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En este niimero de MARES Y NAVES el lector
encontrard un articulo que resume otro, aparecido
en la revista inglesa Fairplay Shipping. Se trata de
una perspectiva del ideal moderno del transporte
{lamado por algunos, de puerta a puerta; en otras
palabras, el transporte de mercancias, en su emba-
laje original, desde la bodega de fdbrica a la bode-
ga de distribucion.

Este concepto de carga puerta a puerta nacié
con el contenedor y cada vez cobra mayor impulso,
principalmente en lo que respecta al transporte
maritimo, como lo comprueba la existencia de
mds y mds buques portacontenedores, tambén
cada vez mavores y con mayor velocidad. De 14
buques de esta clase que existian en los principios
de la séptima década de este siglo, se ha pasado
a mds de 400 unidades en la actualidad, lo que no
ha ocurrido con ninguna otra clase de buques mer-
cantes. No nos detendremos aqui a hacer la apo-
logia del contenedor, como excelente medio de
transportacién por la versatilidad vy facilidad de su
manejo. Baste tan sélo sefialar, como lo hemos
hecho, el inmenso aumento de su utilizacién en los
buques, que es su derivacién del trdfico terrestre,
donde se origina y termina,

El autor del articulo @ que hacemos referen-
cia seiiala, concretamente a Canadd, a Estados
Unidos y a México como obligados a mejorar sus
posiciones como puente continental, entre Europa y
Africa, por un lado y Asia y Australasia, por el
otro. Y entre los tres paises citados ninguno como
el nuestro mejor colocado para servir como puente
continental. Para «llo contamos con tres vias fe-
rrocarrileras transversales: Tampico-Mazatldn, la
mias larga; Veracruz-Manzanillo y Coatzacoalcos-
Salina Cruz, la mas corta y, prdcticamente, sin
grandes serranias que remontar.

Ya desde hace tiempo fue sefialada la impor-
tancia del istmo de Tehuantepec como via de comu-
nicacién intermaritