entrar a los bajos fondos clel 
Río de la Plata. Pero fue cons
truido con el Yerdadero lujo de 
la tradición francesa. 

E1 4 de enero de 1933, el 
L'Atl,a,nti<¡ue iba en el Canal In
glés, en ruta de Burdeos 'al Ha
V1·e, para un reacondicionamien
to y reparación necesarios cuan-, 
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do se inició un incendio a bordo, 
en uno <le sus camarote-s, que 
rápidanienle se extendió a tra
vés de tocios los compartimientos 
ele pasajeros. No había n in~uno 
de ellos a bonlo DcriYó ~wclien
clo durante 36 horas. T.a tripu
lación fue ~acarla clcl bucrne a 
borrlo d2l vapor alem¡\n Ruh r . 

Mientras navegaba sin an1<la. 
en la proximiclad rla la co~ta in
gle ~. cerca de Porth-md. fue 
~eguirlo poi' un buqun de ~uerra 
francé$, fü:lo para hun<lirlo si 
s~ movía clem~1siado al ('Rle .v p11. 
s1era en pcliS,!ro lns 1·ut::is ele 
mwe.ir:tción en las islas de Wight 
.v de Solen. 

Cuando cli~rninu,vó el incendio. 
los remolradores logr;iron hacer 
firme a bo•·do un cable de re
molone, y lo remolearon h:tcia 
C'herbm·Q'n tocfavfa queniánrlose. 
Pe1·manedó 3 añcs en Cherbur
go. siendo una amarll:t contro
versia en las Corte-: francesas 
entre los abo~fldos de los aseQ;u~ 
r adores y los el~ los pronietarios. 
oue querían el pa<ro tot~ 1 del 
huouP. EYenttr,,lmente lac Cortes 
decinieron en fa,·01· de la com
pañia. concerlién<lole hi total 
reclamación lig·eramenle menol' 
a 2.7 millones de libra e~terli
n~s. a despecho de un ofre<:i
miPnto dP rena1·ación. rle 1.23 
mi11011 e~ cle lib,·ac; ec:te1•linas ele 
H~dand & Wolff, de Belfast. 

El 6 de marzo de 1936 des
nués de un'a corta caÍ-rera, 
T../Atlrmtfone salió de su atraca. 
dero en Chcrburg-o, por última 
vPz. Cuatro <lías después llegó a 
Glacgow, pa1·;t desm:-1.nlelarlo. 
Antes ele que llegara al desgua
zadero, el Qucrn Man, lo reba
só, en l·as pruebas en el r ío. 

El\TPRESS 01◄' BRlTAl:-,J 

romhre: l!Jn1¡1res.~ o/ Rrilrdn 
19:31-19:39. 

A rnrndcr: Canadian Pacific 
Ste.1.mships 1931-1939. 

Tonelaje brulo: 42,350. 

Esloi-a total : 220 m. 

Constructores: ,John Brown a.ncl 
Com pany-Clydcbanck. 

?.1áquinas : Turbinas de vapor. 

Velocidad: 24 nudos. 
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Transatlónlico inqlés Empress ol Scotland, 

Et Duque de Windsor, como 
Príncipe de Gales, bautizó el 
Emp,·ess of Brit:ain al ser bom
do el 11 de junio de 1930, en 
una ceremonia ti·ansmitida a 
t0do el Imperio. Fue el primer 
buque al que se le adaptó la co
municación telefónica, radio
telefónica de abordo a tierra. 

Sus armadores intentaron que 
inwegara entre Southampton y 
Quebec, en la estación del ve.ra
no. y que hiciera cruceros mun
diales dm·ante el invierno. Fue 
et trnsatlántico más grande cons
iru ido en e] Reino Unido, des
pués de la primera Guerra Mun
dial ; y también el mayor buque 
que nunca antes había tenido la 
Caniadian Pacific Steamship, 

El 27 de mayo de 1931 em
pezó su viaje inicial desde Sout
hampton rumbo a Quebec, el 
ma)·or y el más rápido trasa
tlántico en esa ruta. Transpor
taba 1195 pasajeros en sus tres 
clases. Artistas famosos y deco. 
radores de interiores, de enton
ces, diseñaron sus compru.-ti
m i cntos públicos: Sir John 
Lavery, el salón de baile; Frank 
Brangwin, el salón comedor; 
J,,cques Cartier y Charles Allom, 
el salón de descanso Mayfair. 

---..... 
En un viaje hacia el Este, 

cruzando hacia Chel'burgo en 
agosto de 1934, el Empress of 
B1·itain alcanzó una velocidad 
promedio de 25.08 nudos. En 
junio de 1935 chocó, enb·e la 
niebla, con un carguero de New
castle, e¡ K..,1,1-ifiste71:, en el río 
San Lorenzo, despues de zarpar 
de Quebec. Poco tiempo después, 
en julio, la compañía propuso 
construü- un buque gemelo. Plan 
que desde ese momento, nunca 
llegó más allá. 

En su viaje final hacia el 
Oeste, empezado en Southamp
ton, antes de la guerra, el Em
press of B1·itain transportó su 
mayor número de pasajeros. Tu
vo que obtenerse del Bufete de 
Contratación. unas literas tem
porales pa1·a ser instaladas en 
las canchas de squash, y otros 
espacios disponibles. 

El Ahni1iantazgo requisó más 
tarde este b~rco, y lo utilizó co
mo transporte de tropas. El 26 
de octubre de 1910, cuando na
vegaba rumbo a Inglaterra, par
tiendo de Egipto vía el cabo de 
Buena Esperanza, aviones en 
picada alem'anes, lo atacaron co
mo a 50 millas al r oroeste de 
la costa de Irlanda, lanzándole 

bombas incendiarias y de altos 
explosivos, abandonando al tra. 
satlántico como un naufragio en 
incendio. Fue remolcado por el 
destrover polaco Bu,rza,. Poco 
después, el 28 de octubre, el 
E1r1,p tess o f Brril a·in fu e torpe
deado por un U-32. 

CH AMPLA IN 

Nombre: Champlain 1932-1940. 

A1·mador: CGT (French Line) 
1932-1940. 

Tonelaje bruto: 28,120-28,910. 

Eslora total : 193 m. 

Constructores: Chantiers et 
Ateliers de St. Nazaire. 

i\fáquinas: Turbinas de vapor. 

Velocidad: 19 nudos. 

El Clw,1-r1,.pui~n era una. grande 
y rápida versión del Lafayette, 
propulsado por un motor. Cuan
do partió en su viaje inicial el 
15 de junio de 1931, l'a Línea 
F1·a11cesa confió en atraer al via
jero de la clase de cabina, mejor 
que la de la clase turista. Podía 
transportar 645 pasajeros en la 
clase de cabina, 248 en la clase 
de turistas y 122 en la tercera. 

Los rasgos distintivos del 
Cha.pla·in fueron sus chimeneas 
de forma de pera; su corto palo 
trinquete y una bien diseñada 
distl·ibución de la cubierta, en 
la que se disimul-aban los winches 
y los manguerotes. 

El 17 de junio de 1940 fue vo
lado por un'::l. mina magnética, 
cerca de La Rochelle,cuando zar
paba de La Pa1lice con rumbo a. 
Burdeos. 



OPERACION CERBEROS 
Prima éxito de la guerra electrónica 

en el campo nava/_ 

l,n Opcrat'i611 '·Ccrbcrus·• que 
111\0 lu~ar en ,·l me:- de f1·brero dc 
1912 n•Íf'rt•nlt· al for1.amit·nto drl 
Ca,rnl dr la \lunrha por lo~ crurcro~ 
d1•m:1n1·,. ~ clwrnhorst. Cnri$enau y 
/lri11:· F11.l!.<'11. ,..i:,11iíkó In aplicarión 
por , ,·1. prim.-ra ,·n el ,-ampo 11a,·al. 
ch• p1:w1·ca ... d1· l!lll'rra el1·rtrónira rn 
toda... Ju-. an•pdo11es , álidas hasta 
ho,: planifknción y t·j1•<·11C'ión de to
da<. )11.; ml.'dida ... , i11r1!laclas de mane
ra , .... ¡ rC"d1a a u na mu, pr<·t·i::a silua
rié,n lnt'li<"a. C'nlf!lt-O dt• pn>rrdimiC"n
to-. y mt•dio·~ rrlacionadM con el rr
... ultado n r1,11,<<'i!llir. apliración de 
tfrnira-. addantacla,- ) 1 di nadas. rtr. 

La <l<',cripción (JUe si~ue estará Ji. 
mitacln a la i)u,.,trnci1>n de la plani
fkul'ión alrm:11111 <" ingle&i y de la 
fa"t' 1m•t:1clica. quizá las parl~ mt·no-
notahlt•,- de toda la op<.'racit>n. bu~an
dn 1•11 rl tran-><'ltr~ de la rrconstruc
riém. d" <',·id<•nciar el rol j11~ado por 
la-. m<'diclac; dt• ~urrra de<'trónica. 

Ante, de adl'ntrnrnos en el relato 
será comf'nientc situar la operaciém 
t>n el cuadro tlt•l conílicto que ya aso
laba d<',de hacía trc:, años. v explicar 
la-.. razont"S por lu,, cuales la mi~ma 
tu, o contJienzo 

Situación general. 

ta planifica1·ifm de In Oprrac·ión 
"Ccrhcrns". iniciada en 101-1 últimos 
días de 19-11. l'nruentra a Alemania 
,·mprñada dc:-.,d<' junio clt.>l mic.m.o año 
1·11 la c-ampaña ele Rusia: la apc-rtura 
ch· tal f rrnl<' había llt>,•aclo ni ~lto 
( ·,u1, 11Hlo aJ,..mán a postrre:ar defini
ti, .un, nl<' la Oprrnrión "Scalicin''. la 
ill\ a~i,,n dt' Gran Bretaña. habirn~o 
t,mhit;n iníluiclo c·n ello t•l poco é:\i• 
lo 1•111 on lrado en la tentativa de <·011-
qui.,t.1r la :.-unremada aén·n -obre los 
rielo- de• la T -;la. 

D1•-.cl1• hacía , arios me-ses, con una 
i11tr11 .. icl:id cncla \'CZ mayor obS<'siona
h11 n ffitlrr 1•) po.,ihlr clr<:rmhan·o 
l11 1111i,·o: t•n t'ÍC<"lo, con la t·ampañu 
dt· Hu-.ia 1•n d1·c·1•1·ión. \oruega ju
Pahu 1111 101 ¡,1·li1i-rn"o para Al<'n·lrnia: 
tal deSt>mbarco daba la posibilidad a 

Gran Brl'l11iia d1· 1111 enl,1n• c·on la 
L·nión • o,iétka , hacía factible el 
corte dt·I '·t·amino' de hierro". rl µre
cio.;o i.uministro qut· de-•de \arvick 
alimenlílha d <'SÍ11rr1.o bélico al<'mán. 

En la mar Ja., u11i,lnd1•s pr~adas de 
la :\farina de C11rrra !emana t•ran 
empleadas. Mh o d eat'o clt· opt•ra
ciones particulart>:-. l'll efectuar raid:. 
contra el I rúfico 1n<'r<·nnte 3Jiado: d 
éxito había íaH>r<'<·iclo a lo,- alt'll"..8· 
nes sólo <'n los prinwros mt''-t''- d<' tal 
acción. yn qm· la pronta ) enér~ira 
reacción ch· la Hoval ,a,,. había 
conYerticlo en t·atla , 1•1. m,í, ri<·--go--o 
un emplro tal. Por otra pa1lt". la 
escasez de combu,tiblc que padeda 
rn aquel pl·ríodo lcn1ania, haríu di
fícil la rontinuac·ión clt· tak, <'rlltl'· 

ros. 
Los :-ubmarinoi. t•n <:amhio. hnhían 

logrado Yictorias rt>sonantcs t•n d 
Atlántico. gracias a len radio-- ele- ac
c-ión aumentado::, , a t·auNt dc la 
utilización de los ¡,uertos francCS4.-s. 
ya sea contra el tráfiro mercante 
(l.017 na,·íos que totalizuba11 tasi 
cinco millon~ de tonrlado... como 
contra 106 buqurc; de ¡rucrrn (hundi
mientos de los portan, io111•:- Coura
geou.s 'Y Ark R<>)'<d v dr los acora
zados Royal Oak _r Barham,). 

Sitaación particular 

El 28 de marzo de 19 n. do~ '· Jlucl. 
son" del Comando Costero británico 
idt>ntificaron t•n Bresl a }0$ c-ruc·1'rn" 
, chamhorst y Cneisenau rcf uE,'iaclo,
rn aquc·l puerto por a,•cría~ ,ufrid, .. 
en rl raid c·onlra rl tráfico britá11i
co. <·l 22 del mi::emo mei'-; po~terior
n-renh'. d t df' junio, es de~ruhicrto 
<'ll diquc l'rc·o en el Arsenal d'-' Brest. 
l'l <:rut·ero Prin= Eugen. , clt•runo dt•I 
raid que había costado el hundimien
to clcl Bismark, t ristr epílo~o dd qw· 
pudo afortunadamente e,capar. ~ru
l'ia._ a un rhuba"<.'O providcnc ial. 

Como c·onse<:ucncia de talo, d1· ... w
hri111il'1lto,. la RAF intensifü·ó el bom
bardeo dd puerto de Bresl y si bien 
110 se logró eliminar de modo ctf'fi. 

Pnr d ft<'. ti<· \avío Fram·o 
Pro--¡,..rini d<' la \larina ltaliana. 

niti,o " la,- 1111iclud1·~ nlc·ma1111,. la~ 
a, C'rÍa~ 1·a11 .. ad11, po• ll'fE!an ,-11 alista
mirnto htH,1 l'Omi1•11zo-. drl año 1912. 

Plani/iC(lciÓn bri.1<í11ica 

Se hac·e rt'Í<'rt>ncia aquí a. la:- nwdi
das tomadus por 1~ ini?lt•,-¡• ... ,·n t·111111. 
to Lu'ViNon conocimi1·11lo dt· In n.Hl· 

ccntración de la-- 1111itl11<l1•s ah•ma11u:e-
1'n Bre::et. 

En t'Íccto. C'l I dt· junio dt• 1911. 
los ingl<'H':- inician t•I r,tudio ck un 
plan º'-' op1•rnc·itm1, 11-11,liente n í ru .... 
lrar la r,a"ión dt• le•• ,·itado,- hu11111.; 
lwc·ia ai:rnac; ntás ,e~ura<t. 

El plan original ¡>rt'\ ría lo~ :-i1wit•11-
1t-, posi hle, modos dt• ac-c-ión dd c•,w. 
mÍ!!O: 

- Dirigir:-e hal·ia t-1 Atlá11ti10 para 
opernr c-ontrn el tráfic·o mcrr:mlt·: 

-dirigir~<' hacia <·1 1<'clit1•núrwo 
íor1.ando l'1 Estrerho ele- Gibralt11r pa
ra refu¡ri.u,-<' t'n un p1wrto itali 1110 

< Ct'.-110, n) : 
Rc-~rc,-ar a agua, alen111111h pu

,..ando por ,·1 nortr clt• la-. i,;]a-. britá-
11 icn~. 

Con un an,íli,i, má-. pn í1111do 11,· la 
"'iluación "P lle2:ó a com-iclnar t·omo 
poco µrohoblc.· a c·a1N1 del 1·,1 a-:o 
adir-,tramiento de Ja .. mj,-ma~. que la~ 
unidades alemana .... •e arrie::-¡?a"t'n (•n 
un en<·u<>nlro. ya "hl ron la Frlt'r7.a 
Jl ba~acla t'n Gibraltnr o c·on In I fome 
rlr<'t. dado que la <'•C,N'Z <le , Í\ <'Tf'S. 
,11· rombu tibie , otra-- nrc·" .. idaclt·, 
lo!!íqira:- ha<'Ían d1•l 10110 improh. 1 )p 

In n•uli¡,;adón de l'j1•1Titac·iont•,-.. 
Tal C'-amcn llc•vó, por lo ta11lo. a 

,., ,,,-.iclrrn r t·omo rrá-. oroh11 hlr un 
1 ru,-lado a lnl\ é-. cl"I Canal <le• la 
\lfoncha. ya q111· aqudla:; Unidadc-s po
d I ían ¡?ozu r 1l1· la prott•rc-ión ch• gnrn 
parl<' cl1• la 1.uft"aíft• , de na,e-. li
' ianai. ti,· ,..upnCirie. 

F.I plan 01 i¡!inal 1•<. re, i:;ado el 2 
de f dm·1 o de l 952. a la 1 u? ele la,
in íorma,·iom.,.. w-ultantl's ele sucP--h·os 
n•1·onot imit•ntos aerofolográfico:. so
lin· Bn'-'l , otro puertos franceses 
tlt.• la ;\1ancha, que indicaban la co,!
rentr Jción de destructores, barrem1-



nas, lanchas torpederas ) otros bu
ques livianos. El almirantazgo estima 
posible que el Grupo de Brest forza
rá el Canal de la Mancha para alcan
zar aguas estratégicamente más im
portantes, (aguas de oruega para 
acosar a los convoyce que se dirigen 
a la Unión Soviética). 

"&.<.ta Operación ai:;í planificada es 
cknominada "Fuller". 

Los puntos más importantes dt> tal 
opnación son: 

-La gran probabilidad de que las 
P-nidadcs del Grupo de füe,;t_ traten 
de pasar a tra\'é."'- del Canal dr Do
ver a favor de la O'>Curidad; 

-la posibilidad de que, en lugar 
de hacer e-n una sola ctana la nave. 
r-ación de,;de l3r~t al Estrecho de 
Dovcr. las unidades alemanas dejt•n 
Brest de noche. permane-zcan en la 
rada de Chcrhttriro el día ::iguientc 
para pasar en el Lntnscurso de la no
rhe a tra,·és del Estrecho; 
-el uso de una fuerza aérea prcpon. 

derantcmenle compuesta por bombar
deros y bombarderos-torpederos r 
fuerza:: li\'ianas de superficie hajo la 
protecdón dt' cazas. La ocuriación por 
parle de los aleman1-s ch·l litoral c-011-
tinental desne :'\orucp:a a Esnaiía ha
cía aconsejable la participación de las 
U11idadR,; mnyore,, de la Royal l avy; 

-el reconocimiento aérro. diurno 
v nocturno. a lo ancho de Brcst )' a 
lo largo de la Mancha. 

Planif icaci-ón rdenutna 

En la noche del 29 de diciembre 
de 1911,1. en una reun ión de los Al
tos Mandos con e] Füehrer, en que 
el Comnndante en Jefe de la :Marina 
informn a aquel ~obre la situación 
naval. se decide estudiar la modali
dnn drl t rac::lado del Grupo de Brt>St 
al 'Mar drl • orle a tra,·és del Canal de 
la :\Tancha rrcdiante una operación q 
pudiera tomar de sorpresa a los in
gleS<'S. aprovechando al máximo el 
mnl I ic•n 1po sue habría hecho casi nu-
1,., la .... operaciones aéreas (Hitler ha
bía dl'•-ra rtado a priori el pasa ie a 
tr·n e, df' hl:india y lac:: Islas Inirle,-as 
a canc:n de la presencia de la Hol'l"e 
Flecl dc!'tacada en Scapa Flow -3 
acorazado!'. 2 portaaviones y 4 cm 
rprn"'-- c-auc:a del reciente fin del 
lfümarck. episodio que lo había im
"'rr- irnrnrln Yivamente) . 

Tnl tro<ilado dchE'ríA tener rorno fin 
rl der-plnzamiento de las unidades de 
Brc0 1 hucia a#?uas de . ron.teya don
de Hitler cons.idera que los ingleset
se están preparando para desembar-

car, a causa de una serie de acciones 
que han estado dosarrollan<io: des-
embarco de informantes, golpes de 
ruano por par le de comandos, 1·aids 
de unidad~ ligeras c-ontra rl tráfico 
coste!'o, etc. 

Ahora bien, si no S<' lograra la 
sorpresa, H itler considrra má!' con
veniente~ desarmar los LuqueG y u::-ar 
su artillería para reforzar las dc-{("11-
sas drl liLoral noruego. 

De nada valen las argumcnlaf'io
nes del Aln--Jirante RaE'dr:r. n•lalivas 
a tan noco rdlcxivas como intrmpes
tiYas decisiones en acyurlla épora. da
do d e$Caso adiestrnmicno de las 
lripl.!lac-ion<"' que hubit>ran dPhido 
llc-var a cabo una tarc•a tan impor
tante en La] breve lap~o. debiendo 
considerar::e- al mi mo tiempo, qui" 
dichas unidades. no obstante su ac·
lu'al incompleta preparación operati
va. servían para retener una ingenie 
parte de la RAF que de lo contrariQ 
queda ría di!>nonible para acciones so
hrl' territorio metropolitano alrmcín. 

A c·ausa de la cle('i-~ión ele Hitler. 
,:1• pn·Pnra el plan 1ll'fi1titi,·o C'IU<' in
duyc- la partic·ipadón de la Luftwa. 
fíe: 250 c.'lzas Mr ] 09 y 50 cazas 
11orlurnoc; Me 11 O: rn el interín rs 
dada la ordm de eie<.·111'ión de fos 
operacione~ secundarias -dra!!ado 
prc,·<'ntivo dr las dt•1-rotas. tra!'lado 
y conc-f'ntra,·ión en lo~ puerto:: fran
ceses de la Mancha de las unidades li
geras. refuerzo de la aviación n<> ca
za hnsacla rn los aeródromo$ del nor
te el<' Franda y dE' los Países Ba ios. 
mteríer<>ncia ele lo!' radares inglE''>f-$ 
de la fancha. 

A taks operacione-~ ~C' le;; ha asi¡!'
nado c-1 nombre ronwnrional clc
' ·Cerberus". 

los puntos sohrE>salienle!- ele tal 
plan son: 

- 1\nro,echar al m:h,imo la:- malas 
condicione· m<.'trorológicas propias 
de la c--tación: 

-dejar ílrcsl durante la nnc·hc del 
rlía 11 · 11 1-re:o for;r.ar el F:.:;trrcho ele 
Dovcr en las primeras horas de la 
mañana: 

-trn_.,,,ladar las 11nidade,<; ulílizA'TI• 
do derrotas adecuadas para e,·iuir los 
campos minarlos clefensi, os ya insta
lados; 

-utilizar para la escolta nin-al 6 
cl<"·Lructore<- que c;c en<'ont raban <·n 
Brest, 10 toroednos y 16 lam·has 101-
pederas de Rnck ; 

-gozar de la probE'rción de la 
Luft\\ aff e mediante un paraguas per-
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manent<: de 20 Me 109 durante el día 
y 15 Me llO durante la noche; 

-dar carácter secreto a las opern
cioncs de zarpada y dejar al e11erní
go la incertidumbre de los aconteci
mientos; 

- interíeri r los radares ingleses de 
]a Mancha de modo de anular sus in
dicaciones. 

Medidas ingle as 

El 3 ele febrero. día siguiente de 
l1aber sido orcll'na<lo el plan "Fuller", 
Lodos los oíicialcs de Marina adscrip
tos al Comando Costero de Bombar
deo y Caza era.11 convocados al Almi-
1·antazgo en Londres, con el fin de 
recibir las directivas para el desarro
llo de Ja operación. 

El finistcrio del Aire. por su par
le. e.se mismo dín. por pedido del Al
mirantazl!O, pone en acción el plan 
"Fuller''. poniendo a las fuerzas aé
reas destacadas en hase a lo largo 
del Canal. <'n estado ele alarma. 

Por su parle E>l Almiranlazgo asig
na al Comandante en Jefe de la Man
cha en ~ore, la l•jecución de la 
operación, con las siguiente ful'n~at,: 

-6 clestrnctorcs. para estar listos 
en 6 horas. d1:slacados t>n el Estunrio 
de] Támesis. en Harwich; 

-6 aviones torpederos tipo 
'·Swordfish", de la Flcet Air Arm. 

--8 lanchas torpederas, 
-2 minadores Yeloces, 
-el submarino Sea/ion a ser em-

pleado en larcas de reconocimiento 
frente a Bresl, junto a otros dos !'Ub

marinos rle tipo anti¡:ruo que ya ope
raban con icléntit·o fin . 

El Comando Costero, además de 
sus cotidiano.; r<'conocimicntos a<'ro
ÍOLográficos dd puerto de Brest, or
dena de acuerdo con rl Almirantar.
go, las siguicntrs patrufü,s noc-turnn!' : 

-Frente a la clc-scmhocadura dr 
Brcst, patrulla '' Lopper" ~ 

-entre el Hane y Boulognc. ¡>u
LruUa "Haho". 

Estas patrullns están compuc-.-ta., 
por aviones '·Hucl:,on''. dotados del 
nuern localizador aérl'o a dista11eia 
de onda métrica. <lt>nominaclo ASV 
(Air to Surface Vessel), del cual no 
se conocían tod.aYÍa pcrf cctam<'ntc 
us limitaciones operati,as y no ~<· 

había e:;tablecido la doctrina ele urn. 
Además se da la orden de apres

tarse a tres c-scuadrillas de avione<> 
''Beaufort" torpederos. 

El Comando de Caza destina para 
l "Full " . d . a er , anones e caza para rro-



siont~ de· <'"'COIia y a los bombarde
ros v lorpe>drros para ametrallamien
to de la-. rmharcaciones livianas y pa
ra mi,iorw, dt• rN·onocimicnto. Se tra
ta de ~O c."'cuadrillas de "Spitfires" y 4 
dt' '·If urrirancs": armados con caño
nC'S nucm versión de ca2.a-hombardr
ro::-: t•n ,lt,finiti, a ce di,ponclrá ele t,na 
fuerza t•Ít•ttiva <lt• cerca de 500 a 600 
.l\'ÍOm·,. 

Por otra 11arlt'. se <'ll\ ía. de a,·ucr
clo co11 <'1 Almirantazgo, una pa trulla 
rle 2 '-Spitfir1•~" del 11 f.rupo dC' la 
lia:-<> rl1· Hc"kin~, con la tar<'a clt• 
c·o11trolar la zona marítima c-onmren
clicla t•nln' O,,tC'ncl<' Y la ÍO:-a del Som
mc: .,,ta natrulla · e, d1·nominada 
•·_J¡ m f ro\\, •. 

F.I C.om.rn<lo ch· Bomhnrrleo a ... ig11a 
100 homhurcl1•ro-. ch• lo~ tipo~ más 
,nriaclo'-: " Tlnlifax". "Rlt11lwim". 
"Bc~lon''. "~ ,·llin~ton". t•n 511" ,,•r
,io,w~ mi11acl11r.1, ) "Stirlin:?". acle
niá, dt' otro, 210 disponibles --ohr<' 
In, , ari.1, ha,.-, a lo largo del Canal 

Fn t•l 1wrío,lo entre> el 3 y el 9 
d,· f,·ln ,·ro. lo, mi naclorr<> ,·c-locC':-t 
fond,·.r n t'TII n· l,1 i::la dr r"-hn nl ' 
n <'ulou IW. c·crr·a d,· l 000 minn--. Ml· 

Ir<' mina• cfp ori11Qt1<' \' de foncln: 20 
' ·Wrlin~ton·• clt·I 5n Grupo dd f.o
m,rnclo d,, ílomh,1rd,·o lanzan 98 mi
"ª" mn!!nr-tirn.:. di' fondo en <·inc-o 
zotlH .. cli,tribui,fa ... a lt) :rncho d1• lac:: 
i,la:- Frh-ia:-. c·nl1c· TC'r,<·hPllin¡r , ,·1 
F,-.11t/ll'Í1) ele! fil in. 

El plan '·Fufü•r" i11clicaba 1•omo 
ft'<·ha proh,,lilt· clt> la lentath a cll'l 
Grupo 111• Bn.>,t d 1 O ele• ícbrero. p11r 
lo rual <>1 díu 8 t'} Comandantl' clc•l 
C:ornando Co,tcro ordC'na rl I ra .. Jado 
ele• la 12a. Escunclrilla Torped<>ra aé-
rr.a. H1•:rníorl <lt> T.1·11<·,irs a f.oltic::. 
hall. <'ll ~orfolk. , c·I Comando <lt> 
Bomhnnl,•o porw ,u,, 100 bomhnnlr
ro-. cl,,,t i nado~ a las. ont?racionr~ 1•11 

<''-1.tdo 1lc alan111'u a 1, hora de- a, i-

T.()-; n•conorimi<'nto ... futo~nífi<·o .. clr 
h►• "l fu,l,on" d1•I Comando f,oslrrn 
--ol,,,. Bn•,t en lo-. día, 8 v 9 mu1·,
tran al ""charnhorsl en dique '-N'o. 
y I d, ,tructorr~ prei-rnlt·-. C'n <'I ptwr
to 12 h,1hían arribado C'l clía 9): PI 
11 el" í,·hrrro t•l rrcono<·imknto ef<'<·
tuadn en horas ele 1a tnnlr mu<'stran 
al , ch<frnlwrsl funa dd dique seco 
v Ja pn...,.rncia f'n put·rto de 6 dc-,truc
tor.,,: pu,~to que la!. r<'d~ anti:-uh
ma, i IHl"i ,-,,tahan colocadas. !'C' cli-du Í'> 
c1u · Ju~ 1111idadc--- alemanas no ,(• mo
\t'rÍ III durantl' la noche. 

l na edo:.a , ivilancia dt:I movi
m.ienlo ele lo~ a, ione-.; de caza ale
manes. no ponen en evidencia signo 

alguno dt• toncentraeión en los aero
puertos del norte de Francia. Tam). 
bién el submarino Sealion que ese 
día se había desplazado hacia la 
dN1<'mbocadura de Brest permanecicn
oh jl'livo::. 

f j<>cuci.ón el<> los plmu\\ "Cerberns" 
r "Full<>r' 

l,o.; al1·man~. para llevar a caho 
c·l faclor ,-ororesa sobre todo en cuan
do allí ha-.tu la noche. no señala na
clu clt· parli<·ular c-on r~pccto a sus 
to tenía 'Jlll' wr con los mo,·imientos 
diurnos. } dado que no conocían el 
nuevo lo( ali7ador aéreo A. V y pa
ra anular las posibilidaclt''i de inter
vcnción d<> los unidades pesadas bri
tánica.~ hnsadas en Scapn Flow. a 
fin~ de la primera semana de enr
ro habían <'omenzado a interferir los 
radares inirkst>S de la cadena de lo 
\fancha. • 

Los raclarc, inglc;;;es de la cadena 
dr la Manc-ha. instalnd<IB a lo lar¡!o 
de la costa meridional de ... tart Point. 
Bt•achy Tlrad. F'airligth y Dover. 
consistían en racliolocalilndores q111· 
operaban ,.ohre bandas dt• 20 a 30 
\fe, /._ y el,, 50 a 90 \Ic ,-: (longitucl 
de 011dn n >51 rira). de una potrncia 
adecuada. y tal cfo poder l?rabar en 
ln pantalla grnndt•:, blaneo~ de ~u
perficiP a una di<.tam·ia tlt-1 orden dr 
la-. ~O a ;35 milla,. 

Los peri 11rhador<''- alc..•mant>.:. for
m ,1 han pnrlt• el<' una cad<'na de <'!-la
c·iones qur clei-dc :\orma11día se ex
tendía lini-:la 0:-tt•rHlc : !'e trnlahn clr 
tra~misorc · en <'Ondkionc:- dt· 1·111iti1 
<'11 lapso~ mu~ redU<:ido,. ,olm· ur1,1 

r "' .,-

36 

lon~itud de banda lo :mfícientcmcn
te amplia alrededor de los valores 
de las frecuencia de emisión de los 
radares ingleses y provistos de an
l('nao rspecialmenle di rip:idas. 

La interferencia era efectuada mo
dulando con\'enicnt<'m<'nle una por
lantr ele onda continua mrdiantc se
ñult-s hclf'rogén<>as : la ha ja potencia 
ele l'rnisión en relación con la lon
¾!ilud de la banda a mterfrrir no 
ll·nía c-oir-o fi n saturar los receplorc."i 
dr lo-. radares sino sólo provoc-ar <'11 
ellos una cfü,minución del valor di' 
la relación ~<'ñal/inlrrforrncia ele· 
manera de debilitarla y hacrr poco 
nítidas las r~puestas 

F.l c>mnleo o-onativo en el ám~ito 
del plan "Cerb~ru'>" había sido puE>s
lo a punto C'n la primera srmana 
cfo t'n<'ro de 1942 por parle de téc·ni
<'OS de la Luflwaffr que armaba11 
la!- <'Staciones de inlrrftr<'nrin: lee 
trataba de efectuar una inlC'ríerenc·ia 
bru~·a. durante las !toras diurnas. d,· 
mañana. de manera intermitente pa
ra hacerlo aparecer romo debido n 
cau:;n..; naturales. por anomalía el" 
propa{?:arión. o a un mal íttnciona
mil'nto de los aparatos. 

Fna interícrencia tal, tenía tam
birn un fin psicológiro por cuanto 
con t'l pasar del tierrtpo, lo:-; opC'rado
rf'<' ingleses podrían !'>er llevad°'" a 
hahituan:e y por con~i~uienle u rn•1-

sidrrarlos como una normalidad. omi
tiendo así efectuar la" contraml·cli<lu,: 
corre:'°1H.1nclicnl<':-t. lo q ue <'ll cf.cc-to 
sucrdió. 

Por otra parle_ la:- conti11uu mo
<lifi<'ac-ion(':- llt'r ha a los t-q uipo d<· 
l0<·ali7ac1ó11 110 perturbaban ,u em-
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pleo por parte de los operadores, los 
cuales a causa de su relativa expe
riencia en este campo, no encontra
ron Juego la posibilidad de sustraer
se a la interferencia aplicando a la 
vez toda la doctrina y las normas que 
el funcionamiento recomendaba. 

En efecto, los expertos ingleses, se 
tomaron menos sensibles a las intcr• 
forencias de sus localizadores, pero 
la espee..<t red de patrullas diurnas y 
noclurnas y la red de inteligencia de 
muchos informantes en Francia, ha
bían hecho disminuir su valor, ('n 
la mente de los planificadores. de 
ese nuevo aspecto de la sit~ación 

Sea como fuere, al Almirantazgo 
no le era inadvertido del todo el sig
nj[icado de tales episodios ya que 
tenían relación con la operación en 
vías de de-sarrollo: una razón de más 
para saber por parte de quién esta
ría dirigido el Grupo de Brest, y pa
ra confirmar indirectamente todo lo 
que el plan "Fuller" había previsto. 

e 1lega así al día 11 de febrero, 
Lecha fijada por el plan "Cerberus" 
para la zarpada de las U11idades del 
Grupo de Brest. zarpada que los ale-
manes habían tratado de mantener 
en secreto ya sea en su horario como 
en su derrota y actuando con parti
cular habilidad como 6i se tratara de 
la extcmsión de una invitación al 
Almirante Comandante y a los oficia
les superiorPs de las unidades a un 
almuerzo ofrecido en París para el 
día de la zarpada por parte del Co
mandante en Jefe del Grupo Naval 
Occidental: haciendo creer en un 
empleo de l(iS unidades en mares ca
lurosos utilizando uniformo'.i blancos 
y kakis y latas de lubricantes rotu
ladas "Lubricante Colonial"; inician. 
do las primeras operacionei:; de zarpa
da tale~ ce>mo el retiro de las obs
trucdone~ dr redes duranle las horas 
de oscuridad: oscurecim.ie.nto total 
de las unidad.es y sili>ncio radio ab
soluto. 

La hora de la zarpada había sido 
fijada para las 19.30, pero una alar
ma aérea desde }a5 19.00 hasta las 
20.30 hizo interrumpir y como con
secuencia r<'tardar las operaciones 
demorm,do la zarpada hasta las 22.15. 
El oscurecimiento motivado por la 
alarma aérra o3 mantenido hasta el 
alba del día 12 para impedir por 
parte de los ingleses el conocimiento 
de la zarpada de las unidades. 

La P{Orl1•nada coincidencia. nara 
esa fecha del pasaje sobre la Man
cha de un .. frente cálido. por otra 
,earte, detectado por el sen icio rric-

leorológico alemán algunas semanas 
antes al norte de Islandfa, contribuye 
al éxito táctico por cuanto tendrá 
relación con las operaciones de lo$ 
bombarderos ingleses. 

A las 22.'15 las tre;, uuidadc,;. hu
hiendo dejado ya la rada de Br<'Sl. 1'11 

línea de fila. con una adtcuada ror
tina de protf:'cción formada por 6 
destructort's de escolta y por un pa
raguas de "Mell0'' de la Luft,, affe. 
se dirigen a alta Yelocidacl por el 
Estrecho de Dover sobre derrota,~ 
puestas a resguardo de los campos mi. 
nados defrnsivos. 

En esa mis1na noche. de acut>rdo 
a las disposiciones emanadas por el 
Comando Costero, la Patrulla to• 
pper tenia como tarea , igilo r de de 
las 19.30 hasta las 07.00 horas dl'I 
día 12 la desembocadura de- la rada 
de Brest: estaba formada por 3 avío• 
nes "Hudson" que debían rclc>varsi
cada 4 horaG. El primer avión decola 
a las 18.30, pero mientras se encon
lraba en ruta hacia la posición inicial 
de patrulla, dC'bc empeñarse en la 
intercepcióu de un "JU 88'1 por lo 
que cuando a las 19.20 iniria Ju vi
gilancia radar ponic-ndo en f unc:ián 
su localizador, éste aparece .l\ eriado. 
De aeuE-rdo a las órclen<'s rrcibidas. 
el a\'ÍÓn se dirig<- de n·gr~o a la. 
base donde su tripulación cambia 
de avión ,·ohi<'ndo el<> inmt·diato a 
la zona asignada: allí perma nc•ct des. 
de las 22.40 hasta las 23.45; el !:'<'!!lin

do avjón desdC" las 23.30 hu:-lu 111~ 
03.00 y el tercero por fin rlt"-dl· la, 
02..15 ha!'t:i las 07.00. 

ingún a,·ión d<' la - loppcr tu, o 
nada que señalar. por cuanlo las uni
dades alemanas a la hora de la v<>r
dadera iniciación d<' 1n patrulla por 
parle dc1 primer a, ión habían supe• 
rado ya la zona crítica. aprowd1an
clo sin quererlo. la bierrn,·rnt urada 
abl"rt ura creada <'TI la malla el<> pa
trulla por la avería rn rl lo<>alizndor 
dC'I primer avión. En la Comi~ión d.-, 
Jnvestiearión designada cl<>Spuóc- de la 
operación, e establece después que 
los unidades del Grupo de Brest ha
bían pasado a mcnoi:; dC" 10 millas clC' 
la posición do p,1lrulla del pdmer 
avión y qur la fnlla drl localizador 
ro-;ultó d<'bida. ironía de la :::u!'rll-. 
a una _imple váln,la quemada! 

El suhm.arino Scalwn permanN·c· 
en superficie frente a la deseir,bo,·a
dura de Brest, en el norte, hasta las 
20.30. hora en que por la marea <"'
obligado a interrumpir la ,·igilanria 
retiráñclose al mar abierlo con la in-
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tc11<·i1Sn de n:tomar posiciones al día 
siguicntC". 

La patrulla do la Línea del 'ucl
cstc terua como tarea e) patrulla.je 
a lo lnrgo ele la lírwa comprendida 
entre las islas l.'f-ha111 y Brehat entre 
las 19.30 y lai- 2-1,.00: cuenta con un 
solo ''H udson' ' quc alcanza la posi
e-ión inicial de patrulla a las 19.~6. 
Poco despué· el localizador se avería 
y el avión. cumpli(•mlo órdl•ne~. c:011• 

tinúa c-1 patrullajl· , ii;ual ha,-1a las 
21.15. hora en la C'ual se le ordena 
retornar. !\o se prevé su suhstitució11. 

La tercera patrulla del Comando 
CosLcro, la Habo. eslá compuesta por 
2 "Hudson" en , nclo respectivamente 
desde la 01.00 has.la las 0:{.00 y d<'~
dc las 0-1-.00 ha,:ta las 06.30 cld día 
12: ambos aviones no tuvieron nada 
imporlantc que informar. 

La palrulla Jim Crow del Coma1Hlo 
ele Caza está compuesta al alba del 
dfo 12 por 2 ·' pitfires" del 11º Gni
po. El primero de los aviones alcan-
1,a Doulogne donde a, i:;.La a las lan
chas torpederos salidos del puerto 
con rumbo sudoesl<': de- arl.it'rdo co11 
las órdenes recibida~, que establl.'
cían el silencio radio. el a, ión re
gresa de inmediato a ~u base para 
clar parte. 

El otro '·.~pitfire·1 dr la Jim Crow, 
encargado de la patrulla cnl re Cabo 
Cris-Nez y Oslendc. a\ isla pequeñas 
unidades al Este de Ü<-lende y seis 
unidades del mismo tipo al Este de 
7.eebruggc. 

Como c-onst•cul'fll' Ía de Lole:, acon
tccimit•nlos st' le ord<>na al Grupo 
111' dl· Cuza un alac¡u~ u los buques 
avistados aln,<li-dor dr ltts 10.00 ho
ras. 

Entro la~ 08.25 y 186 10.00 como 
l'ra corrirntc- en ese tiC"mpo. los ale
manes inlcrfie>ren de manera inler• 
mitentc los rad11res inf!lc~rs de la costa 
mcricl ional: si hi<'n la . ala de- Ope
rac·ioncs (lt•l Comun<ln de- Cazo. lien<' 
tP~)rano a, iso de e tas intcrfer<"n
c·ias. po"-ililem<'nll' por habcn•ela to
rnado como una :;imple inlcrfcrencia 
,lt• ori~en dudoso. no toma nin:runa 
previsión dada la ront inua ropetición 
duranle fo:- últimas se>ma nai- de tali>s 
fenómenos t•n toclas modalidad~. 

A partir de las 10.00 tale.s inler
fercncias 6(' ltat·en conlinuas y final
mente dcspUé-!I de varias y frbrili>s 
tonsuha, tdcf é,nicas entre el Como
doro del A i rt'.' dr Guard ia r n PI Co
man<io de f,nu, y rl Control Aire dE'I 
11 e Grupo, "t' decide efec-tuar un 
nuc\'o reconO<'imicnto a las l 0.30 en
tre 13oulogne y Fccamp. 
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E..-.c ri>conocimiento es llevado a ca
bo por 2 "Spiúircs'' los cuales alre
dedor de 15 millas al ÜeGte de Tou
quet avistan una fuerte concentración 
de unidades alemanas en navegación: 
los aviones regresan de inmediato 
a Hewkings para dar parte, aterri
zando alrededor de las 11.00. 

Del interrogatorio de los dos pilo
tos, efectuado mostrándoles la silueta 
de las unidades alemanas. resulta 
tratarse justam<'nte del Grupo de 
Brest bajo fuertP l'scolta: c•omo con
secucnda se ordena una operación 
de ataque de mayor cnYcrgadura mr
dianlc las fuerzas de bombarclf'o. 

Para c-1 tic-mpo rn quP se finaliza 
con d interrogatorio ele- los dos pilotos 
en la base de Hcwking~. la-: unida
des alemanas son avistadas v !l<';?;ll· 
rame11te idenli ficadas por 2 ". 'pit
fi res" ,,u 1·1 transcurso de un , uclo 
ajeno al plan "Full!--r". a las 10.12. 
A causa del silerrnio radio. I~ 2 
"Spitfire" pueden dar la noliria clcl 
avistaje redé11 a las 11.10, hora en 
la cual alc-rrizan en su base. 

En lo que con<'icrne a la localizn
ción <'3hr notar que c-1 radar de BC'a
chy IIcad, t•ntre la!, 10.00 y las 10.15 
registra, al no ser interferido. el pa
saje d~ furrzas: un retardo en las 
comuni1·aciones tt>ldónicas hacen de~ 
morar ~ noticia al Comando de 
Dover hasta las 10. 10. También el 
radar de Faidight a la:; 10.50 rrgis
tra la prr~cncia de unidades navalc-s 
y la noticia es inmediatamente tras
mitida a Do,·er. 

Se puede por lo Lanto afirmar que 
por YariM vías el Comando de Dovrr 
tienc couoci miento de las posiciorH'~ 
de las unidades nlemanas y di' "ll 

St>~ura iclrnl i ficación rnl re las 1 O.SO 
y las 11.1 O. hora de confirmación por 
parte el<· los clos pilotos no perlM1r, 
cienles a la "Fullcr". 

A las 11.30 se dan in"-lrtH·c·io1w:- al 
Grupo 825 de AvionC'S Torpc:-d<'ros 
de la Fuerui Aerona\'al para un ata
que a la formación alemana. alaque
que puede realizarse recién a las 
12.4.S por demoras en el apronta
miento de los aviones. las <'Omunic·a
cioncs y la escolla por parto del 11" 
Grupo de Caza: las unidadf'S ale-ma
nas se encuentran ya a la altura clc
Dover. 

Con este episodio se entra en la 
, crdadcra fase táctica : la sucesión de 
los ataques navales y aéreos por par
le de los inglt"Sf'<'. ampliamenlr ilus
trados en la historia narnl por parte 
de ambos bandos. 

El epílogo rs conocido. Las unida
des del Gn:po de Ilrest salieron con 
éxito de su intento: el Scluunlwrst, 
aunque dañado por dos mina lanza
das por los "Welli~ton" del 5° Gru
po del Comando de· Bombardt'O. en
tró a Wilhelmshaven en las pr imrra-1 
horas del día 13; d Cneise,um tocado 
por una mina, juntamente con el Prin.: 
F,,i!!en, indemne. alcanzó l'n la maña
na del 13 el e.,;tuario dd t.lha. 

Conclusiones 

egí'rn lo que afirma t-1 irás auto
rizado de los. estudiosos ingleses de 
asuntos navalo3 en el segundo conflic
to, el Comandante Roskill. el buen 
éxito del plan "Ccrbems" fue dl'bido 
únicam<-'utc a la simplicidad de la 
conrepdón. a la acerlada explotación 
del factor sorpresa y además porc¡ue 
"fue in<ludahlcmcnle bien planeado y 
ciecutado" por el co111rario el plan 
' 'Fuller·• tenía lagu11as Pn los problc
ma<s de comando. A tal fin se transcri
be ínteJITamente el hrc, c comentario 
dt>l citado escritor. que, m1·jor qu<.' nin
gún otro análisis puedr definir nus 
límites: "la mayor cnsrñauza pare
ce S<"r la necesidad de una única 
autoridad para controlar las fuerzas 
navales v aéreas inYolucraclas en Lna 
operació.n ele tipo rápido; fue f un
damcntalmc•nl(' el control dividido y 
la multil)licidad de los comandos in
volucrado- los que tU\ iNon como rC'
i::ultado la, acdonf'l:; ac-nrcidas en el 
mar v en c-1 aire" (\Vhill' F:n:;iITTl, 
Lhe Brilish 1\;avy at Wnr ] 939-1945. 
pál!ina 201). 

En lo qu<' respecta a la ohtención 
dd factor ,;orprc~a se deslatan como 
rausales el f rac-a"O inglk <.'o los rc
eonodmi<'nto~ aéreos no<'turnos y la~ 
i nterf rrc-ncias radar pra<·I ira das por 
los alcrrlanc'-. 

. uct>diñ e-xa<'lamenle lo f(U<' t>staha 
previsto: la clisrontinuidacl rn las lo
cal izaciones de- In<= interferencias rea
lizada~ la falta dc- preparación para 
la aplicación de las conlranwdida-s 
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y sobre todo la ausencia de reaccio
nes por parte de los operadores ya 
acostumbrados al continuo, monóto--
110 rc-petirse de los fenómenos de 
aparente mal funcionamiento atri• 
bu idos a averfas inexistentes, crea
ron en la sala de operaciones una 
situación confusa. 

En lo que res-pecta a los varios 
controles del Comando de Caza y de 
la Marina en Dover, es de hacer 
notar la falta de una adecuada , :ilo
rización de las interf crencias 1.111 sí, 
cuando se las ohsc-rvó por primna 
,·er alrededor de las 09.00 del día 
12: si ec hubiera11 considerado de in
mcdia10 en su valor opel'aLivo, la 
localización de las unidades alema
nas previa idenl'ificación mediantt' el 
envío ele una patrulla ( que es en
viada, pt-ro demasiado larde). se ha
bría anticipado la ejecución de los 
ataques e infligido un mayor castigo 
al aclvrrsario. 

La Operación "Ccrberuc;" ha sido 
el prirr4c-r ejemplo de plan i íicación de 
operaciono::. navales rn el cual el as
pecto de la Guerra F:lcct rónica ha 
sido tenido en cu<.'nt.a no como ma
nife tación bélica de por sí. sino co
mo ec;trechamt>nte encuadrada y coor
dinada C'n una situación nay:i] bitn 
,letl"rminada. 

El exitoso tr:i.shdo dr !ns 11nidadt>s 
alemanas provocó en 1 nglaterra una 
ola de críticas ama retas Pn la nrenc:a 
v en la opinión públir:i: el Primer 
\fini~tro ordenó una St'vera inve;,Li
e-ación que termina a finc-s de mar7.o 
de l 942 y que lle1rn a ~er de oúhlico 
dominio :i la terminación de la gue
rra en 191-6. 

El "Times'' en su editorial clcl 14 
de febrero dc> 1942 dice que "el Vi
cealnfüanle Ciliax. (1) ha triunfado 
donde el Duque de Medina Sidonia 
falló .. . \Tada más mortificante para 
t.'l orgullo del poder naval ha sucerli
rlo <'n nul"$tras a~uas desclr el 6ig1o 
XVII". 

Y este juicio. es para l'1 Almiran
te Ciliax un reconocimiento mereci
do y caballernsco por sus dnl<'S de 
hombre de arción v ele planificador 
acertado y nrcparado. 

De "Revi5ta M-arí,1,1:m.a". Septiem
bre 1967. 
(1) Comandant€' del Grupo de Brest. 



f:I .íffaJJor transporte de Cothes del .íff undo 
Ha tenido lugar recientemente en el astillero 

Kobe Shipyard & Engine Works, de M.H.I., la 
entl'ega rlel buque de 16.343 TPM Jiny1t Maru. 
destinado a¡ transporte de automóviles entre Ja
pón y Europa o entre Europa y América. Con una 
capacidad de carga de 6.016 automóviles, es el ma
yor buque de su clase en el mundo. Hasta ahora 
la había sido el E1t1ropean High1uay, con una ca. 
pacidad de 4.220 automóviles. 

Las dimensiones principales del buque han si
do determinadas teniendo en cuenta las l'estric
ciones de los puertos de Nagoya y Houston y del 
Canal de Pan1amá. 

Sus características principales son las siguien. 
tes: 

Eslora totnl 

Eslora entre perpendicularrs ... .. ..... . 

?v{anga . ....................... .. . .... . 

Punta l a )a cubierta superior ......... . 

Puntal a la cuhirrto dr franrohordo •... 

Calado a plena r arga .............. . 

Peso muerto ............. .. ..... ..... . 

Regi11tro n<'to ..................•..... 

Ftwl-oil ... ...................... .... . 

Agua dulrr ......................... . 

Lastrc- ............................... . 

Capacidad de transporw d<' coches ... .. . 

Velocidad máxima en rruehas ........ . 

Velocidad dr ~Pn·icio .................. . 

Au~onomía 

Potencia 

Tripulación 

224,985 m. 

210,00 m. 

32.20 m. 
2:7.60 m. 

12.10 m. 

9,30 m. 

16.:343 tons. 

16.109 ton~. 

i.678 ton~. 

4.774,4 m:i. 

612,4 ms. 

6.876,3 mS. 

6.015 

24.83 nudos 

20,6 nudos 

23.000 millas 

27.000 
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mir. 

Está propulsado por un motor diese! Mitsu
bishi 9UEC85/180D. de una potencia máxima de 
27.000 h.p. a 118 r .p.m. 

La energía eléctrica es suministrada por cua
tro generadores, dos de los cuales proporcion'an la 
energía necesaria durante la navegación normal. 
Al entrar o salir de puerto funcionan tres de ellos, 
y los cuatro, cuando entra en acción la hélice de 
proa. 

El motor principal se controla desde e1 puente 
de gobierno medi'ante un sistema electrohidráu. 
lico. Dentro de la cámara de máquinas hay una 
estación de control con aire acondicionado, donde 
van instalados varios instrumentos y paneles de 
alarma para el control de toda l'a maquinaria. Pue
de naveg_ar con la cámara de máquinas desatendida 
durante veinticuatro horas. 

Los coches se transportan sobre 13 cubiertas, 
divididas por m'a.mparos transversales en cuatro 
bodegas, pudiendo pasar de unas a otras a través 
de rampas y puertas en los mamparos. En los es
pacios de carga hay cuatro alturas diferentes: 1,60, 
1,65,1,80 y 2,50 metros, lo que permite el aloja
miento de diversos tipos de vehículos. 

La cámara de máquinas está situada a popa 
para tener mayor espacio posible para el trans
porte de coches en la sección media del buque, 
donde el rendimiento de carga de los vehículos es 
mayor que en cualquier otra zona. 

Los alojamientos están dispuestos sobre la cu
bierta de coches más alta y el puente de gobierno, 
y el compartimento de la radio está situado a 
popa de los mismos. 

La cubierta resistente, la cubierta de aloja. 
mientos y la sección media del doble fondo son 
de construcción longitudinal, mientras las res
ta.nies cubiertas están reforzadas transversal
mente. Para que el buque tenga suficiente resis
tencia transvers'al, en el espacio de ca1·ga por 
encima de la cubierta resistente tiene mamparos 
transversales adicionales. 

Dentro de las bodegas tiene tres filas longi. 
tudinales de puntales, pero dispuestos en posicio
nes alternas, de fo1111a que el espacio útil ele car-
~ sea máximo .. 

El acceso de los coches se realiza por medio 
de rampas dispuestas en ambos costados en las 
bodegas números 2 y 4. Dentro de las 'bodegas 
hay tres rampas, así como puertas deslizantes 
en tos mamparos transvers'ales. 

Hacia proa, en la bodega número 2, tiene dos 
puertas laterales, una en cada costado, de ,1,60 
por 11 metros, que se deslizan verticalmente so
bre el casco. Estas puertas se abren o se cien"an 
por medio de chigres electrohich'áulicos y pueden 
hacerse estancas simultáneamente con cuñas co
nectadas a los cilindros electrohidráulicos. Cada 
una lleva instalado un juego de rampas que mide 
3 por 13,50 metros. Estas rampas pueden ajus
tarse a los niveles de las cubiertas números 6 ó 7, 
dependiendo ele Ja altura del muelle con r elación al 
calado riel buque, lo que constituye uno <le los 
aspectos notables de esta instalación. Están pro. 
yectadas para que cuando se usen tengan una in
clinación con el plano ho1·izontal entre Oº r 15 °. 
puesto que éste es el ángulo máximo de inclina
ción para prevenir golpes en el fondo o parte tra
sera. de los coches. Si el ángulo de inclinación es 
superior a 15°, funciona automátieamenle una 
alarma. 

En la bodega número 4, a popa_ también t ie. 
(Pasa ~ la Pág. !3). 



Hablemos de Barcos 

Todos los artículos ligados con 
nuestra profesión tra.en multi
tud de nombres o siglas, como 
indicativos de tipos de barcos, 
suficientemente claros p 'a r a 
quienes viven al día la Ingenie
ría Naval, pero no tan claros 
para quienes no trabajan direc
tamente relacionados con ella o 
para quienes ocupan puestos en 
los que no es norm~I el manejo 
o utilización de dichos nombres 
o iniciales. Bien es verdad que 
también hay extensos artículos 
que detallan profusamente los 
distintos buques, pero se necesi
ta estar muy interesado por ellos 
para leerlos. Aquí se pretende 
poner al alcance de todos algu. 
nos nombres y tipos de barcos 
que podrían considerarse entre 
los más conientes hoy en día. 

Pai-a conseguir esto he tenido 
que leer bastante y, precisamen
te por ello, no voy a citar al fi
na) la biografía, pues quizá ocu
paría más espacio que el propio 
artículo. Que me perdonen tonos 
aquellos a quienes he "fusilado" 
algo. 

Buques ta.nques - T((nkers 

Siempre que se ove el nombre 
de "buaue tanque" (B. T.) o 
"tanker''. inmediatamente se re
laciona con un petrolero, enten. 
dienclo además como tal única
mente a aquel que viaja al Gol
fo Pérsico. Líbano, etc. en busca 
de netróleo crudo. 

N-ada más lejos de la realidad, 
y-a Qlle este nombre abarca una 
gran variedad de tipos. en fun. 
ción de lo que pueda transportar 
en sus "tanques". 

Las características estructura
les de estos buques prácticamen
te no han variado, pues süruen 
siendo de refuerzos longitudina-

les que los dividen en su sentido 
transversal en tres partes. 

Entre los distintos tipos cabe 
destacar los siguientes : 

C. O. C.-Crude oil carriers.
Petroleros de crudos ( productos 
negros). Constituyen hoy día el 
máximo transpor te marítimo. 
En función de su tamaño reci
ben otros nombres. 

V. L. C. C.-Very Jarge crude 
carriers.-Petroleros para trans. 
porte de crudos mayores de 
100.000 TPM. 

U. L. C. C.-Ulb·a large cru. 
ele ca.rrie1·s.--Superpetroleros de 
crudo~ de más de 350.000 TP.M. 

PRODUCTS TANKERS.- B. 
T. para subproductos refi11ados 
del petróleo (productos blancos), 
como pueden ser gas-oíl, fuel-oil, 
gasolin"a, etc. 

ASPHALT TANKER.-B. T. 
pa1·a transporte de asfalto. Tam. 
bién se le llama ASFALTERO. 

BITUM:E TANKER.-B. T. 
para bitumástico. 

CHEXl\UCALS TANKER.
B. T. n.llra oroducioi:: ouímicos. 

AMMONIA TANKER.- B. 
T. para amoniaco AMONIA
QUERO. 

SOLVENTS CARRIERR.
B. T. par-a. disolventes (naftas 
blancas, toluol, etc. ) . 

Por J osé Antonio Galvache 
Corcuera. 

Dr. Ingeniero N~val 

MOLASSES TANKER.- B. 
T. para melazas. 

VEGETABLE OIL TAN
KER.-B. T. para aceite vegetal 
comestible. 

vV ATER TANKER.-B. T. 
para agua. ALJIBE. 

vn TE TANKER.-B. T. pa. 
ra vino. 

PARCELS TANKER.-B. T. 
para p1·oductos líquidos, llevados 
simultáneamente, como pueden 
s:er ~ceites lubricantes, aceites 
comestibles, productos químicos, 
disolventes, etc. P ueden ir en 
paneles o envasados. 

Buques pa;ra transpO'rte de 
gases lwuados. 

Son una derivación de los B. T. 
y se dividen en dos grandes gru
pos : los L. P. G. y los L. N. G. 

L. P. G. carrier.-Llquified 
petrol gas carrier.-Transporle 
de gases licuados del petróleo. 
N orm'almente transportan buta
no, propano, propileno, polipro
pileno, isobutano, butileno, etc., 
pudiendo llevar también amonia
co líquido a - 33° C. 

En función de su carga sue
len dividirse en : L. P. G./Com
binado, L. P. G./Químico, L. P. 
G./Oil, L. P. G./ Amoniaquero, 
L. P. G./Butanero, etc. 

)II>ü¡Q) coc je 1 

(e) 

( a ) ( d ) 
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La carga se lleva en tanques 
cilín<lricos especiales montados 
sobre el buque, gene1·almente de 
dos a seis y en posición hori-zon
tal, aunque se han hecho expe. 
riencias para llcYar tanques ver
ticales. 

En la figura 1 (a) y (b) co
rresponden a un buque de dos 
tanques horizontales, ( c) es la 
disPosición para tres o seis tan. 
ques horizontales y (d) es la 
disposición de tanques vertica
les. 

Los tanques pueden ser cons
truidos para soportar grandes 
presiones o con instalaciones re
frigeradas. En et primer caso 
no llevan aislamiento, mientras 
que en el segundo dicho aisla
miento debe permitir mantener 
una temperatura de hasta -50° 
C. Normalmente los tanques van 
a un 98 Por 100 ele ~us posibi
lidades de carga. 

L. N. G. carrier.-Liquified 
natural gas carrier.-Transpor
te de gases licuados naturales. 
Los gases a transpormr suelen 
,-3er metano y etan" (fig, 2). 

En este tipo de buque los tan
ques son esféricos y, al igua¡ que 
en el caso anterior, pueden ir 
refrigerados, debiendo mantener 
entonces una temperatura <le 
- 164° c. 

Debido a lo costosa que es la 
construcción del tanque y a los 
inconvenientes que lleva su ins
talación. a bordo, necesitando in
cluso grandes piezas especiales 
forjadas, como la que se ve en 
la figura 2, actualmente se está 
experimentando la utilización de 
tanques cilíndricos hoTizontales, 
pudiendo utrnzar el buque como 
L. P. G. o L. N. G. indistinta
mente. 

Como una ampliación de estos 
dos tipos de buques, existen otl'os 
para transporte de etileno. (L. 
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Fig 3 

E. G. = Liquiíied Ethylene minerales concentrados tienen 
Gas), cloro, etc. 19 p. c. p. i., mientras que la 

bauxita o el carbón lo tieñen 
un facto1· de estiba entre 11 y 
aproximadamente de unos 35 
p. c. p. t. 

Buques pa•ra ca1·oas en b-ruto 
o granel. Bulkcwr·riers. 

Aunque en sí es un buque ya 
conocido, creo qu,e no está de más 
hacer algunas consideraciones 
sobre este tipo, teniendo en cuen
ta que está ligado a otros de 
concepción más moderna (fig. 
3). 

Este buque surgió como una 
ampli'ación del concepto del 
"Ore carrier" o mineralero, al 
objeto de dar una más amplia 
versatilidad a la carga y poder 
aprovechar mejor los viajes. Po
d1·ía definirse como buque de 
graneles sóli<los, con tanques al
tos hüerales de lastre, gran vo
lumen de bodegas, estando éstas 
despejadas, una sola cubierta, 
grandes d1mensiones de escoti. 
lla para facilitar la carga y des. 
carga, que 1·eali2a norm1almente 
con medios propios, y lento, pues 
no suele pasar de los 16 nudos. 
También suele llamarse "Car
guero Polivalente", habiendo 
sustituido el de 20,000 a 30,000 
TPM a1 buque "Tramp". 

Cuando el factor de estiba de 
la carga es superior a unos 25 
pies cúbicos por tonelada, el mi
neralero pasa a ser bulkcarrier. 
Para dar una idea de esto, baste 
i-aber que la ca.si totalidad de los 

El "bulk" lleva los mamparos 
transversales espaci'ados, ig-ual 
o ~p1·oximadamente igual que los 
mamparos de los tanques latera. 
les de lastre, y suele tenel' en 
las bodegas la tapa de doble fon. 
do a nivel bajo. Esto permite dar 
un c. de g. alto y aliviar el pe
ríodo de balance, pudiéndose 
2.lternar l~ carga de bodegas des
de densos minerales a granel de 
baja densidad, como, por ejem
plo, grano, chatarra, bauxita, 
alúmina. carbón, etc. La ,·aria• 
ción en el espaciado de los m-a.m. 
paros será quien fundamenbl
mente fije la variedad ele carga 
a transportar. 

El peso muerto de estos bu
ques puede variar de 3.0fl0 a 
200.000 toneladas, existiendo un 
tipo muy particular denominado 
"PAN AMAX". que está proyec
tado para el Canal de Panamá r 
que va de 45.000 a 75.000 lone. 
ladas. 

Como una muestra más <le la 
versatilidad de estos buques. los 
hay que disponen de cubiertas 
especiales que se pliegan o de.<;• 
montan y permiten el transpor
te de automóviles. 

Fig. 2 

No es corriente que se le de
signe por su nombl'e genérico, 
sino más bien por el derivado ele 
la carga que generalmente trans
porta, y así tenemos gi·a.n diver
sidad de nombres, como made
riero, cementero, salinero, mine
ralero, carbonero, para azufre, 
pai-a fosfutos, in·enero, para 
~¡ lomerados, etc. 
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Buques combi11A1d.os. 

Podría decirse que son e¡ "no 
va más" del aprovechamiento 
del trans})Ol'te mal'ítimo, pues es 
casi imposible que estos buques 
puedan hacer un viaje en lastre 
(fig. 4). 

Sus denominaciones salen de 
la combinación de tres palabras, 
"ORE'' o Mineral, ''BULK" o 
G1·anel y "OIL" o P etróleo, sien
do 1~ más corrientes 0 ./0. 
(Ore; Oil) } O. B. O. (Ot·e, Bulk, 
Oil). 

El 0./ 0. es un buque dedica
do al transporte de mineral y 
petróleo, para lo cual lleva dos 
mamparos longitudinales, nor
malmente inclinados ; suf icientes 
mamparos transversales, en los 
tanques laterales y franco bordo 
mínimo como en los petToleros. 
Dentro de esm clase hay dos ti-
1>0s, según quo el transporte de 
petróleo se haga solo como carga 
secundaria en los tanques late
rales o que el petróleo se lleve 
wmbién en los tanques o espa
cios destinados al minera]. Este 
último tipo tiene multitud de 
problemas. En primer lugar, con 
el doble fondo. pues si éste es 
alto, de modo que interese utili
zar el espacio P'ara carga de 
petróleo, es muy difícil limpiar y 
eles.gasificar después. Otro pro
blema surge con las grandes es
cotillas, pues no es lo mismo 
corlar o estancar la entrada de 
agua que evitar la salida ele 
otros liquicfos y g'ilses explosivos. 
Por último, esti1 el problema de 
la calefacción del petróleo trans
porl.-'l.do en bocleg-as. aunque para 
ello se suelen utilizar serpentines 
po1·tátiles que bie11 se retiran 
cada vez que no son necesarios 
o bien llevan un dispositivo au
l'Omático de elevación. 

El O. B. O., también denomi-

nado 'Granelero Combin'ado" es 
el tipo de construcción más · ca
ro dentro de la serie de minera
leros. Su mayor inconveniente 
es tener que dar un peso muerto 
máxi!Ilo con carga de petróleo, 
carbon, mineral o cereales. 

Al contrario del 0 ./0., que 
tiene tanques laterales relativa. 
mente amplios, el O. B. O., sólo 
lleva tanques laterales altos, co
mo el "bulk", o unos tangues 
laterales tan reducidos que hacen 
el efecto de un doble fono y 
sirven como medio de comunica. 
ción e11tre los tanques altos y 
bajos de lastre o carga líquida. 

T raru,1>orte de conte,neclo1res. 
Portacontainers 

Un primer paso para lleg«-ar a 
este tipo de buque, también de
nominado "C. C. S .. , ( Cellular 
Container Ship), fue el trans
porte de mercancías en "Pallets" 
o en "Bandejas". Estos elemen
tos fueron creciendo poco a po
co hasta convel:tirse en los con
tenedores. 

La característica princip~.l de 
este buque es que las escotillas 
son de la misma longitud que los 
contenedol'es que transporta, pu
diendo tener cada borlega una o 
dos escotillas, según quepan en 
ella en sent ido longitudinal uno 
o dos contenedores. Esto hace 

Fig 5 

11 

que esk tipo de buque tenga 
g1-an cantidad de escotillas y bo
degas. Otra característica muy 
destacada de los "Portaconta1-
ners" es que llevan carga encima 
de la cubierta. Están calificados 
como buques rápidos, pu€$ lle
gan 'a 33 nudos. (fig. 5). 

Este tipo de buque puede ser 
refrigerado, utilizando los late
rales de las bodegas como pasi
llos de canalizaciones, etc.; sin 
embargo, la tendencia moderna 
es que sea refrigerado el conte. 
nedor, }levando a bordo una plan
ta de refrigeración que se conec
ta sólo a aquellos contenedores 
q_ue lo necesitan. 

Existe un buque "Portacon. 
tainers·• pequeño, conocido como 
"FEEDERSHIP", que se dedi
ca al tl'ansporte de contenedores 
desde un gran buque a los tenui~ 
nales o a lo largo de la costa o 
ríos. 

Ro.Ro (Roll On-Roll Off) 

Su nombre, "rodar dentro.ro
dar fuera", ya indica hi carac
terística de este buque, que es la 
de transportar elememos con 
ruedas. Esto mismo hace que un 
día pueda ser el susti tuio del 
"Portacontainers", tr ansportan
do remolques que a su vez pue
den ir cargados con los conte
nedo1·es, lo que supondría hacer 
un servicio de '·puerta a puer
ta" con ellos (fig. 6). 

Existen gran variedad de ti
pos y tamaños, pues se constru
yen para una carga especifica 
(remolques, coches, camiones, 
etc.) y para una línea determi
nada, pero todos se caracteriz'an 
por grandes pol'tas, que pueden 
ser de costado, de popa o de 
proa. Aparte del tipo según su 
posición en el buque; hay una 
gran gama de estas po1-tas1 pu. 
diendo ser deslizantes, abatibles, 
gfratori'aS, etc. 

a 1> 
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das-ho:ra, para lo cual lleYa una 
grúa pórtico de 500 toneladas 
sobre la popa . Las gabar ras se 
almacenan en células vertieales 
en sentido transversal, aunqu~ 
hay una. variación del tipo de bu
que que alma cena las gabarras 
en sentido longiludina¡ (fig. 7) . 

fig G 

Para e1 acceso al buque se uli• 
Jizan rampas, que pueden estar 
incor poradas a las po1·téls y la 
distribución a las distintas cu
biertas puede hacerse por medio 
de ramp·as ) , o por medio de 
a scensor es. Las rampas van ge
neralmente montadas en sentido 
1ongi tudinal y los ascensores en 
crujfa, accediendo normalmente 
a. ellos por la cubierta principal 
a través do casetas. 

Sin que sea de un modo gene
ral, estos buque.~ suelen alternar 
su carga con productos lamina
dos y conteuedores. Para ello es 

La gran facilidad y economía 
de construcción <le las gal>anas 
y el permitir que un solo remol
cador pueda atender a tres de 
ellas, una carganrlo, otra en cir
culación y otra de:--carg•,mclo, ha 
hecho que cacl.t día se utilicen 
más como medio de transporte 
en trayectos corlos o por r íos 
debido a su poco calado. l1cgá11. 
dose a construir gabarra~ de 
hasta 36.000 toneladas. 

Umdo iodo lo antel'ior a la 
1dea del contenedol', hizo pensar 
que podría considerarse la ga
barra como un gran contenedor 
aconsejable que dispongan ~ 
bo1·do de "chasis" de remolque, 
vehículo propulsor y medios de 
carga y descarga. 

El tipo de barco <lesiinado a 
transpon e de coches. a1 necesi
tar una altul'a ele cubierta redu
cida, puede llegar a tener h'asla 
diez cubiertas corridas, alter
nando para su carga portas de 
costado en unas bodegas y as
censores en otras. · 

- ~ - ' : : - -.. -.,-- ---. - . . 

Poroo-gabarras. 

flotante r como tal ser il'anspor 
tada en olro buque. De aquí sa. 
lieron los buques p01·1a.gaban·as. 
que podrían defínil'so como una 
gran caja flotante autopropulsa
da que transporta cajas rneno-
1·es flomntes y no autopropulsa• 
das y que a su yez pueden llevar 
otras cajas aún menores no flo
tantes y no autopropulsadas. 

En general, las gabarras pue. 
den llevar granel, carga gene. 
ral, ciu·ga palctizada, pie-1.as pe
sadas o contenedores, teniendo 
la gran Yent:aja de que no es ne. 
cesario esperar a su descarga, 
pues puede dejarse a descargar 
y coger mientras otra, ya carga
d'c1. 

Puede decirse que existen dos 
tipos ele buques, el LAS.H y el 
SEA-BEE, diferenciándose f un
damentalmente en el modo de 
cargar y estibar las gabarras, 
siempre con medios propios. 

El LASH (Lighter Aboar<l 
Ship) es el tipo de mayor tama
ño, pudiendo llevar 83 gabarras 
de 375 toneladas, con una velo
cidad de ~rga de 1.500 tonela-

dOC,U91 

El SEA-BEE tiene una maror 
vers-atilidad de carga, pues pue
de llevar contenedor es nonnales. 
Lleva 38 gaban·as de 830 tone. 
ladas, con una. velocidad de clc!.
carga de 2.500 toneladas.hora . 
Las gabarras entran flotando 
hasta un elev~do1· de 2.000 tone
ladas situado a popa, que las dis. 
tribuye en t res cubiertas indivi
duales. La manipulación de las 
gabarras se puede efectuar por 
delante y poi· detrás del elevador 
de modo que puedan coloe.:trse 
sobre transpor tadores ( ri~. 8) 

En los dos tipos ante.riol'men
te descritos existe un def ecio si 
mil~r. que es la avería ele la grúa 
o del elevador, que imposibilita 
la maniobra de carga o descar
ga, Ya que es imposible hacerlo 
por oíros medios. Esto ha lleva
do a un estudio de opt imización 
del poi-ta-gabar r as, consistente 
en considerar al buque como un 
g1'an dique flotante o buque 110-
driza, de morlo que las gabarras 
entren y salgan de él f lotando. 

En España, la A. I. C. N. ha 
estudiado un prototipo, al que 
ha llamado ZUK, y del que 110 
tengo noticias de que haya sido 
consh1.1ido. 

V a r i o .s. 

Más que describir ~quí diver
sos tipos de buques pretendo ha
blar de gener afülades ligadas 
con los mismos y que, por ser 
aplicables a varios, ni definen un 
solo tipo ni pueden darse como 
características propias de él. 

Un sistema de t ransporte que 
puede ser utili zado en "bulk", 

,,.. r', t\ 
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Actualmente en España se es
tán consu·uyendo buques de este 
tipo con nombres tan diversos 
como "Carga seca y portacon
tainers", ·'Carguero, maderero y 
portacon bl.iners'', "Portacontai
ners-tramp", "Cargo-portacon
taine:rs tramp", etc. 

"0/0 y "OBO" es ~l SLURRY. 
que consiste en llevar sólidos sus
pendidos en un vehículo líquido, 
y de este modo la carga. y des
carga se realiza por medio de 
bombas. 

En e¡ caso de transporte de 
elementos de grano fino, como 
cemento, azufre, f erlilizante, etc. 
Ja carga y descarga puede ef ec. 
tuarse mediante bombas neumá
ticas. tol~s. cintas transporta
do1·as o cangilones. 

var la carga es paleti7,ada m'ani
pu lándola con carreUllas' eleva
doras. En el caso de contenedo
res es corriente que en vez de 
refrigerar la bodega se conecten 
a la red frigorífica del buque 
los contenedores. 

Es corriente que hoy se con
fundan y mezclen nombres como 
"bulkcarrier", "tl:amp", "poli va
len te", "minerale1·0", "carga se. 
ea", etc., y ello hace que esté de 
acuerdo con lo que J. B. Parga 
decía en uno de sus a 1-tículos so
bre la necesidad de modificar los 
coeficientes de la A \VES. Por 
un lado. porque esta multitud de 
nombres o tipos hace dificil mu
chas veces encajarlos dentro de 
la lista de la A \VES (según el 
artículo ·• r e"v Shi ps on order". 
<le FAIRPLAY, hay 164 tipos de 
buques, divididos en siete gTU
pos, ¡. no son demasiaclos ?) . Por 
otro lado, coincido con Parga en 
que los coeficientes no p::n-ecen 
eslar en consonanci'a con lo que 
hoy es e) l)uque, no existiendo 
la diferencia que se desprende 
ele los actuales coeficienles. 

Los buques r efrigerados y fri. 
goríficos, que pueden ser de 
cualquier tipo (bulk, 0 / 0, por
tacontenedor, etcétera) es conve
nlente dispongan de medios de 
carga y descarga propios, siendo 
imprescindible disponer en puer
to de almacenes frigoríficos. 
El medio más corriente de lle-

P a1--a el transporte de produc
tos químicos deben emplearse 
hinques de acero inoxidable o 
recubiertos de prnductos espe. 
ciales, como puede ser siJicato de 
cinc. Lo más corriente es que 
estos buques sean de pequeño 
tamaño y para tráficos locales. 

Cada vez se va utilizando más 
el buque 'MULTIPURPOSE», 
concebido como de carga general, 
gr•aneles secos e incluso conte
nedores, por lo que al ser una 
mezcla de varios tipos no puede 
definirse como alguno de ellos. 

(Tomado de l ngeniN ia N(lval. 
l\fadrid) . 

EL MAYOR TRANSPORTE DEL ... 
(Vienf! de la Pág. 3'8). 

ne una puerta lateral en cada costado de 3,60 por 
2,55 metros, proyectadas para que sir van como 
rampas; es decir, que cuando no se usan están 
plegadas para ajust.arse a las aberturas de los 
costados. En este caso, las ramp~s miden 3,60 por 
25 metros y se pliegan en dos partes. Se usan e,'C
clusivarnente para la cubierta número 7. A fin de 
que la rampa ocupe sobre el mueble el menor 
~pa.cio posible, las pl'anchas del casco en esa zona 
forman ángulo con el costado para permitir que la 
rampa se extienda formando un ángulo de 40° con 
el muelle. El ángulo de inclinación de las ram
pas de _popa, cuando se usan, se mantiene dentro 
del mismo margen que el de las de proa. 

En la bodega de coches número 2 tiene rampas 
fijas inclinadas 13° , que unen las cubiertas desde 
el doble fondo hasta la cubierta supetior. En la 
bodega número 3 unen el doble fondo con la cu
bierta número 7. y en la bodega número 4, la 
cubierm número 6 con la cubierta superior. 

Cada mamparo transversa¡ tiene una puerta 
deslizante de 3,30 metros de ancha para el paso 
de los vehículos de una bodega a otra. Todas las 

puert.as b'ajo la cubierta de mamparos son estan
cas de agua, mientras que las situadas por encima 
son estancas al gas, y en cualquiera de los dos ca. 
sos se abren o cierran manualmente. 

Para eliminar del espacio de carga los gases de 
exhaustación de los vehículos, así como los va
J)Ores de la gasolina, hay instalados cuatro ven
t iladores en cada bodega, que renueYan el aire 
Yeinte veces por hora durante la C"arga o desear. 
ga y diez veces du1·anlc la navegación. Todos }os 
conductos son Yer ticales, y si los dos Yentila<lo1·es 
ele proa se usan para el suministro de aire nuevo, 
los dos de popa se usan para la descarga de aire 
contaminado, o viceversa. 

Todos los ventiladores $un del tipo de flujo 
axial y sólo los ele exhaustación son resistentes 
a la presión y a prueba de explosiones. 

El espacio de las bodegas de coches está di
vidido en siete subdivisiones, ~da una de ellas 
provistas de un sistema extintor ele incendios 
a base de C02, dotado de un equipo detector ele 
humos con alarma automática. Además, en posi
ciones estratégicas dentro rlc las bodegas hay ins. 
talados extintores del tipo el~ chorro de agua y ex
tintores portátiles del tipo de pulverización. 
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DlJB lGEON - NORMA NDIE, S. A. 

(~HA NTIERS l)E NORM A NDIE 

DRAGAS AUTOPROPULSADAS CONSTRUIDAS Y 
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA 

DE MARINA 

NOMBRE DE LA DRAGA 

"Tabasco" 
"Chiapas" 
"Puebla" 
"Presidente Juárez" 
"Presidente Madero" 

FECHA DE ENTREGA 

Octubre de 1970 
Noviembre de 1970 
Febrero de 1972 
Octub1·e de 1973 
Julio de 1974 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES : 

E~lo1n Total 
Manga 
Puntal sobre Quilla 
Calado (en carga) 
Capacidad Tolva 
Pt·ofundidad Mixta de dragado 
Velocidad 

l\Iotores de Propulsión : 

Motores de Dragado: 

Representante en México: 

78.60 m 
14.25 m 

5.80 m 
4.80 m 

1200/ 1500 mª 
17.00 m 
11 nudos 

2 diesel de 1.485 HP e/u -a 500 RPM. 

2 bombas centrífugas impulsadas cada una 
·· - po1· un motor diesel de 1270 HP a 500 

-i RPM. 

Lic. Alejandro de la F uente, 
Isabel La Católica No. 38-506, México 1, D. F. 

Tel. 585-07-11 



El Hidroplano Modular de Boei ng 
La decisión con que la socie

<lad Boeing h~t extendido sus ac
li virl•,,des al diseño v producción 
ele hich·o1)lano~ ri\'iles \' milita
re,<: <:<' ,Pr-Pr:;a d 1ram,.nl i:>n l:.-1s 
in<.::{ql;1c•if\•H'•· rlf.' I:\ <li\ic:;ió11 "Sii-:
tcr1·, · 11:w de;" dP Re1,ton. cerea 
<le \\';ishington. Fn lo nuc- 1'11e 
rtrora una n:we el<> monlaie rle 
iri ;·1·e;1 t1 m•ps R. 727 1 a sociedad 
h:i in<.::t ab1<lo do~ cf1den:a<: rle pro
,.1,.,.,.¡(,: C'll n11~ "" 1•fl•ilizndo pl 
hid1·r"hlH) l)-,i rnll",." b1 nzamii-:i
l"s rlc 1 ()'T' J.;". <PHl\T\ ,. pn 1::i 
e l1"1 <'' hi ln,1,l;11v, c• ivil , ,. , foil 
,~11o;• ¿ r1h l1·•1n<:J)o1·t:t1· :!~O pa~a
i~ros. fu·1 nrlo ffecftt.UYlO'> nues. 
tr~ ,·i<.::ih> en éW·ost11 1íltimo. el 
prin'l('l·o e] .. 'º"' clC'S PTT1 f P~l ·• h·• 
.i nunfo rl<> ser terrniri:1ilo. ;wí 
c·omo el primP1· T, tluil - <1"P ha 
,lp <;(>!' n...;1)lof ~,d0 "nb·"' F onp~ 
K<'JHt , Jlacao por la Far Ea-;t 
H yd,·ofoi) f nm pany Lül.. de 
Hong K nnK Otros lre·~ .Tcl(oi/ .:e 
cnconil·nhml on la._ ndn1(•l"'S f\t
~E'~ d<' monl., ie, ,. lo:- ,wincipalPs 
<.::Po-rnr ,1""' ,!f l c·:lc:C'<' ,1,-.1 ~eg11ndo 
PIII\f csf¿,b·1n va en la cadena. 
Los rlot,; h 'c!l'Oplano~ ele combate 
son ronstrui<lOR c>n ,·idud ne 1111 
c·ontplfo. no,· , :\lor dP 42 6 mi
llon~R ele rl61:-lrec;. rmwedirlo pol· 
el Rhin SvRtem" C'ornM~nd ne 
la Armada ~t;tclouniden. e. Ita-
1 ia y la República Ferleral Ale
mana participan M el prog-rama 
dentro rlf" un "protocolo ele 
acuerdo" ~ recibirán buques 
báRicnmenie iguales ¿,1 los nortc
americm,os, pero <:acfa nación 
montará en Rus uni<la<les Riste. 
mas ele armn diferentes para sa
tisfacer su~ propias necesidades. 
El ao de ubril ele 1971. Boeing 
obtuvo un contralo de la Mari
n \!l. norteamericana, por valor de 
3.8 millones de dólares, para los 
estudios preliminares de la ver. 
sión del PUM destinada- a Ale
mania. 

Carcwtei·í..,ticas básfrw, det PHM 

El 9 de noviembre último fue 
bolado el primero de estos PHM, 
r el segunrlo debía serlo lres me
!-.es desptH's. Fstas unidades tie
nen un desplcnamiento de 2;~5 
tm .. miden 40 m. ele eslora, 8 6 
m. de manga y han de alcanzar 
"elocidac1es superiores a 40 nu
dos. l ,os sistemas de misiles r 
de dirección de tiro dif eril·án 
<·onsiderablemente de una vel'
s ió11 a oiTa del PHM ( destinadas 
u mi <.:ione':i de patrulla, vigilan. 
cia r ataque) , si bien las tres 
YV'f:iones poseerán en común el 
c-añ611 automático OTO )Ielara 
de 76 nun. Las unidades de la 
)farina esladounidense serán ar
.nada~ con ocho misiles superfi
<:ie-i-mperficie 1VIcDonnell Douglas 
ff.-u·poon. mientras que en los 
hiclroplancs alemanes e italianos 
serán m01llados, respectivamen
te, misi!ec: Aérospaiiale Exo<-et 
r OTO -:\le1ara ' l\f atra Otomat. 

En k., dos modos de navega
c:ión, las tres versiones serán 
pl'Opulsadas por C'hono de agua. 
Rl sistem'tL de propulsión prin
cipal para la navegac1ón sobre 
las alel<ls hidrodinámicas susten. 
tacloras) se compone de una bom. 
ba Ael'Ojet -un modelo de dos 
etapas y de flujo mixto deriva
do de la bomba Aerojet utiliza. 
da en el aerodeslizador experi
mental SES 100A de 100 tm.
accionada por una turbina de 
g1\S General Electric LM2500. 
Esta turbina es idéntica a la ins
ta lada en los destructores de la 
clase DD963 Spruance y en las 
fragatas patrulleras PF. Para 
la propulsión con el casco flo
U:tndo en el agua son utilizados 
motores diese] MTU MB8V331 . 
fabricados en Alemania, cada 
uno de los cuales acciona una 
bomba mo11oetapa Aerojet de 
flujo mixto. El casco del PHl\f 

Por .f. Ph ihp (;f'ddc s. 

es de ch'apas de aluminio solda
das mientras que las aletas su~
tentadoras y sus ~oporie-, son de 
acero inoxidable. La 1rip11lación 
de estas unidade~ coni-:t.ará ge. 
neralmente de :21 hombr,.~. pero 
podrán ser acondicionarlos alo
jamientos a borclo p:n:, ;¿ 1 inrli
,·iduos. La l\fal'ina nort.c·1meri. 
cana piensa a<lquil ir 30 PIDL 
cuya designación de da~e (•., 
Peg,u,-us. 

El PHM y el Jetfoil 

Los puntos comunes cut.re el 
PHl\f militar y el .!< /foil comer
cial no salta11 a la Yist'a. El 
.Tetfoil. cuyo p1·imer prototipo e-
someiiclo ya a pruebas n gran 
velocidad, tiene 12,5 m. menos 
de esloTa y 12:5 tm. mE'no.;; cie 
rlesp]azamiento que el PHM. El 
hidroplano ch-il e~ µropulsaclo 
por dos turbinas rle Ras Dctroii 
Diesel Allison Model 501-K20A, 
ele la versión mm·ina, encla una 
de las cuales desarrolla 3.700 
HP y rnueYe una bomba ele Ya
cío ~e chorro rle agua Rockwell 
de flujo axial. Empero, el cast·o 
es de construcción análoga a la 
del PIIM y, lo que es aún más 
importante, 1-as técnicas d" pro
pulsi6n y de pilotaje emnlcarhs 
en el .Jetfoil. así como la 1'01 mn 
de SUR aletas sustentadora;;; ~u. 
mergidas, son irlént icas a la~ del 
hiclronlano de la OTAN. E~1as 
características permilen ni .T<.t
fnil conservar una , ·clocidad de 
45 nudos con olas ele 3,6 m. rle 
altura. 

Conlral'iarnenle a sus rlcseos. 
Boeing no está en condiciones <le 
emprender una producción con
siderable de hidrnplanos, aparte 
<le l-0s ~duales nedidos de l.a 
Marina norteamerican,l y la 
OTAK. N"o obstante, la soci<,.,'.r.d 
considera con interés la posi-

bilidad de crear un mercado pa-
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Esquema ilustraHvo de lo capacidaci del Jetfoil. en diversos estados de la 
mar, comparado con diversas embarcaciones. 

ra una versión modular del Jet
! oil. El principio ele la construc
ción modular permitirfa que ]os 
c1ientes extranjeros ~e aprove
charan de la tecnologfo, avan
zada ~tplicada a la construcción 
<lel casco del hidroplano; cada 
cliente podría moni'ar sobre é¡:;e 
las superestructuras adecuadas 
para los u~os civiles o militares 
previstos. Entre las posfüles ver
~iones militares, han sido estu
cliados con bastante deta1le un 
guar<lacostas y una hmcha lan
zamisiles. 

Para comprender mejor la 
postu t'c'.1. de la sociedad con res
pecto al hidroplano modular, nos 
entrevistamos con el señor Ge
ne R. 1\1ayers, director comercial 
de la división "Sistemas navales" 
ele Boeing, p~ra tratar de ese 
tema. Este señor manifestó que 
el principio del juego modular, 
basado en el em pleo del casco 
normal del ./ etfoif, pennite a 
Boein~ de.c:;anollar un "módulo 
de hidi'oplano·• que puPrle inte
re~ar a cier tos países. Este mó
dulo podría ser completado por 
el cliente en función de ~us pro
pins necesidades, permitiéndole 
a::-í un ahono considerable de di
vis~s. Según el señor Myers, 
cu~lquier tentativa para lograr 
los conocimientos adouiridos por 
Boeing durante los 15 años de
dicados a] estudio ,. desarrollo 
de hidroplano~ ex1P."1r1a como 
minimo siete años de trabajos 

acelerados y costaría de 150 a 
170 millones de dólares. Boeing 
recibió 9 millones de dólares pa
ra la primera fase de] contrato 
PHM, más 42 millones para el 
contrato de producción de ias dos 
primeras unidades. Antes ele em
prender los actuales programas 
Jetfoil y PHM, la sociedad ha
bía invertido 20 millones de dó
lares propios en los trabajos de 
e~tudio sobre los hidroplanos, 
sm contar otros contratos de 
estudio concedidos por la Ma1·i
na. Habida cuenta de la cuantí~1. 
ele estas inversion es, la sociedad 
no está dispuesta a vender sus 
conocimientos tecnológicos -Y 
de ahí su decisión ele no conce
der licencias 1)ara la construc
ción clel Jetfoil. prefiriendo ven
der el módulo bá~iro con todos 
los sistemas esenciales de un hi
rlroplano de gi-an DOtencialid~d. 
en el cual el país comprador 
puede monta 1· las superestructu
ra~ v los sistemas de arma que 
meior le convengan Tctl arreglo 
debería permitir a Boeing recu
perar sus inversiones. satisfa
cienclo ::i.1 mismo tiempo ht nece
Ridacl de muchos países rle par
ticipar en un nro~rama ele cons
tru('ción naval . Casi el 50% del 
costo total ele un buou0 corres
pondería a los traba i0~ para 
completar el módulo ele Boeing, 
que no seda sumini~i r:tdo en es
tado de funcion'ar. Un módulo 
básico costaría apl'Oximadamen-
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te 6 millones de dólares en el 
supuesto de que fuera construido 
un número suficiente de ejempla
res. 

M ercad,0 potencia,[, 

Este proyecto ha sido presen
tado a la Marina de guerra sue
ca, que desea estudiarlo con de
htlle a fin de considerar las po
sibilidades de utilizar ese hidro
plano modular como patrullero 
en el mar Báltico. También ha 
~ido presentado en Gran Breta
ña y Non1eg-a para un emoleo 
similar. El J etfo-il o patrullero 
modular interesa igualmente a 
los emiraitos del golfo Pérsico 
y a Indonesia. Poi· su parte, 
Grecia h:i iniciado conveTsacio
nes con Boein~ a propósito de1 
J ptfoil comercial. que sería ex
plotado en los servicios de tran!'-
porte entre las islas griegas. El 
gobierno de Formosa piensa 
modernizar su Marina de guerra 
,. es consider~do como un posi
ble comprador del hidroplano 
modula1·. En este aspecto, un 
pequeño patrullero rápido es ca
paz de defenderse contra gran
des buques de guerra, tales co
mo cruceros o destructo1·es. si 
bien carece de ootencia ofensiva 
nara a.tac~r objetivos te1-restres. 
El señor M:vers admitió que el 
hidroplano es vulne1~ble a los 
ataque.o; con misiles superficie
supelfirie, precisando que su 
mejor defensa residP. PU su gran 
m~niobrabilidad. Otro factor 
f;:, vorablP al empleo del hidro
ol::i11.o patrullero e~ eme sólo ne
cesita un~ tripulación de 13 
hombres, cuancio la dotación de 
un destructor clásico varfa entre 
200 y 300 hombres. 

La posibilidad <le transportar 
nersonal :r material a ~ran ve. 
locidad sin nPcP.sid~d clt>- dispo
ner de complejas instalaciones 
portuari'as . es uno de los mayo
res atractivos que ofrecen los 
hidroplanos pa1·:t lo!'- paíseR en 
vías de desarrollo. Se$!Ún el se
ñor M vers, la a¡;;istencia técnica 
1·equerida por el módulo sería 
mínima. ya que los sistemas han 
sido concebidos para funcimmr 
de 18 a 24 meses sin revisión. 
Por su parte, la turbina de gas 
Allison tiene una vida útil de 
18.000 horas, el sistema de pilo
taje automático de Boeing se 
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compone de módulos enchufa,.. 
bles, que pueden ser reemplaza. 
<los durante la misión. E ste ele
mento delicado del sistema ha 
de funcionar de tres a cuah·o 
años, a razón de 3.000 horas 
anuales, antes de ser cambiado. 
Al parecer. Allison está dispues
to a negociar acuerdos de ga
rantía que cubran el manteni
miento ele ]as turbinas a bor do. 
En el caso de que Gran Bretaña 
participara en el programa, ca
bría. la posibilidad de que pudie
ran ser instaladas en los hidro
pl·anos las turbinas Rolls-Royce 
'l'yru y Pmt<>us. E1 montaje de 
estos grupos haría necesarias 
<:icd . .as modificaciones de los 
sistemas de base, pero es posible 
<¡uc alsnmos clientes pr efieran 
las tu1 binas Ro11s-Royce. Las 
armas consideradas para las 
i-lp1icaciones mi1itares compren
den les cañones OTO Melara de 
76 mm. o Eme1·son de 30 mm .. 
los misiles Otom.at. Exocet. Ga
briel o P, nr¡uin, 11 el sistPnw cfr 
din•c-ci,ín <Ü' rito Argo. 

Fna de las características 
e~euciales de todas las versiones 
del hidroplano de Boeing es su 
aplitucl nara operar con ma l' 
gme~a. El señor Myers ~seguró 
que. en mala mar. el hidroplano 
ronstiht)'C nna plataforma tan 
estahlc como un destructor de 
3.000 tm .. pero tiene sobre éste 
una ventaja ele velocidad de 30 
nudo~. 

El l<dfni¡ ,,wdu/ar 

Acrmdicio,1a r11 ir n to general.
El casco del módulo está hecho 
c-on chupas ~oldadas de aleación 
ele aluminio resistente a la co-
1"l·osión del agua salarla. e incor
pora eslru<:Luras adecuadas pa
ra soporla.r los esfuerzos gene
rados durante h-1. navegación nor 
mal. EJ <:asco está dividido en 15 
compartimientos estancos, más 
un depósito estructural de com
bustible que permite conservar 
la estabilidad en eJ caso de que 
dos comparíimien1os sufran da
ños. Los sistemas gemelos de 
propn lsión y de gener~ión de 
C'Orriente eléctrica están aloja
dos en los cua1-tos de máquinas 
de babor y estribor, a popa. en 
losc¡ue no es necesaria la pre
sencia de personal. Estos locales 
están proYistos de un r evestí-

miento aislante que los protege 
contra los incendios, a la vez que 
amortigna los ruidos; todos los 
dispositivos •auxiliares necesarios 
para el funciona.miento del bu
que esLán instalados en los cuar
tos de máquinas, equipados con 
circuitos de detección de incen
dios y con sistemas fi.ios de ex
tinción a base de productos quí
micos. Ha siclo previsto el es
pacio neces:--irio pa1·i1 los aJoia
mientos de la lripnlación y los 
pañoles. Los instrumentos y los 
órstanos ele telemanclo <le las 
turbinas. generadores y máqui
nas auxiliares son suministrarlos 
listos para su in~talación en un 
local de man,lo de máquinas. 

Sistema de hirfrosustentación 
del tnóduJ,0.-Durante la naYe
gación sobre las alelas hidrodi
námicas, éstas mantienen eJ cas
co por encima ele las olas y ase
guran la estabilización y 01 ni
lotaje ele la embarC'ación. La ale
t'Gi suslentaclora principal, que 
sopo1-la la ma~·or parte del peso. 
está dispuesta a popa. micntnls 
que el ~01xn·ie rle la alela rle ])roa 
es orientable. E¡ sistema de pi
lotaje antomátito emplera rapta-

Pa1rullero lo1U;1-m11ilH Je1to,1 
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dores colocados a p1·oximidnd de 
los soportes para detectar los 
movimientos del buque, y ajusta 
las fuerzas ele sustentación gene
radas por el conjunto soportes/ 
aletas para asegurar la estabili
dad de 1·,1. embarcación, mante
ner su cubie1ta a la altura re
querida sobre la superficie del 
agua y proporciona1·le su carac
te1·ístico modo de clesplazamien
to libre de s~cuc1idas. Al cambiar 
el rumbo del buque, el sistema 
de pilotaje nulomático lo hace 
escorar para virar correctamen
te. El pilotaje se efectúa por me
dio de un ,iuego de flaps monta
dos en el borcle de fuga de las 
aletas y arcionaclos por gatos 
hidráulicoi:- y el conespoucüente 
varillaje. El conjunto soportes/ 
aletas es retráctil y queda meti
do en los alo.ü1micntos practica
dos en el casc·o. De este modo. 
el hidro1J1ano puede maniobrar 
en los puertos v atntcai- en un 
muelle o n,wegar por aguas po
co profundas como un buque 
c·lásico; poi· otro laclo, son faci
litados los tntba.ios de manteni
miento y ~e cvil:t la corrosión del 
materi~Ú c·uanclo la embarcación 
no navega. 

CoMn au1oma1,co 
tic 76 mm. 

EJ Jetfoil aconC:ic1onado como pc:'rullc-ro kmzamisiles Du:-:ir.:e la ncvegoc1on 
sobre ¡.,~ a'.otcs i icircclinÓ1niccs lo antena del redar de lo direcc16n de 
t,ro, en tope de: máslll se halla a uno olluro de 15 m sobre el nivel del mar. 
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Aspecto da In cons1rucci6n del Jetioil El casco se construye c-on lo quilla 
crriha v desoufis se le da lo vuelta para ser terminado normalmente. 

Ccil'acterí~ticxts del ·módulo de hidropl<t110 
de Boeing 

Peso del módul0 de hidroplano 

Ca1·ga calculada posible . . . . . . . ' . .......... . 

Desplazamiento del buque completo .......... . 

Eslora total, con las aletas extendidas ...... . 

Eslora total, con las aletas retraídas ........ . 
- ·-- .,,.., .. . 

Manga máxima . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Calado máximo, con las aletas extendida~ .... . 

Calado máximo, con las aletas r etraídas ..... . . 

Velocidad máxima sobre las aletas hidrodinámicas 

Velocidad de crucero sobre las aletas hidrodiná-
micas con mar en estado 4 . ............. . 

58,9 tm. 

52,8 tm . 

111 ,7 tm. 

17,4 m. 

30,1 m. 

9,4 m. 

5,2 m. 

1,8 m. 

50 nudos 

15 11uclos 

Propulsiím.-El sistema pro
pulsor del módulo comprende 
dos conjuntos gemelos de turbi. 
n-as de p:as/bombas de vacío de 
chorro de agua. Durante la na
vegación sobre las aletas susten. 

tadora,r;;, el agua necesa rüt para 
la propulsión es absol'bida por 
una toma con difusor, élbierta en 
el centro del sopo1ie trasero, pa. 
ra alimentar las dos bombas de 
rncío por medio de un doble 
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tonducto. Cuanclo el conjunoo 
soportes/aletas se halla en posi
eión retraída. el agua penetra 
en esos conductos a través de 
tnr~ g:ran boca practicada en la 
misma quilla. Las turbinas son 
del lipo Detroi1 Diesel Alfü,on 
Model 501-Kz0A de :3.700 IIP. 
y son la versión marina ele un 
motor utilizado desrlc hace 17 
años y que ha sumado más <le 
50 millones de horas de funcio
namiento empleado en aeronaYes 
civiles r militnres. lrnoues de 
guerra, estaciones ele bombeo 
y centrales eléclrieas. El siste
ina de toma de aire de las tur
binas está pro,·isto de filtros 
para separar las partículas de 
sal. mientras que el conjunto de 
ese'a.pe está aislarlo para 1·edncir 
la emisión de calor y de ruido. 
La bomba es accionada r>or me. 
dio de un 1·eductor de tipo ma
rino de la sociedad Cincinnati 
Gear, que mueve también las 
bombas del circuito de lubrica
ción y de los cin·uitos hidrá uli. 
cos. Las bombas de ,·acio de cho
rro de agua son del modelo 
RockweJl Rocketrlvne R-10 de 
flujo -axial y de g1·an rendimien. 
to. Para refrigerar los cuartos 
de máquinas son utilizados \·en
tiladores provistos de separado
res de agua y que hacen circular 
e¡ aire ah·e<leclo1· de las turbi. 
nas y de los p,Tn pe,:-: el edrógenos 
cliP.sel. El empleo d~ la propul
i-ión 001· chorro dr a 0 ·ua ha per
mitido con~en·ar ti cloc,, los ele. 
mentos mecánico~ rn Pl interiM 
<lel casco. Jo que f;i cilitH ~rancle
mPntP su inspección v manteni
miento. 

Mwndo <fo/ em1111 i< .- El em
puje nue<le ser <'l'ienlado po1' me . 
<lio de un Mnjv11t,, el" ábhr-s 
<lispuec:tos a la ::·1 lí<l:-1 rl<' !!1,;; to. 
bt-ras <le l:\~ homh·•!-. Esl@ dispo
sitiYo nermit<" la ti·,•n~misión <li-
1·ect'.i h1 neutralización r la in
,·ersión del empu ir así como <lE'c;. 
vi~1·lo ~egún 1111 ;'i>\o-nlo de ~o a 
un/') 11 oirn lado n·• ·a hD('el' ,·i1·itr 
el buque durante )¿, na\'c~ación 
con el cnsco en conlacto con el 
,"nta. El cmpui<' ,,~ 1·eguh1Clo me
diante la variación ele¡ régimen 
de'•, turbina dt" g.,1._ · una palan
"ª ímíc!l pennite 0htencr la po 
tencia de:;;;earla Y ~~lec-<:iona i· el 
modo de utilización del empuje: 
transmisión directa, neutralizfl
ción e inversión. Los cambios de 
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rumbo se efectúan po1· m edio de 
la caña del timón. La fue1-za y 
direcci6n dE'l empuje de cada. uni
<l'ad prouulsora son controladas 
indenendientemente. lo que pro. 
no1,ciona gran maniobrabilirlacl 
dunmle la navegación lenta.. Una. 
héliC"e entubada colocarla en Pl ra
se¡ de proa y accionada hidráu
licamente ftlcilita las operaciones 
de atracada. 

Crm iunto snm1·tes/ a .. letc,-'> sus
f f' nf orl,wa.s.-Este con junto se 
<'<'ffiP" nº de elementos· nP acero 
inoxirlable unidos por soldadura 
y está aislado eJécb-icamente del 
ca co mn-a evitar la corrosión 
electrolítica. La aleta delantera 
E>c:.m montada, en el casco por me. 
clio de un soporte giratorio. con 
gorronee; tran~Yersales que per
miten refraerla hacia adelante 
por roinción. F,n wsición retraí
da. la aleta ~e halla a bastante al. 
tura sobrP ln línea <le flotación 
\' i:;obr<>s'ule unos 2.75 m. de la 
i·oda. La aleta h-asera está aco
plarl:\ a.l rasco uor cuatro gorro-
11e<: tr:n1s,·ersnles aue nermiten 
retraerla hacia atrás. En posi
ción retraída. esta alera queda 
alojada ha io la bo\·enilla ne no
pa. nol' Pncirna de ll-\ 1í11ea <le flo
ta<'ión. La o-ocraC'ió11 de retrnc
c·ión 1exten<:ión de lac; aletas 
( aestr;:i haclura. acción rlE' los ga. 
tog, trabadura) se efecti."ta auto
málicamentP ~· dura m enos de 
un minuto. Esta ouerRción pue
de ser realizada mientras la em. 
h,ll'caci<fo se drsplaza normal
me11te ~, una vP1ocirlacl máxim~ 
<1<> ='l '1uclos. Toch'- los p:atoi; hi 
clrfü1licos parn ~ccion;,r los ti. 
m0nes v l~s aletas s ustenta<lo
rn~ estrin <lispuP.c;tos nor encima 
el" la línea rle flotación pm'a fa
cilitar los fral;::t,joc:; <le inspec:. 
c-ión \- mm1Lei,imienio Los so
nCtrlc'-; cln h1s aleii,:,; dP.l~ntr.r::i ,. 
t r;•"<'t''l están provistos de un dis
J'('•· if h•o de seguridad, que per
mitiría oue las mismas se reple-
1rarnn h~icin atrás al chocar 
c·onl l'fl un objelo flotante lo bas
tanl<' QTancle pa,·a provocar una 
clesacelerac-ión dP1 buque car:1z 
de ocasionar graves daños a los 
p.1:-·, ieros ~· tripulantes. 

Si.~l<'ma de vilofo_ie autorruíti. 
f•o.-Este equino ( ACS) perte
ne<:e a la segunda generación d0 
esta clase de materiales y es uti-

]izado Y<:t por la Marina norte
americana, el ACS, de elemen
tos sólidos comprende una calcu. 
la dora electrónica que recibe los 
datos procedentes de los acele
rómetros ve1tical y lateral, de los 
g-iroscopios de cabeceo y ~iña
da, de los detectores acústicos 
de altura, d(>l selector manu'a] de 
la profundidad de inmersión ele 
las aletas. del timón manual, de la 
brújula giroscópic~ y de los can
tadores de posición de los timo
nes. La calculadora trata estos 
cl~.tos y envía ~eñales de mando 
a las :-:ervoválvulas hidráulicas 
de los timones para conu·olar la 
postura de la embarcación. su 
rumbo y su altura sobre la su
perficie del agua durante la na. 
vcgación sobre 1-as alet:ls hidro
dinámicas. La escora es regula
da automáticamPnte durante los 
virajes para reducir los efectos 
de las aceleraciones laterales a 
oue son sometidos lo~ nasa ieros. 
E l ACS e~ del tipo «libre de fa. 
llas»; el funcionamiento defec
tuoso de un elemento cualquiera 
del sistema no ocasiona la ave
ría general del mismo. En caso 
de producirse tal defectnosida<l, 
el operaclo1· de turno es adverti
<lo por :::eñales acústicas y visua
les que le indican si la eml)arc1t
ción nuede segufr clesplazfrndose 
:::in rie.c;.'to sobre sus a ld.a<: sus. 
tentadoras. o si es necesario pa
~a r al modo de navegación con 
el casco en contacto con el agua. 

Si.s:fem<t hid,·áuli<-o.-F.1 c-irC"ui
to correspondiente funciona ba. 
.io m1'a prc~ión rle 210 kg/ cm~ 
ntiliznn<lo líquido ininflamable 
MIL-H-83282. Cada reductor ele 
turbina posee una bomba rme i::u
ministra un caud~l ele 140 J /min. 
? los circuito<: de distribución · 
éstoi; son dobles par:i. ase<rtu·n1: 
P Y\ fun"i"'"':HniP.nin «1ibrP rlP fa. 
llas» Cad~ un~ <lP las homb:ts 
ouerle sati~l'Hcer 1::i~ nece~idades 
totales de ener~·ía hidráulica: ~e 
dispone ele váln1las <le lTansfe
rencia <me en caso de aYería de 
una bomba, permiten s u conmu
taci6n con la ()tr a. Dos homh~s 
adidonaJes están acoplarlas poi· 
Merlio de un embrague a los mo. 
tore<; rliesel de los generadores 
Dé'ra el arr.anque de 1~ turhi
na; la verificación del sistem'\ 
.\' el suministro de energía hi
dráulica de socorro. Todos los 
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elementos del sistema hidráulico 
son de los tipos corrientemente 
utilizados en la aviación. y pue. 
den ser adquiridos en los cen
h-os de mantenimiento de aero
naves en todo e¡ mundo. 

P1·odw·ción y venta. 

Habid~ cuenta. de que el m6-
rlulo de hidroplano propuesto por 
Boein.!! será idéntico para las 
aplicaciones civiles v mflitare~ 
la socie<lad eslirnn que tal nor~ 
malización no sólo nPl"JTlitirá rP.,. 
clucir los costos <tracias a la im. 
portanciP de la producción. sino 
one hlcilita1·á tamhién Ta forma. 
ción de un €<mino ne t ér11iros CJt

paces de trnhaiar indistinbmen. 
te en los hidronlanoi; civiles v 
mi litare.e;. La Pxpel·iencia adcnii
rida en la expJottición de emba1·
cacionec; comercfa.les podrá ser 
aprcvechada en el sector militar. 

V.l señor Myer~ decl~ró que 
Boeing ha reducido sus esfuer. 
zos de investigación t écnica. ya 
que la sociedad no puede se~ir 
construyendo un prototipo tras 
otro. Desde luego, prosiguen loR 
trabajos ?e desarrollo, pero se 
ha renunciado a obtener mavorei
velocidades. El nroqrarha de c:i
lificación actualmente en r m-~ 
con el Jetfoii.l N°1 es mm· costo
so. nero permite d(>t.ermin~r las 
posibilidades de mejorar la con. 
cepción y reducir los <'<'Stos. Al 
l)resente. la sociedad piens;1 cons
truir una hase de producción pa
ra disminuir los costo<: v ~umen. 
t:-11· 1a fiabilidad. En 1973, Boeinv 
cleió ele acepta1· ner1i<lo~ n:ir~ el 
Jet frri/ con objeto ele poder acu
mular experienci-a acerca clel 
'(costo r eal» <le Jo,:; buoues. b~~án. 
dose c11 la curva Axn,..1•iment;.1I s u
minisfr~cla pc-r las cinco p1·ime
r~s unidade~. Se~ún el señor 
M ,·crs. era ncce~ario s usnender 
las ,·entas para alcanzru: la ma. 
dure-t técni<'a y evitar vender a 
los clientes buques experim enta
le<:.. La dirección dP la sociedad 
está decidida a obtener benefi
cios. v la venta ele buques a un 
precio inferior a su costo reaJ 
no PS un-a manera conveniente de 
crear un mercado; este método 
fue practicado tiempo atrás en 
la industria aeroespacial 



Galeria de los Grandes Comandantes 
PROLOG O. 

Thomas Carlyle, calificado por los críticos 
más auiorjzados, como uno de los escritores de 
ensayos, sobresaliente por su inteligenci~ y ga
llardía, sobre todo en los temas educatívos e his
tóricos y de mane1·a unánime como un gran maes
ti·o, sorp1·endió al mundo de su tiempo (media. 
dos del Siglo XIX) con su ensayo-disertación so
bre el tema "Los héroes, su vene.ración y el he
roísmo en Ja Histor ia" 8e trataba rle un autén
tico y extenso €'nsayo, completo en los requisitos 
de tesis, antitesis y teoría, la última axiomálica. 

El ensayo al cual nos referimos, uno ele los 
más conocidos desde su estentórea publica~~ión 
quedó, sin embargo trunco, a pesar de su exten
sión desusada, puesto que sólo presenta como 
ejemplos de juicio a un Odín, !)€rsonaje mixto de 
rey y semidios perteneciente a la mitología es
<'anclina va rlnl'ante su fSooca ele J)a,rrnnismo: a 
Mahoma guerrero-profeta; a Dante y Shakespeare 
bien conocidos ... , para terminar con Cromwell 
y Napoleón, quien en su tiempo fue el enemigo 
número uno de Inglaterra y casi conternporáneo 
rlel escritor el cual, no obstante, haciendo gala del 
~pí ritu cleportiYo ~- del "fair-play" británico, lo 
b·ata con ecuanimidad, sin ahorrar ¡claro! cierta 
dosis de dureza. 

Según algún biógrn.:fo contemporáneo del pro
pio Carlylc éste había pensado agregar a Nelson ; 
ne1·0 .iuzgó que nunca quedaría satisfecho con la 
"--<.,we"ión que merecíP. el Almirante y además 
Cn.l'lyle era pul"itano a ultranz~ y se le atraganta
ba Lady Hamilton. Por lo demás dicen que dijo 
que un héroe epónimo de ese tamaño había deja. 
do una memo1ia que hablaba por sí sola. 

De un modo u otro su teoría se puede resumir 
citando :a.hrnnas de las exprei:dones de su pensa
mrento y filosofía que nos dejó en consigna : La 
Hú:t-01iia, Unfa1e·rsal, la que 1•eU1Jta lo que el hom-
bi1·e. ha logrado en ez Mund,0 es, en et fondo, la 
historia, de los g1·andes hombres que han l<tbor<Ulo 
en él. Semejante concepto entra en duro conflic-

Por el Cap. P.A. Ma,·civl Huert<i /017,€s. 
to con los puntos de vista ·'científicos" que ya 
venían ,g-anando teneno cuanrlo se pnblicó "De 
los héroes y su Veneración'' y la tal teoría "cien. 
tífica·' se hace de día a día más popular con la 
doctrina moderna evolutiva. Los sociólogos de 
moda pugnan por subordimu·, si no es que eli
minan del todo. al individuo. E] hombre más di~ 
tinguido es considerado, por ellos en gran medi
da, como un simple producto del espíritu de su 
tiempo; empero para Carlyle, la individualidad 
es todo. El Hombre Grande es Sup1·emo. No es la 
criatura de su tiempo, sino su creador. E insiste 
reite1·ativo: La Histo1•ia del Mu,1do no es sino /,a 
Biog1·a.fía de sus Grandes Hombres. El peso de la 
hist0ria es siempre para él la necesidad de contar 
con un hombre capaz. En fin, cualquiera que sea 
el juicio que provoquen sus ideas. el sec1·et.o de 
la importancia imperecedera de Carlyle estriba 
en su afán de hacernos sentir el impulso hacia 
una vida superior y el saber llenar la rlemanda 
que exijan las responsabilidades. 

Así pues, estimulado por las reflexiones que 
en lo personal me inspfran estas ideas. y por lo 
demás sin sombra ele hüerés p1·ose1itista lo que 
sería, en la hora de ahora, invitación a nadar 
tonti·a una coni:ente muy populosa, deri\''c'\. mi 
impulso a relatar, en fo1m·a somera y escogien. 
do las fuentes de informaci6n más autorizarlas 
al alcance, las vidas hazañosas de algunos Coman
dantes Navales y su signifieado en el capítulo del 
poderío en la mar de sus respectivos países, casj 
siempre paralelo al poderío total de esas entida
des, como se puede constatar al leer la Historia del 
Hombre. 

Ya el clásico Mahan ayEr y el cxplosh·o Gros
ckov, Almirante en Jefe de la Armada de la 
URSS hoy mismo con autoridarl v conocimientos ' . 
superiores, han desarrollado por extenso la ecna-
ción de tan inquietante sinusoide. 

Ojalá logre enti·etener a mis compafieros y a 
los privHegi-ados que tengan eJ buen gusto de in
teresarse en las cMas del mar y su inmarcesible 
mascinación, 
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Don Alvaro de Bazón, Marqués de Santa Cruz. 

... algunos hom,b1·es pasan la vidti ig'IU?
rando su contervido de violencia,, perfidw, 
y demanda de valo1·. Los ha'J/ así de afo1·: 
turi,;idos en la ma·r y en 1:a tierra ... i o a.si 
de desde1íaclos por el destino! 

J. Conracl ( en Tyvhoon). 

DON ALVARO DE BAZAN 
(Marqués de Santa Cruz) 

Si nos habremos de ocupar principalmente de 
las batallas navales cuyos resultados luderon in. 
cidencias transcedenta1es en los cambios o modi
ficaciones de la Historia de las Naciones que en 
varios casos se reflejan hasta nuestros días ~mos 
a permitirnos dejar atrás los relatos de los Mun
dos Antiguo y 1\ledieva1 con sus fenicios, vikingos, 
griego:;, pe1·sas, árabes y romanos, con sus Cinose
ma y Salamina, con sus Temístocles y sus Jerjes, 
que ciertamente fueron muy importantes, y ven
gamos al encuentro de la p1imera gran batalla na
val del principio de la era moderna : Lepanio. 

Los Lurcos v sus aliados mahometanos conlra 
los cristianos de Occidente. Lepanto queda bien 
establecida desdE: su época como la pr1mera bata
lla naval con efectos geopolíticos de definición en 
lo que ahora se llaman zonas de influencia y domi
nio. 

Universalmente es sabido que el Capitán Gene-
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ral de ra A.Imada de la Santa Liga fue, por desig
nación imperial y papal,, Don Juan de Austria, a
guerrido y vaJiente, aunque no marino, quien sin 
dejar de pelear como bravo y esforzado, como lo 
era, se vió en gravísimo apriet.o al ser embestida 
y gueb1·antada su galera, la Ra.il, por la de Alí 
'Bajá, Almirante otomano. Y fue allí donde Don 
Alvaro de Bazán. hábil maniobrero y aguerrido 
m~rino milita r desrlc su niñez, pues desd.e los 
nueve años ya <·orría por la cubie1fa de la nave 
capitana cte su uadre. lo rescató. cambiando el 
resultado del combate hasÚl rPndir y apoderarse 
de la capitana de Alí Ba.iá. con lo cual se inició 
a llí mismo la derrota de la enorme armada turca 
mundando las tornas, primero ominosas, en triun
fales para lo se!-pañoles finalmente. Las naves de 
Esp'élña integraban e1 mayor contingente de la 
flota ele la Santa Liga. 

La vict.oria naval rle Lepanto fue consolida
da con la derrota de los otomanog ante los muros 
de Viena de1imit~ndose así prácticameme e] ám
bito ele lo que conocemos como civilización Occi
dental y h'acien<1o posible la supervivencia de los 
países de Eurol)a. 

Alvaro de Bazán. después Marqués de Santa 
Cruz, nació en Granada el 12 de diciembre de 
1526 - murió en Lisboa el 9 de febrero de 1588. 

Se embarcó formalmente como tripulante a 
bordo del buque de su padre, homónimo y Capi
tán de las galer~s de España. A los 27 años ya 
estaba al mando de una armada independiente. 
al resguardo de las costas meridionales de Espa
ña y de las derrotas de recalad-a de las flotas de 
las Indias . no sólo contra los corsarios europeos, 
sino también contra los berberic::co!; que salían a 
operar al Atlántico. En 1556 rindió a dos naves 
inglesas que, al -abrigo de la punta Alguer y su 
fortaleza, aprovisionaban a los moros; tomó 200 
prisioneros y 60 cañones quemando aclemás 7 
carabelas armadas. 

El 8 de mayo de 1562 fue puesto al m'ando 
<le 8 galeras y una fragata pa1·a guardar Gibr;tl -
1 Hr y Africa del Norte. Salió del Puerto de Santa 
María para da r caza a 8 corsarios ingleses que 
Htacaban Gibraltar apr esando a sus 500 tripu
lantes y 200 piezas de artillería. En 1564 desde 
l\lf á laga salió a Ceuta p-ara de allí emprender la 
operación de cegar la boca del río Martín, nido 
de pirntas berberiscos, lo cua1 r ealizó hundiendo 
varias carabelas viejas cru:gadas con cantería, 
arena y cal, embote1Jando en el surgidero a 18 
bergantin~ moros y turcos, a pesar del aviso que 
éstos recibieron de los ingleses. 

En 1565 los turcos acudieron con más de 200 
galeras para atacar a la Isla de Malta a. fin de 
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ayudar a los berberiscos, en número de hombres 
80,000 al mando de Pioli y Mustafá. Bazán, con 60 
galeras y unos 11,000 hombres llegó al puerto de 
Malaca, en la isla de Mal~, y los turcos se reem
barcaron creyendo que eran más; pero volvieron 
a la isla a1 darse cuenta de su error, siendo de. 
rrotados y perseguidos hasta dentro del agua, con 
lo cual quedru·on liberados los caballeros de Malta. 
Bazán, cuando con antelación se le hfao notar su 
inferioridad numérica contestó : "En toda em
presa, después de pesar las circunstancias, hay 
que dejar algo a la Fortuna". 

En 1568 se le dió el mando de la Armada de 
Nápoles para limpiar de corsarios las aguas de 
ese reino. Al mismo tiempo organizó la construc
ción naval hasta el punto de rivalizar con Géno
va: en menos de un año llej;?'Ó a botar 38 gale1~s. 
Defendió el fuerte de la Goleta contra los turcos. 
Tomó parte en reprimir una revuelta. de moriscos 
bloqueando las costas de Granada, mientras ,Juan 
de Am:tria combatía por tierra. Recibió Real título 
ele Marqués de Santa Cruz en premio a sus ser
vicios el J 2 de octubre de 1569. 

Al año siguiente Selim II amenaza Chipre y 
Venecia pide ayuda a Felipe. II y Pío V, formán
dose la Santa Liga con España, el Pa¡m y los 
1einos de Italia y Venecia. Juan de Austria fue 
nombrado Capitán General con Bazán como prin
cipal consejero en las cosas del mar. 

El 2 de octubre ocurrió el gran encuentro en
tre Oriente y Occidente: Lep~nto. Bazán al man
do de la cuarta escuadra fo1mada por treinta ga
Jeras con las cuales en el ti·anscurso del combate 
acudió: primero a reforzar al ala izquierda de los 
venecianos cuando estaban críticamente compro
meti<los; despuér al centro donde la galera Real 
de Don Juan estaba aferrada por la capitana de 
los turcos logrando meter 200 soldados de refuer
zo y derrotar a la capimna turca. Llegó a tiempo 
para recapturar a la capitana de Malta que ya 
iba a remolque del enemigo y a socorrer a Juan 
de Cardona acosado por ocho enemigos y en fin, 
por palabras del parte del combate escrito por 
el propio don Juan: ... allí donde la bal<'nza .<:e 
inclirwba a favor del estandarte de Mahoma. allí 
apa.r<>rh el Marqués y con el peso de s·u. espada 
lo hacia ba.jar hasta el abismo. 

En 1573 también fue Bazán el más eficaz au
xi1iar ele Juan de Austria en la expedición a Tú
nez. embistiendo en avance fulminante y tan re
suelto que los de la plaza la abandonaron junto 
con Ún gi·an botín. 

AJ ajío siguiente amenazado n:uevamente Tú
nez por fos, turcos y no habiendo fondos para 
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movilizar la armada defensiva, Bazán entregó to
do su dinero y hasta las alhaj'as de su esposa 
para avituallarse. Un temporal impidió el socono 
cayendo Túnez y la Goleta en manos de los turcos 
el 6 de septiembre. 

En la primavera de 1576 fue nomb1·ado Capi
tán General de ras galeras de España, no pudien
do tomar posesión por sus activfrhrles hasta 1578, 
fijando su apost.adero en Cartagena desde donde 
llevó al cabo socorros a Orán, P~ñón de Vélez y 
Melilla. Rescató a los prisioneros portugueses 
después de la derrota de Alcaz~u-quibir, donde pe-
1·eció el Rey Sebastián de Portug'al. socorrían 
do después a Ceuta desde Gibraltar, de donde salió 
con 30 galeras. 

En la guerra por la sucesión dinástica de Por
tugal auxilia, desde Casc>aes, al Duque de Alba 
con 56 galeras y 48 naves. 

En 1582 es nombrado Capit.,'\n General de la 
Armada para defender las Islas Terceras contra 
franceses e ingleses que fuvorecían al p1·etendjen
le bastardo. De Nantes salió la poderosa Escua
<lra francesa al mando de Felipe Strozzi, hijo del 
Mariscal de Francia Pedro Strozzi. En la batana 
naval de San Miguel de Azores la escuadra fran
cesa fue destruida y en el día del primer aniver
sarjo de esa batalla de San l\Iiguel. Bazán ataca 
y rinde después de varios sangrientos combates 
Angra, San J orge, Fayal, del Pino, y las islas 
menores Graciosa y de] Cuervo, defendidas por 
una escuadra francesa, conquistando In isla Ter
cera. 

Al volver a Ja Península, Bazitn es nombrado 
Gnmde de España y Capitán General del Mar 
Océano. 

Bazán fue qitien propuso a Felipe JI la expe
dición contra la Inglaterra de Isabel, como repre
salia por sus ataques contra las colonias, su co
mercio y la ayuda que Isabel prestab'a. a la re~ 
belión de los Países Ba.ios. Los aprestos de la Gran 
Armada, también nombrada n() i-in ironía. la In
vencible, fueron pues iniciados por Ah-aro de 
Bazán. No llegó a Yerlo" impler-ienl~Hlos; por 
esos días dejó de vivir a los 68 años de su eclacl. 
Lo demás ya es otra historia. 

El re.sumen de sus servicios se cuan ti [ic,1 así: 
Rindió 8 islas, 2 ciudades, 25 villas, 36 r ucrles; 
venció a 8 Capitanes Generalfs y ~i 60 cab'i:1.lle. 
ros principales. Apresó a 4,753 soldados y mari
neros franceses, a 780 inglese.<; , a 6,450 portugue
ses rebeldes. Hizo esclavos a 6,213 moros y devol
vió a la libertad a 1,654 cautivos; ap1·cs6 y tomó 
44 galeras reales, 21 goletas, 27 bergantines, 99 
galeones y naos de alto bordo, 7 caramuzales, 3 
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cárabos moriscos y una galeaza y t:omó en todas 
sus campañas 1,814 pierLas de artillería. 

APENDICE. 

. . . al pie de la escueta y vie,rci. ton-e donde 
estuvo prisionero Francisco I de Valois, oropeles
co e insidioso Rey de Francia, el de "todo se ha 
perdido, menos el honor", al rendirse preso en 
Pavía tras batirse con bl'avura -que tenia mu
cha a pesal' de sus clef ecLos- y en et centt·o de 
una placil~ irregular y e,·ocadora, hay una sen
cilla columua de basalto por pedestal del noble 
busto de Don Alvaro de Bazán. Apenas habrá 
que levantar un poco la vista para contemplarlo; 

para ejes o flechas marinas, 
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no 1o colocaron muy alto ; él no fue hijo de un 
Rey-Empe1·ador como Don Ju~ de Austria. (La 
estatua yacente de Juan de Austria, una de las 
más hermosas en su género que conozco, está en 
el pudridero del Escorial, rodeada de tumbas 1·e
gias) . 

Para llegar a la placita se ~lle de la Plaza Ma
yor de Madrid por un pasadizo de arcos; el lugar 
está a corta distancia y allí se conserva también 
una muy buena foncm de exquis1to sazón con 
vino del bueno para alzar la copa por uno de los 
héroes que enmendaron el rumbo de la historia 
y a quien Carlyle no catalogó: Alvaro de Bazán, 
por su valor, integridad y méritos propios, Gran
de de Españ~. 

Todo Upo de aceros: Inoxidables, 
hemmlen1a. maquinaria y .. cold ,ollecl'· 

Fabricación Nacional . 

1 

l ¡ 

Barras de acero inoxidable tratado rA@ 
rectificadas y pulidas. 
Desde 19.05 mm. q.'4" ) ~asta 152.4 mili. METALES DE CALIDAD, $ . A. 1 

t6 ' '1 de dlametro. Frr, Sen-ando T._ de Mler 440 Tels.: 642•72•23 y 642~60. / 
Longitud hasta 6 70 m. (22 .. ) M6,clco 1, O. F . 

.... •• > _,_....,_,.._~__,._,.._ .. _ .... , ··-·-------=1'~ .. ~~--- --;:.,:,,=-.-=-~--=--



Un Muerto a 

Estaba en la cubierta de popa, a ] atardecer, 
cuando se me aproximó el capellán del barco. 
Nadie pudo advertir que me hablase. 

-El viejo del retrato ha muerto. 

Se refería a un pas"ajero de tercera, a quien 
días antes vimcs sobre el puente, aislado, taci
turno, contemplando el remoto horizonte, como si 
sus ojos azules descubrier~n lo que otros no veían. 

El cape11.ín me habfa dicho : "Mire el retrato 
que lleva en la cadena del reloj". 

Cuando el viejo se npartaba de la borda, con
templaba el r etrato largamente, con -aquellos ojos 
que la edad h-abía enturbiado, pero que veían lo 
invisible. Era un arquito de oro no más grande 
que una moneda de dos centavos que rodeaba 
una cabecila de ruño o de mu.ier muy joven. 

-¡, Cómo ha muerto? ¿Cuándo? 
-¿ Quiere vedo? Sígame. 
Empezamos a 1·ecorrer pasadizos y a bajar 

escaleras. Cruzamos el comedor de tercera clase, 
lleno de gentes que devoraban Ja me1·ienda. Espa
ñoles, italianos. Colonos que vinieron a hacer for
tuna, y volvían más pobres que antes, con la pos
trera ilusión de ver las frescas llanuras lombardas 
o las perfumadas costas ligures o las incompa~ 
rables rías g-allegas. ' 

Muchos volvían a su patria con hijos argen
tinos, que algún día repasarían el mar. Porque 
también las orillas del Plata la pampa sin lí
mites. 1-as montañas andinas 'son dulces para el 
corazón de los nativos. ' 

Llegarnos a la enfermería de tercera en el 
penúltimo puente, en la línea de flotación; de tal 
manera que cuando el viento soplaba de esa ban
üa, había que ceri,u- e] ojo de buey, por la sal
picadura de Jas olas. 

Estaba el muerto solo, en una camilla, ves
tido como lo encontraron en su cucheta. 

El capellán se arrodilló y rezó brevemente ~· 
Juego dijo: · 

- Mire lo que tiene en la mano. 
- ¡ El retrato i 

La mano crisp'ada retenía la pobre cadena de 
hierro, de la cual pendía el arquito de oro. 

El retrato era de una joven muy hermosa. 
con traje de aldeana de ]os Abruzas. 

El capellán leía la partida de defunción ex. 
tendida ya por e] médico de ,i. bordo, y que había 

N. ele la R. Dt> la <""ten<:a obra <lcl famoco escritor nr¡?;cntin<l 
llugo Wast, conrretamt"ntr de su libro A VES, ORO. SUE~OS. 
publicado por Oditoriol Thau. Buenos Aires. 1943, hemos -e
leccionedn este hermoso relnto cle lo mar. 

Bordo 
poi· Hugo Wast. 

quedado sobre la mesa de luz, junto a un frasco 
de remedios y a un grueso reloj de plata. 

-"David Puppo, 60 años, italiano, soltero, 
miocarditis". 

-Soltero -reptí yo-, Entonces, esta joven 
sería ... 

-Probablemente su novia - respondióme el 
capellán. 

La noche tiiansparente cubría el mar. Apoya
do en la borda, miraba los reflejos de las esll·ell.as, 
cuando me habló de nuevo el cape)lán. 

-¿No ha visto nunca sepultar en el mar? Si 
quiere, venga :1 popa a la medianoche, puente 
D. 

-¡ Y yo fuí a es~ hora ! 
No sé qué diabólico espíritu mueve mi pluma. 

Yo no debería contar esto, porque nadie va a 
creerme, y si digo que yo lo he visto, 1-as gentes 
pensarán que estuve soñando o que estoy loco. 

Nadie querrá creer que un cadáver, envuelto 
en una lona, con un enorme riel arado a la es
palda ... 

¡No! Los recuerdos se me atropellan y mis 
lectores no me entenderán. si no relato la~ cosas 
en el orden en que ocunieron y tales como las 
ví. . . tales como las ví, aunque el relato parezca 
una mentira espeluznante. 

No voy a nombrar el buque; no me lo agra
d ecerí~n sus armadores, porque nada asusta más 
a un pasajero que el saber que en tal buque han 
ocurrido cosas extrafias y siniestras. Sólo rli1·é 
que esto lo vi yo mismo, y que sucedió en la línea 
del Plata. a los puertos del Mediterráneo. a la 
altura de las islas O.marias, en una tibia noche 
del enero pasado. 

Un cuarto de hora antes de la medianoche me 
hallé de nuevo con el capellán. 

-¡ No vaya a popa! Venga conmigo ... Torne 
y lea las oraciones de 1-a Iglesia cuando levanten 
el cuerpo. 

Me dió un librito, r ~-o lo seguí por los inter
minables pasillos. 

De los amplios salones de primera, llegaban lai:; 
notas del baile. 

Sobre unas pa.rihuelas blancas, vi el cuerpo 
cefüdo en su lona, con las varillas de hierro al
rededor , para que los peces no lo devorasen. Y 
además un pedt1zo de riel, para que se hundiera 
instantáneamente. 

En cinco minutos llegará al fondo del mar, 
pensé, y abrí mi libro, mientras el C'apellán pren
día una vela y revestía ~u estola. 

Terribles lecciones las de Job que reza la 
Iglesia ante los muertos. Y o las lefa a media voz, 
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siguiendo al capellán: "Mis días son nada . .. 
nii ·alma tiene el cansancio de la vida . .. Señor, 
cuando \"OS juzguéis al mundo, ¿ dónde me escon. 
daré de vuestra justica '? ... Pater noster! . .. 

Unas golas c!e agua bendita cayeron sobre el 
rígido bulto y dos marineros lo alza.ron. 

A popa ligeramente hacia estribor, para que 
el envolto/io no fuera deshecho por l'as hélices, 
habían puesto ur.a ancha tabla, y allí lo acostaron. 
El primer oficial de a bordo, que dirigía la ma
niobra, dijo algo, y los doce marineros que ren
dían honore:-- levant'aron la mano derecha como 
juramento, mientras el capellán leía en su ritual: 
''Que los angeles os conduzcan al Paraíso; que a 
, uestra llegada los mártires os reciban y os in
troduzcan en la ciudad santa de Jerusalén, y que 
con Lázaro. pobre antes, gocéis del reposo eter
no". 

Gn b1·eve c;ilhido del oficial y se detuvieron las 
hélices, y el enol'me barco pareció dormirse en el 
mar ondulante y profundo. 

-¡Ya! 
El cuerpo se resbaló sobre la tabla y cayó. El 

rumo1· del ',\gua. que hervía en la popa, ahogó el 
otl'o ruido. J..¡ts hélices volYieron a marchar; los 
marinero~ bajaron las manos. 

-¡ Adiós. pobre hombre, que no hiciste for
tuna en mi tierra, ni has logrado volver a la 
tuya! ¡ Duerme para siempr e en las aguas frí~, 
junto al dulce retrato de esa niña de los Abruzos, 
que fué tu herrr,ana o tu novia! 

Así como no sé qué fuerza o qué instinto mue
ve mi pluma ahora, no supe qué instinto o qué 
presentimienlo me lle,·ó a la siguiente mediano
C'hc al mi"mo 111 -r:t1·. puente D. en la popa, donde 
~ólo una frágil baranda de hierro nos separa del 
abi:--mo. 

;. Habría otro muerlo, acaso? Allí estaban los 
doce marineros con la mano derecha alzada, y el 
c:api;,llán leyendo en su libro delante de un envol
torio icléniico, sobre la ~1bla inclinada. 

Los c1o~ marrneros habían dejado las parihue
J.1s y esperaban la YOZ del oficial. 'Me acerqué y 
pregunté en ,·oz baja: 

-;. Cómo M llama éste? 
-DaYid Puppo -me respondió el oficial. 
-¡No! -dije yo-. Así se llamaba el de ano-

che. 
Y el oficial, rápidamente, aproximó sus labios 

a mi oreja, y me petrificó con estas palabras: 
-¡ Es el mismo! 
Un silbido, que espei-aba el ingeniero de las 

máquinns: se detuvieron las hélices, y el cuerpo 
se deslizó <los o tres varas y eayó a plomo sobre 
el mm·. 

Todos se precipitaron a la baranda, para es
tar ciertos de que se hundía. 

Y, en efecto, se hundió, y aquel mar semejante 
a un manto de plat.a, que la quilla deJ buque des
garraba ante lo~ ojos ele la luna, se plegó sobre 
el muerto. 

-i Ha ocurrido algo extraño! --díjome el ca
pellán un rato después-. Un marinero que lim
piaba el pasamano ele popa, esta tarde, vió un 
bult.o blanco, suspendido y como enganchado ani-
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ba del timón. A visó al oficial, y con unas cuer
das pudieron izarlo. Era el cadáver de David 
Puppo ... 

-¿ Y cómo se explica? 
-No sé; tal ve-i hay allí un gancho, una sa. 

liente, una cadena, que desde aquí no se advierte. 
El hecho es que no cayó al mar y permaneció casi 
veinte horas prendido sobre el codaste ... 

El capellán se quedó mirándome, como si 
aguardase mi opinión. Yo no se la dí. En realidnd, 
yo no tenía ninguna opinión. Es decir, yo no me 
explicaba de ni 11guna manera que un cuerpo que 
habíamos visto hundirse en el mar apareciera un 
día después p1·endido ilP. un gancho in\'isible 'a 
popa. 

En el camarote sofocante no pude dormir. 
Pensaba en el ,·iejo del retrato. 

Ahora que escribo lo que entonces vi con mis 
propios ojos me parece que sueño. y mis senliclos 
pierden la sensación de las realidades que me 
rodean. ¿ E stoy despierto? ¿ Do:i.-mido, por ventu
ra? ¿•Acaso estoy loco? 

Antes del alba huí fe mi cam'ru.1ote por huir 
de aquellas visiones, y me fuí al puente de proa, 
y me agaché sobre la borda, y me puse a mirar 
el agua negra que se rompía en espumas sobre 
el duro filo. 

A estribor, al lado de Africa, 1~ noche co
menzaba a adelgazarse, húmedo presentimiento 
del alba. En el cenit la gran luna de los trópicos 
pal iilccía. 

Y me zumbó en el cerebro esta idea; tú que 
te agachas a minir el agua, que se abre como una 
madeja delante de la proa, no serias capaz de 
hacer lo mi~mo a popa: ¡ tendrías miedo de ha
llarte con él ! 

Pensamiento absurdo, lo confieso. Especie de 
provocnción que me hiciera yo mi~mo. 

Bajé, pues, al puente D, y llegué a la baranda, 
último apoyo sobre el abismo insondable. 

El aire, el éter, diré mejor, está lleno de ar
monías, de voces. de gritos, que resbalan sobre 
los imperfectos oídos de los hombres. Un aparato 
de radio recoge y tr-aduce a notas accesibles para 
nosotros una ínfima parte de aquella orquesta. 

Así el mundo de las almas. Nosotros sentimos 
algo. e ignoramos casi todas las fuerzas que nos 
e:nvuel\·en. que flotan en el aire, nos peneb·an y 
a veces nos ar1~stran. 

Yo, en ese momento, presentí que. si me aga. 
chaba sobre la borda, vería al viejo Puppo, en
vuelto en su lona y colgado de un gancho invi
s ible. 

¡ Y me agaché sobre la borda! 
¿ Por qué cuent.o lo que nadie va a creerme? 

¡_ Pero acttso me importa? La verdad es que no 
es fáci1 guardar un secreto así. 

En la noche clarísima, no sólo brillaba el ci~ 
lo, sino también el mar, y había como un resplan
dor en los perfiles del buque. 

Y sobre el envoltorio blanco de} cadáver col
gado alli se advertían nítidamente las cuerdas 
con que lo habían ceñido. 

No era una alucinación: el muerto estaba otra 
vez allí. 
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Corrí en busca del oficial de cuarto
1 

pero temí 
que se me riese en la cara, y preferi h'ablar al 
capellán. Cuando lo hallé, la noche se disolvía en 
un radiante crepúsculo. 

Hubo que apurar la maniobra para izar el 
bulto antes que se levantase ningún poasajero. 

Quedó esa noche en la enfermería, sobre las 
parihuelas que ya lo habían transport:ado ctmtro 
veces. El agua se escurría de la lona y formalm 
un charco en el suelo. El capellán encendió un 
cirio y salimos, dejándolo solo. 

Al atardecer volví a aqueJ sitio, del cual no 
se había alejado un instante mi pensamiento. El 
capel1án reZ'aba. El cirio se había consumido. Por 
el ojo de buey entraba el frío resplandor de las 
primeras estrellas. Un olor nauseabundo. como 
e¡ de aguas corrompidas, espesaba el ambiente. 
Iba a echa1ine atrás cuando el capellán me hizo 
un-a seña. Me acerqué y me mosb·ó el retrato, 
cosido en la lona del envoltorio. 

-Antes no est:aba allí -dije. 
-No. Alguien ha entrado, en ausencia mía, 

a devolverlo a su dueño, alguien que lo robó, tal 
vez un marinero, asustado o arrepentido ele su 
acción. 

-¿ Usted quiere deci r que el muerto ha veni. 
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do a buscia.r el retrato? 
Nos miramo~ de hilo en hito. El no dijo una 

palabra, ni ro insistí, pero nos comprendíamos. 
Esa noche. :t las doce en punto, en medio de 

un corro de marineros asustados, se puso el cuer
po de Da\'id Puppo en la tabla, y por tercera Yez 
lo vimos hundh se en el mar, bajo la lun'a incli-
ferente. .. ••· 

Y nunca más voh·ió. Al cuarto día, como avis
táramos el puerto adonde nos despediríamos, el 
capellán me habló del asunto, que ni él ni yo . , ' olv1danamos nunca. 

-Los hombres no sabemos qué fuerzas inma
teriales y omnipotentes se agih:ln arriba y abajo 
y adentro de nosotros mismos. No sabemos cómo 
actúan las almas, desligadas por la muerte de sus 
ataduras corporales; ignoramos los juicios de 
Dios. No se empeñe en buscar la expUcación de un 
hecho que es preferible considerar que fué un 
sueño. Y nunea hable de él. 

-Eso es meior -respondí yo-. Y nunca ha
blé, hasta hoy, que me siento moVldo por una de 
esas fuerzas sin explicación para los impel'f ecios 
sentidos de} hombTe. 

Alta, •m<ir, <t bordo del XX, r,iayo 9 de 19:3 ... 

SOCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA S. ft 

c,111tc;,o" C AOl(Ci!IMICA 

IU ClA..,CXS~ ,,,~c,,co •2* ci. ,. 

PARA FINES DE CLASIFICACTON Y 
CONSTRUCCION 

A.-Reglas para la Construcción y Clasificación. 
B.-Revisión y a.probación de planos de constrc

ción de embarcaciones, haciendo las recomen
daciones necesarias. 

C.-Supervisión de la Construcción de embarcacio. 
nes, incluyendo, en caso necesario, prueoos rle 
materiales y equipos. 

D.-Inspecciones periódicas a las Naves despuéf. 
de su construcción haciendo las recomenda
ciones que se requieran. 

E.-Expedición de Certificados de Clasificación 
y de las inspecciones periódicas. 

F.-Regisb·o en libros especiales de las naves cla
sifi~das y de sus inspecciones. 

OTROS SERVICIOS 

Como servicios íntimamente relacionados con 
sus actividades, Ofrece: 

A.-Inspección y avalúo de embarcaciones. 
B.-A naves no clasifi~das por RECLAMEX, 

S.A., inspección y r ecomendaciones durante 
su construcción y sus reparaciones. 

C.-Aseso1·amiento sobre contratos de construc
ción y reparación. 

D.- Diseño de pl~nos de construcción. 
E.-Asesoramiento sobre requisitos para cumplfr 

con Convenios Internacionales para prevenir 
la contaminación del mar. 

G.-Asesoramiento sob1·e operación de embarca
ciones. 

H.-Asesoramiento sobre instalación de Astille
ros. 

!.-Asesoramiento sobre desarrollo Portu~rio. 



El Buen Tiempo Favoreció o Cristobol Colón 

La~ acciones de lo~ , iento:- r de las olas han 
sido significativas desde hace largo tiempo. Estos 
agent2s han sido ele mayor importancia para los 
marinos de los grandes oceános. La historia del 
NueYo )fundo e,tú influenciada por la habilidad 
o la to1·p0za de los veleros de madera pa1"a sobre
ponerse a 10::: destrozos de un mar enfurecido. 
La Armada fü,pañola. sufrió g1·andes daños du
rante una tempestad antes de enfrentarse~ la flo
t~ británica pai'a iniciar una batalla. Unos bar
cos, tales como X,u·8tfa. Scnio?'a, de ln Concepción, 
se perclieron eu tcmpo1ales junto con cargamen
tos valiosísimos de metales preciosos. Empero, 
debemos recordar, no tan sólo a los barcos que 
se perdieron. sino tarnbién a aquellos que sobre. 
,·i, iPron a las 1empestades m::11·ítimas o aquellos 
QtH' viajaron con buen tiempo. ¿, Cuánto hubiera 
eambiarlo la Historia si el "l\:Iayflowe1·" hubiese 
pareC'iclu al :1tr.1vezm· el A Llántfro? (Después de 
todo, se dirigía hacia Virginia). ;. Y qué la1 si fa. 
flota ele Colón jamás hubi<.'ra retornado ele su via
.ie de rlcscubrimiento? 

A pesar de que en su primer viaje Colón dejó 
las aguns europeas cuando principiaba Ja estación 
ele los huracanes. su flota de tres pequeños bar
cos gozó de buen tiempo a medirla que cruzaba 
por las Islas <le las Indié-ls Occ:i<lentales. Fue du-
1·antc el via ie ele re~re~o que la Dioi::a Fol't:una le 
dio la espalda a Colón. En la región de las Azores, 
Colón se en fl'entó a un ciclón extra tropical muy 
bien desarrollado. Dos semanas después, la Niña 
se ,·io ~secliada por una serie de tres tempestades 
que ,lelt1viel'on a los barcos durante seis días. 
Afortunadamente, en la noche después del clímax 
,le la tormenta que casi rlesbarató a los barcos, 
se dh,isó una C<'l'C,rna Uen~a. La buena suerte no 
abandonó a Colón, pues él dirigió a sus barcos 
al sur y no se adentró en los sectores norteños en 
donde reinaban las tormentas más feroces. 

Seis meses después, con una flota de 17 bar
cos y 1,200 hombres, Colón se hizo otra vez a la 
vela hacia la!I. agua~ de las Indias Occidentales. 
También e¡:;l~ vez el buen tiempo lo favoreció. 
Durante el Jll'imer año de ,·iaje, la flota de Colón 
no encontró ningún tempo1'al de importancia, aun
que sí a \·arios chubascos fuertes, al segundo de 
los cualei:; el Obispo Las Casas describió como "un 
chubasco con trnenos tan repentinoi::. horribles y 
peligrosos que casi hízo zozobrar al navío-almi
rante•·. 

Por Keith C. Heidorn 

Durante el viaje de regreso a la isla Española. 
a mediados del mes de septiembre <le 119 l, al 
Almirante Colón se le apareció sobre la super
ficie un monstruo marino, una antigua señal ma
rítima de que se avecina mal tiempo. Segt11·ame11 
te, este indicio, amén de sus propios conocimientos 
atmosféricos, persuadieron al Almirante a anc:lar 
su flota en las aguas protegidas detrás de la Isla 
Saoan.a. situiada en la punta sureste de la Es
pafiola. Poco se sabe acerca de la naturaleza de 
dicha tempestad, así que debemos suponer que 
no fue muy grave (quizá fue una tormenta tropi
cal débil o algún temporal 'algo más fuerte), pues 
los reportes acerca de los daños que sufrió la flota 
de Colón no existen. 

El mes de junio, 1495, sin duda alguna obligó 
a Colón a cambiar su opinión de que "toclos los 
tiempos son como el mes de mayo" en las India~ 
Occidentales. Cu'ando su flota estaba anclada en 
el puerto de Isabela en la costa norteña ele la E~
pañola, 'ahí se alzó "una clamo1·osa tempestad ele 
viento" que destntyó al San ,fo..<m. a la Cnrdrr<t. 
Y, probablemente, también a la Gnll<'ga. 

Referiremos las palabras ele) hi~ioriador Pedro 
l\lirLir: "Cuando este torbernno llegó al abrigo 
de l•a ciudad, abatió hasta el fondo del mar a 
tres barcos que estaban anclados, y rompió en 
trozos a los cables: y Jo que e.-s la maravilla, más 
grande, sin ninguna. tempestad ni embraveci
mientos del Mar, tan sólo volteólos (a los barcos) 
tres o cuiatro veces". Los natiYos mn~cullaron en
tre dientes que ni e1los ni sus bisabuelos jamás 
habían visto "Hnraranes tan viol@ntos y furiosos, 
que arrancaban grandes árboles con todo y raí
ces". 

El apelativo exacto de esta tempeslttd es un 
tema que se preshl a discusiones. Tomando en 
~uenta la única referencia contemporánea dispo
nible, la de Mártir. Andrés Poay y Aguirre e Iván 
Tennehill apuntan e~ta tempestnd dentro de .. n~ 
listas históricas de huracan,,<:. Samuel Eliot l\fo
rison. en su biografía dC' Colón. le l~ma huracán 
a esa temoestacl. Sin embanrn, Da,·i(l Ludlam, en 
su libro "Early American TTurricanes", no estii 
de acuerdo con los dos aulo1•e..c; mencion::\rlo~. y 
llama a la tempestad un lorn-ado.torhellino-cle 
agua. Después de leer la narración de Mártir. ro 
concuerdo con Ludlam. 1v[ártii· hace hi11capie en 
que el mar no estaba embraYecido. dato que no1· 
sí sólo elimina 1~ exü,tencia de un hurac·.ín. Tam
bién asevera que nomás los árboles que se halla-
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ban en la r~1la de la tempestad fueron destruidos, 
lo cual es t í pico de la destrucción causada por 
los tornados. Además, los nativos dijeron que 
dicha tempestad e1•a una rareza, lo cual descarta. 
rfa a los huracanes. pues éstos azotan a esa r egión 
cuando menos cada tres o cuatro afíos y, por lo 
tanto, los hubiesen presenciado los nativos o sus 
bisabuelos. 

1Iártir escribió la palabra huracán "Furaca-
1,c'' y, quizá. ello suscitó malas inteTpretaciones. 
La palabra precursora de nuef:tro '·huracán'' sin 
<luda se r efería a C'Ué\lquier fuerte empegtn<l ven
tosa haciendo caso omiso de su amplitucl . ro obs
tante, nomfts La .\'iiín sobrevivió a la tempestad. 
Los otros tres barcos fueron rescatados, y ge les 
reconstruyó en un barco nuevo ; el Sont<l C1·uz. 

Un Ca.mbio Benéfico 

El tercer Yiaje de] Almirante Colón renovó su 
buena suerte, en lo que a buen tiempo respecta. 
La única mención desfavorable acerca de los vien
tos íue su esc-acez, pues su flola de carabelas su
frió una calma chicha dm·ante ocho días. y a la 
deriva se dirigió hacia el oeste con la corriente 
ecuatorial. Durante los dos años siguientes, nin
guna tempetacl tropical organizada cruzó la ruta 
de Colón. 

A mediados del mes de mayo de 1502, el Al
mirante Colón se hallaba oira vez en all'a mal'. 
A pesar de que su autoridad sobre los asuntos ele 
las Indias Occidentales se había reducido enorme
mente, Colón navegó hacia el oeste desde Espa. 
füi, con grandes esperanzas de descubrir un pasa
je hacia Catay. Por Ye't primera, entró a las 
aguas de las Indias Occidentales mucho antes que 
empezara la estación en la cuaJ se des-ataban los 
huracanes. 

Al llegar cerca de Santo Domingo, Colón cn
,·ió a uno de sus capitanes a tierra para negociar 
la adquisición de un navío que reemplazase uno de 
los cuatro que poseía, pues lo juzgaba inapro
piado para sus explor~ciones. También deseaba 
que se le envhlse una advertencia. en lo referente 
al tiempo a l gobernador de Sto. Domingo. Dada 
su experiencia adquirida por navegar en estas 
~guas, Colón leyó las señales del tiempo y se per
cató de la inminente cercanía de una fuerte tem
pestad. En su mensaje pedía permiso para per
manecer en Santo Domingo mientras p~1saba la 
tempestad, y les aconsejaba a las flotas llevan
do tesoros y a los barcos cargados de esclavos 
listos a regresar a Esp'a.ña permanece!' en el puer
to unos cuantos días más. 

Característico del ti·ato que recibió Colón 
por parte de muchos oficiales en las tierras que 
reclamó para la corona española. se le negó 1~ 
petición con desprecio, y no se le permitió gozar 
de un abrigo. Luego, el gobernador ordenóle a la 
flotilla izar las velas y dirigirse hacia Españ'a. 

Se Salva, el Oro del A lmiram.te 

Después de dos días de haber abandonado el 
puerto, la fLota con el _tesoro sufrió el choque 
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de la tempestad ~l pasar cerca de la punta orien
tal de Sto. Domingo. Quedó a merced de los fuer
tes vientos huracanados y de los mares embra
,·ecidos. Se hundieron veinte barcos todas las ti·i
pulaciones se perdieron; otros seis bar cos se fue
ron a pique y lan sólo sobrevivieron unos cuantos 
miembros de sus tripulaciones. T1·es navíos lo
g1-aron regresar al puerto de Santo Domingo. No
más un barco pudo seguir su ruta hacia Bspaña. 
El que esle navío llevase oro que pertenecía a 
Colón, es una ironía del destino. 

Una vez más, la buena suerte del Almirante 
resultó evidente, pues la flota español-a perdió 
más de quinientas ,·idas ~rnén de muchos teso
ros. Los cuatro navíos de Colón, que se refugia
ron en el puerto de Azua en donde podían prote
gerse en contra de los vientos noliefios y occi
dentales, tan sólo sufrieron daños leves, a pesar 
de pasar unos momentos 'érngustiosos. 

La tempestad· nació al amanecer y se con
virtió en una fuerza huracanarla antes del atar
decer. El único barco que permaneció -anclado fue 
el de Colón, el viento arrastró a los demás hacia 
et mar. "La tempestad fue tenible·•. escribió Co
lón. "y en esa noche los barcos se apartaron de 
mí. Cada uno de ellos llegó a tal extremo, que bn 
sólo aguardaban la muerte; cada uno ~eg11ro es
taba que sus demás compañeros habían pereci
do". Bartolomé Colón, el hermano del Almiran
te, -agregó : "el Almirante salvó a su barco por
que se acercó a la costa, como lo hubienl hecho 
un astrólogo quien podía \'isualizar de que lado 
yacía el peligro". 

Antes de que estallase la tormenta. los bar
cos se habían citado en un sitio específico, y Co
lón sintióse muy complacido al ver entrar a sus 
ti·cs barcos extraviados a la bahía cerrada. Des
pués de unos cuantos días para clesc'clnsnr y hacer 
l'cparaciones, la flota se hallaba nue,·amente lista 
para continuar su misión. Dieciocho meses más 
tarde, Colón se enteró de que al azolar el hura
cán la isla, arrasó todas la~ casas con téehos de 
paja n hojas que había en Santo Domingo. 

Las fuerzas expedicionarias de Colón navega
ron h~ta Haití, luego al sur de Jamaica y Cuba 
hasta llegar a la costa de América Central. E l 
diario del Almirante en lo que respecta a este 
viaje es un misterio. El escribió: "Aprovechan
do la oportunidad que se me ofrecía, me dirigí 
hacia tierra firme a pesar del viento ~, de una 
espantosa corriente contraria, en contra de la cual 
batalló durante sesenta días, al fin de los cuales 
tan sólo había avanz~do setenta leguas. Durante 
todo esle tiempo no fue imposible entrar en el 
puesto, ni tampoco amainó la tempestad, que era 
una lluvi~ continua, con truenos :v relámpagos : en 
\'erclad parecía que ern, el fin del mundo. Esta 
espantosa tempestad duró ochenta días, durante 
los cuales permanecí en el mar". 

El misterio radica en la inexistencia de un do
cumento que registre es~ tempastad; Fernando, 
el hijo de Colón no la anota en su narración del 
viaje. E, indudablemente, un muchacho de 13 
años no se hubiera olvidac1o de semejante tem
pestad, por lo contrario se le hubiera grabado 
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firmemente en 1a mente ; sin embargo, no puede 
encontrarse una mención de este episodio. Ade
más, los propfos documentos de Colón muestran 
que el viaje duró nomás 74 días y no 84. Si le 
falló la memoria o si los te}...-tos de sus viajes que 
han sobl'e\'iviclo son inexactos, jamás lo sabremos. 

La Fu,ria de U1w. Ternpestad 

Al agonizar el año de 1502, Ja buena suerte 
que había reinado ent re Colón y el buen tiempo 
murió. Cerca de la costa de Panamá, el viento 
azotó a su flota de un lado a otro. De acuer do 
con las propias palabras de Colón: 

"La iernpestad se levantó y me molestó pues 
no sabía por cual lado dirigirme... ningunos 
ojos h<111 vislo mares tan altos, furiosos y cubier
tos de espuma. El viento no tan sólo impidió nues. 
tro progreso, sino que no nos ofreció la más mí. 
ruma oportunidad de r ecular y hallar un abrigo 
cerea de la tierra finne ... Jamás el cielo se vió 
tan terrible; durante todo un día y una noche en
tera ardió como un horno, y los relámpagos es
tallaron con tal violencia que yo t.emía que e.a.da 
uno de ellos se llevara mis mástiles y mis velas ; 
las centellas brotaban con tanta furia y espanto 
que todos creímos pue los barcos revental'ian. Du
rante todo este tiempo el agua no cesó de caer del 
cielo ; no digo que llovió porque fue como un se-
gundo diluvio". ' 

Fernando ag;regó : "La tripuJación luchaba 
contra todos los elementos y a todos les temían· 
pues en tempestades tan horribles los hombre~ 
t~men al fuego_ que contienen los relámpagos ; al 
a1re por su funa, a l agua por sus olas, y a la tie
rra po1· sus arrecifes y rocas en las costas des
conocí das". 

. :'Apar~~ de estos . distintos terrores", prosi
gmo c_l hiJo de] Almirante, "también sobrevjno 
un peligroso y maravilloso torbellino de agua que 
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el martes, tr ece de diciembre, pasó entre dos b'ar
cos. Si los marineros no lo hubiesen disuelto re. 
citando el Evangelio según San Juan, seguramen
te hubiere sumergido a todas las cosas que se ha-
11aban en su camino; pues alzó agua h~sta las 
nubes en una columna muy gruesa, torciéndola 
de un lado a otro como si fuera un torbellino·•. 

El r esto del viaje transcurrió sin incidentes 
en lo que al tiempo respecta, exceptuando a un 
fuerte chub'asco que cayó cerca de Cuba. "Pero 
Dios también quiso librarnos ahí, como ya lo ha
bía hecho de muchos otros peligros~\ Quiza el 
aspecto más significativo de este lapso de 18 me
ses fue el que un equipo de exploradores perma
neciese abandonado durante un año y cuatro días 
en la costa norteña de Jamaica. 

Un inquieto 'IJÜJ.,j,e de reg1·eso a casa. 

Los días de Colón en el Nuevo Mundo estaban 
llegando a su ténnino cuando se embarcó desde 
Santo Domingo a mediados de septiembre de 
1504. Una vez más, el Almirante viajaba a tra
vés de estas aguas en lo más fuerte de la esta
ción de huracanes. La travesía fina] fue lenta y 
no carec16 de problemas de tiempo. Una tempes
tad destrozó el mástil principal; se ajustó uno 
provisional, y prosiguió el viaje. Una segunda tem
pestad fracturó dicho mástil, y nuevamente se 
tuvieron que hacer reparaciones. 

Después de ocho molestas semanas en el mar, 
Cristób•al Colón llegó a la costa española por vez 
postrera. A la edad de 52 años, terminó una ca
rrera que le abrió un mundo de riquezas a las 
coronas de Europa, pero jamás recibiría los ho
nores que merecían sus talentos. Aún su viejo 
amigo el Tiempo se burló del Almü~ante de los 
Mares durante su último y turbulento vi'a.je. 

(Traducido de Sea FronMiers). 
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El « Augustine Courtauld " 

Cerca de 1.800 , idas rescatadas 
tienen en su haber los botes ele sal
, amento que Yiene11 opcra11uo por 
lllb costo el e· Gnin Bretaña desdu 
que, hace ahora l 50 años. se fun
dó d Jnslitulo Nacional de . ttlva
mentos Marítimos (Ri~Ll ) . El nú
mero de satidas <'fectuadas en un 
año por estas embarcacioneG es uno 
dr 1~ más elevados, la mayor parle 
ele las , rc·rs acudiendo o las llama
das de- rocorro de embarcacionc>s de 
n'rn•o. lo que, por otra parte. , it'nc 
a mo~I rar un aspecto m.cnos placen
tero de la creciente popularidad de 
c' ta acti,·idad deportiva. 

Precisamente para atender a c>'la 
creciente> clem:mda de los servicio· 
de socorro a yates y otras embarca
ciones de recreo. el RNLl ha ,·enido 
rnodeniizando y ampliando su flota 
c-n los últimos años. se están emplean. 
do ahora lanchU<~ rápidas de dos y 
1 res tripulante.:. para srr\"i('io-; a cor
la dblan<-in. aclicionalmcnle a los 
~rand1~ bol<'" l:111 «'ollO<'idos en el 

1\ q11í "m11,s al nurvo hotc ~1-
\tt,·id:i,, rn In ba~e de Pook, 
r~rorado má!i dr 90 grados por 
la acción de una gr1m en cJ a~
rillcro. En 111 rabina del 1imo-
1wl pueden observar e los ¡ltl$!Os 

que !'-e u1ili1.,11ron en lugar d1· 
los 1ripulant<'$. 

tradicional tipo de salvamentos o en 
servicios de retén cuando hay bar-
cos mercante:... l'n peligro. , 

Pero como quiera que todavía S<' 

ncce--.itan Lotes ~rande:< de c:ah-amrn
to 'Pªra ~C'n·icio C'n rulas marítimas 
y banc·os pr~q11cros. el H1 LI está 
llevando a rabo un programa de rr
const rueeión dr su Ilota pesada. Se· 
c•:-pC'ra (JUt> haria 1980 tocio!> los ho
tt--, drl Jnslillrlo ~••an auto<lrizablr-~. 
A comiC'11:1.os ele 197 1 había 28 nue• 
, os bote,, ,alnn idas enrar~ados o yo 
en ronsl rnrri6n . 

Caract.f'rÍ'tica~ térnicas. 

El H\LI cstablt·c:e la~ alias carac
ll'(Í.atic·a,: l&l'nica~ que ,lebt'n reunir 
sus bote:,. c;ah n,·idas. y sr estima que 
solamC'nle 1111 pequPi'ío nÍlmcro clt a,
tillrro,. ch• •·mhan at·io1w:- menon·, 
son rapuc·1"- <ll' lle, ar a c-alio la rons
lruc·dón <·(111 aneglo u die-ha r i~u
rosa r-~p,·--ific ac-i<'m Frel'uenlt'trt'nt(' 
este l nsliluto n•cibc 1wtiC'ione:< dt' 

El nuevo bote saii•a1,•1aos autoad riza~ 
b'le de Gran Bretaña. 

por Micl1acl GHn 

asistencia a organizaciones de la mi~
ma naturaleza; por c-jcmplo, el pa
sado año prr~tó U) uda técnica a Chi
le, P orlu~al &pañn } uclM rica. 

Uno de los a~tilJeros aprobado-, 
por el RNLI para la c-on::.trurc-ión el,, 
sus botes es el ele OarenN·. ele la 
firma Gron~ and Guttridgr. rndin• 
do en la isla de• \~ i~hl. ct•n·a ele> 1, 
costa sur de InglalC'rra. Fn 15 año~ 
ele trabajos para el ln<-tiluto. t"la 
fi rmn ha const r ui do C'Nca de 120 
botes y <'ll la ac·tmiliclad HJ rarlrra 
de pedidos induy<' clc-,;d~ emburra. 
r-iones de mad<."rn clt- In das,• 0nklcv, 
de 11.3 m. de csloru. l18"la bo. 
tes de acero de la cla<:1: Solent. ele 
14.8 m. 

E11 este a::,lilll'ro "C tct minó de 
construir, en junio de ee-le año. el 
' Augustine Court.auld' tl<' l~.1 mt. 
ele eslora. que es uno dt Jo.. mo
delos más interc-.antt,; pro} <'Ciado, 
por el RNLI. Pe-rtr·necl' a ]a rla-.c
Waveney dr holr~ .::ah-uvidas auto
adrizablcs ele M·c•ro. de lo:,. ~unh·s 
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ya hay o<:ho prestando sen·irio. de 
Guardacostas de EE. UU. y su adop
c-ión por el R\'U repre:><'nla una in-
110\ación revolucionaria en el sisll'
ma británico. )~ de acero. en opo
sición al tipo tradicional que l'ra de 
madera. y e, mucho má,,; 1·ápido <¡lit' 
los botes gnh·a\ ida~ cxil'-lentrc:.:. 
puesto que desarrolla una velocidad 
de 14 nudos. F..sta mavor velocidad 
no se logró a base d~ reducir ro
husl<'z t·arar·teríslira de los hol<-.s con
\ cnc-ianales. sino que se coMürnió 
mcdiant<' el empleo de 1111-cvoi:; ma
lPrialC's de flotac-ión que han hecho 
del Wa\ encv una embarcación tan 
resi~IC"nt,~ c~mo cualquier otro hote 
sah a\ idal'. Gro, l'.S and Guuri<lge 
tiene en cartc-m un pedido de ocho 
emharcacioní's de la clai:c WavenPy. 

Sil'f.e com partime11tos. 

El cai:;co de Wuwner de 16 tone
ladas c>slá formado por un forro de 
chapa de acero. de 1.8 m .. luminada 
en frío, y una combinariñn rlc cua
dernas y trancanilc". E:>tá dividido 
en sictr comparlin' <'lllOS estancos: 
pañol de proa para almacell3r ama
rras, compnrtimPnto de pMajrros. 
<.:om r3rtimcnlo para la tripulación. 
con sen icio de cocina y O"M. sala 
de máquinas. bodrga. c-ahina clc- lile
ras a popa y compartimento tlc>I me
canismo de gobierno. también a po
pa. 

Lleva fondo doble bajo las cabi
nas de proa y la ~la de máquina,,. 
Alrededor de esta (iltima d Cono del 
casco es doble para mayor rf>'-Í"Lrn-
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.\1 largar 1·n banda P) e~trobo 
de la grúa, el nue,·o boLc sal
,·avidas ce cndrl'eza rópidnmen
lc, lanwndo fuero el agua que 
haLia penetrado en la toldilla. 

cia y cslanqul'idad al agua. Estos 
espacios están rellenos de espuma de 
poliUTetano de- tipo i~nífng:o qur. 
adC'máS de ayudar a la fln1ació11. 
e, itará qur i:c J)rnclu,w:111 , fas d,, 
a:rt,a en f'I (•aq•o dr qui' '" lleg-a~1· 
n perforar la l'hapn rl,•1 c-a,m. 

La c·a,c·tn del timo1wl , . ., ch· 1 ipo 
abierto. va montada ::ohrr "' ülremo 
delantero rlr b sala df' m:'iquinP.s v 
"•~ romuni<:a por ~u parlf' frontal ron 
la cámara prinripal. Toda la super
t>"lructurn f'c de chapa de- a)earión 
rll' aluminio. y el trcho clf' la r:t"f'tas 
,ld I imoncl cc;lá disnuec;to en forma 
n<' hoja imprnct rahlr al aj?ua. con 
r<-vec;limiento de aluminio f'n "llS pnr
te¡:: inferior y <:11prrior. pnrn propor
rionar mtwor ílotahilidn,1. Gran par
'" de las rarartrríslk11s auloadrini
hl6' ele <'-,((' hotP se dt>hPn al dol,l,, 
hc-rho de (fll<' Lodo" loe: c-omnonenlr•c:.: 
n('l;ados van instalado!'- <'11 la nartr 
hai11 )' que fo 5:nnf'l'c-strnrlma li!!Pr:i 

conli<'ne gran níim<'ro el{· romparli
mcnlo" rstancos al agua. 

Puerta~ llt• nrcíó11 rápida. 

La rahinn C'l'nlral clr m1111rln, <¡lit' 

r-. lu ímic-a pnrlr drl lmlf' 1hit>rlo a 
los dt>mcnto--. 11<·, a do, , ,íl\ 1,l;1" d1• 
rt'tf"nc-wn que facilitan ,,¡ rápicl,1 
achique v evitan In <>ntrada ,lt• a~ua 
en "f'n•icio normal. J ,ac: p111·rla"- l'On 

de acción rápida } e!,lt,ín d, todas d,· 
st:'i,- a rtirulaciones acodada,. C'Ofü'<'

taclas todas a una mil'ma palanca. 
Estas puerlas comunican 111 cascla 
rlel timonel con la cabina principal: 
la cabina principal, con el compa,ti-

nwnto de pasajeros cituado a proa y 
con la sala de máquinas. y la tol
dilla ele popa con la cabina de li
kras. I lav lnmbién una escotilla C7l 

d ron pa;timento de pasajeros situa
do a proa. 

El bote cslii pro, islo de baraudi
lfos por doquier y tit'nt• un calabro
le ele rcmolqu<' al r¡uc H· puede lle~ar 
desde la toldilla de popa. Alrededor 
de la proa y de la po()a tiene, a la 
altura de la horda. clPÍl·n.sas i=:emi
rircular~ ele goma. fobricaclas por 
Goody<'ar 

Los dn« limonf's ft111l·io11an por un 
~i--l<·ma de gohi<'rno lolalmente hi 
clrát,lic-o ron C'Olumno µir:1toria s,·r
vo nc-c-iona,la, procl11r10 d,· Keelnvitr 
H\'Clraulir•c:.:. l .lr,a mando manual pa
r.i rnso, 1•11 tflh' fallr l:i l'llerg-ía hi
rlr.í11lir•a. El rilinclro hidr.íuliro ch' la 
dirN·,·ión q1 monlndo l'lllrt' la raíia 
rl f'I limón clr c,,.trihor ,. I') 8$ÍC'nlo 
del mrrani,1110 el(' din•,·1·ic)n . . i lk~H 
a fallar la ÍtH' rzn hirh.!11lfra. se pul -
d1• h,H'C'r IN1 d<> una niío QIIC' cnru
ia ohn' rl ,·,ln•mo c·uarlrndo <le· lo~ 
llHlll¡?'OS dt-1 IÍll ,flll. 

Entre 1·1 equipo de• r.ubi<'rla ~ 
1nwdc· nwncionar un molint'le de po
¡,n. modelo Viva. de Simpson-La,, • 
r<·m·c, notado de Lrinquclcs y uñas. 
'I u1· impiden q UC' el tambor ~irc en 
,rnticlo opueslo ul debido \' un mt•-
1·a11i'-mo de ac-ri01iamie11lo manual 
para izar el ancla. l\ledianlc un in
gf'nioso sisl('ma. se suministra ener
gía hidráulica conjuntamente al 
molinete y n la bomba hi1lráulica del 
merani,,;mo de dirección. 
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Disposición práctica. 

Los <"on p:utimicnl0c, de pasajt:r~, 
tripulac-ión y literas están montados 
con ¡;rran sentido práctico y lleYan 
asientos sencillos y Iucrles que es
tán dotados de ci11Lurones de segu
r.idud Brila para uso por tripulantes 
y supen hi<'nles en tiempo tcmpes
luo::-:o. En el compartimiento de tri
pulantes hay una pequeña cocina y 
un calentador de :igua. 

Los bote¡,. de la clase Wavcney 
llc,·an una 1ripulación de dos hom
hres en la ca::-:cta de gobierno : un 
timonel y un piloto. sentados respcc
tiYamenle junto a la com;ola de man
do:. y en u11 asiento plega ble que 

queda a estribor. La consola forma 
parle integrante de la estructura e 
incluye, ademiás de los mandos de 
gobierno. los de la~ máquinas y el 
hotón de arranque, sirena. brújula 
magnética Scstrcl de Iler11; Brownl· 
and Son, radar tipo 17 de Kelvin 
Hughes, ccobaumetro para bajura de 
Ferrograph y t<'lcmandos del radio
teléfono, cuyo aparato principal <>e 
encuentra ins talado en el compar ti
mento de la tripulación. Aquí f'stfo 
lambién los mandos dd faro. de 2:3 
cm. y 150 watios. fabricado por 
Francis. 

cilü1dros (!ispue;;tcx, en ÍOrJUa de V 
a 90 grados. cada uno de los cuale15 
tiene un régimen continuo de 200 
Caballos Vapor de potencia nl freno 
(150 KW) a 3.000 r.p.m. Cada motor 
lleva nll'Canismo,- clf' cambio automá
tico incorporando cojinetes de em
puje, cuya cksmultiplicación es d~ 
3 :1. El mccani$mO <'S de Lipo epi
cíclico y de funcionamiento hiclráu
lico. y cs1á dispmw.to de tal Ionna 
que con una «ola palanca z-e con
trola la dirección y , eloc:idad del 
motor. l na Loma ele fuerza s ituada 
en rl cxlr0n·i'.) delantero dd motor 
acciona, por rnc·clio ele rorrea. una 
bomba contra inc-cndios. cuya capa
cidad es de 51-5 litro" por minuto. 

El bote está equipado con dos mo
tores diesd Cummins d<> <·ualro IÍPm
pos. tipo Y6 (X) 215-::\J, de scil' 

Acuerdo Para el Desarrollo de la Construcción Naval en México 
E¡ ,·iernes 28 del actual mes de noviembre se 

publicó en el Diario Oficial de loa F ederación el 
Acuerdo Presidencial que pone término feliz a 
las especulaciones que se habían hecho alrededor 
del posible acuerdo enti1e astilleros italianos y 
nuestro Gobiemo para el desarrollo de la ifülus
tria de la construcción naval en nuestro p°'11s. 

Por ser de interés, a continuación se repro
ducen el acuerdo y los considerandos que lo an
teoeden : 

CONSIDERANDO 

Que es de interés nacional al desanollo de Ja 
industria naval terminal y auxiliar para 1-a ma
rina mercante mexicana. 

Que mediante este desarrollo l\Iéxico podrá 
r educir sus fue1tes pagos al exterior por fletes y 
arrendamiento de barcos e impulsar r fomentar 
actividades productivas, tecnología propia y crear 
empleos. 

Con base en el convenio firmado con Ual
cantieri en noviembre de 1974, se cuenta con una 
pronuesta técnica para redimencionar Astilleros 
de Veracruz. S. A., y capacitarlo para producir 
na\·es de 44.000 toneladas ele oeso muerto. 

Que Petróleos Mexicanos ha definido con Ital. 
canti.eri un barco tanque con especificaciones p1·0-
pias, que será un prototipo para fabricarse en Mé
xico, he tenido a bien dictar el siguiente 

ACUERDO: 

Primero.-Las Secre1:a.rías de Marina y del Pa-

trimonio Nacional procederán a formalizar con
trato de cooperación entre Astilleros de Veracruz, 
S.A., e Italcantieri pa1oa emprender la rehabilita
ción del astillero e iniciar la construcción de bar
cos similares al prntotipo oue se fabrica en Italia 
por encargo de Petroleos Mexicanos. 

Sep:undo -Las Secretarías de Marina de 
Hacienda y Crédito Público, de la Presidencia y 
del Patrimonio Nacional procederán a rehabilitar 
el astillero <le Veracruz. c011 forme a la adopción 
de las siguiente.<.; me<li<las: 

1) Hágase la asignación presupuesta} pa1·a 
h1iciar la 1·ehahilitación del astillero y del adies
ti~imiento de personal; 

2) Procédaoe a la reestructuración financie
ra y administrati"a ele Astilleros ne Veracrnz, 
S. A., con indepen<lencia de Astilleros Unidos, 
nómbrese Directo,· General con residencia en la 
Gi 11 chul ne V eracrnz : 

2) Intégi~ese s11 consejo <le arliestramiento 
presidido po1· el C. Secretario <le Marina; 

'1) Obténgase compromiso de Petróleos Mexi
canos para la adquisición de die2 einbarcaciones 
con las especificaciones del protot ipo adquirido, 
confo1me al calendario que se establezca de reno
\ -ación y ampliación de su flota. 

TERCERO.-En el ámbito ele sus respecti
vas atribuciones, corresponderá a las Secretarías 
de Marina y del Patrimonio Nacional, la coordi
nación de las medidas anteriores. 



64 

EL ARTE 
(Ensayo sobre el trabajo) 

por W.A. Pete1·son. 

El trabajo imparte vida al hombre, lo pone en 
movimiento. El trabajo es el homb1·e en acción 
realíznndo obras. Nada ocurre hasta que las gen
tes se ponen ~l trabajar. El trabajo ha creado el 
mundo en que vivimos. 

Una correcta actitud sobre el trabajo multi
plica nuestros logros. 

El arte del trabajo consjste en lo que usted 
opine de él, de cómo se siente trabajanclo y qué 
hace en pro de su trabajo; 

es abolir el concepto de qne el trabajo signi
fica cadenas y esclavitud y verlo como liberacjón 
1>ara c-1·ear, construir y ayudar; 

es esforzarse por ,encontrar un trabajo que 
usted pueda amar, un empleo al cual pueda ofren. 
darle su cm-azón ; 

es idealizill'lo, convhtiéndolo en una misión, 
en una profe.c;.ión ; 
~ ht:i<•Pr f:tn hi@n gn b:abajo actua] que le 

abrn la ... puertas para obtener nue-vas oportunida
rlc s: lns u1reas reali2:adas con la mayor eficiencia, 
allatrnn el camjno para empresas más importan. 
lPS; 

Estimado leclor: 

Un tema de actualidad en nuesb:o país es 
la PESCA. 

Se considera que más de un millón de per
sonas están relacion'adas directamente con 
la construcción de buques pesqueros, su man. 
tenimiento y operación en alta mar. Ade
más pequeñas embarcaciones de todas cfa
ses capturan en ríos, lagos y embalses cama
rón, pescado blanco, truch~is y mojanas. 

El producto caplurado (atún, sardina, sie
JTa, etc. ) se entrega para su distribución a 
nna enorme caclena de comerciantes que lo 
entregan limpio y en hielo a los consumido
res que lo prefieren fresco. Sin embargo, la 
m~yor c-antidad de estas importantes captu
ras se congela y almacena pa1·a su em·ío al 
Altiplé.lno y c0nserv•ación a largo plazo. 

El interés al seña.lar esta info1mación es 
o(reee1· a usted nuestro reciente libro TEC
NOLOG [A PESQUERA del doctor RodoJfo 
Ramfrez Gnrnados cuyo contenido es : 

Primer Fascículo: Uti lización de los pro
ductos Acuáticos. Segundo Fascículo: Pro-

DE VIVIR 
es glorificar su trnba.io. coronándolo ton una 

aureola; 
es decir con el poeta Henry Van Dyke. "este 

es mi trabajo, mi hen<lición. no mi desgrac:ia"; 
es clescub1ir la enorme fuerza cm ativa ele¡ trn. 

bajo: sí usted se "iente solitario ... ¡ tn1hn i<' ! i:.i 
está p1·cocupado o temm·oso ... ¡ltn1lm,ie! ·si se 
iuzga derrotado o cle.-::alenlado ... ¡trabaje! el lra 
bajo es la llave <le la fdicirlad; 

es trabajar con entusiasmo. reconociendo con 
l\Iáximo Gorki, que ·'no e..c. ~uficiente encemler ln 
lcifa, sino mantener tm~1 buena hoguera"; 

<:~ <:onvertir el I rnbajo en su propio se1·: es 
poner al trahaio PI f ello ele la T'ronia pers0m1Ji. 
dad; es convertir el trabajo en el 1•eflejo de ru fé. 
ele s u intep_Ticlad. <le su~ irlC'nles; 

es reconocer que el traba.io. no el ocio. cc. el 
destino del hombre; únic·<lmentc a lrPvés rle1 trn
b•a,io puede usted exnrei::arse y apo11:ar su contri 
bución al p1·01!Te<::<> humano: 

es ir al trabaio como n un ~ant11n ·io, llenm<lo 
en el c-or::izón una plegaria el<' agradecimiento v 
la :l'-Pil-arión de ~eiTir. 

,Íé\me~ \V. Elliott exp1·e.<só todo lo rlicho en 
<loc:e p::1h1b1 'M~: "el h ·aha io es vida y llll buen trn
bajo es una buena Yirla". 

(Traducido de Thr Art of JÁ,vi11g). 

dt1c:los Pesqueros en Fresco. Tercer Fasrícu. 
lo: Productos P esqueros Congelados. Cna1to 
Fascículo: Productos Pesqueros <'ll coni:.crva 
o enlatados. Quinto F:lscículo: Produdo:;: de 
harina y aceites. Sexto Fas<'iculo: :\Ififo<los 
de salazón y r.ecado. ahmnado y prnduc:ci<ín 
ele i'<1món y ~alchiclrn de 1wi,cmlo. 

Tenemos la seg·m·icic1cl clt> quo(l csh libro 
~erá <le utilidad parn ustC'cl .va que ,kscribe 
de manera amena. clara , . .;imnle lodos los 
problemas que presenta el mnne.io .,· clis tJ·i
bución <le los produdos pcsqU(.)l'Os <1 1• lo~ que 
~1uestro país cada año refl'i:-t •·n ma~ o· tCllH'· 
b,ie ele c-apturn .. 

Su precio es $ 70.00. Le rogamo, lo pich 
a nuestro teléfono, envíe un giro, o lo exij,, 
a su librero. 

Alenümient<.' . 

ESTUDIOS Y DlFUSlO:-{ 
MARITIMOS. A. C. 

Bajío :?82-104 
México 7, D. F . 

Tel. :G84-35-01 
::il~-26-54 
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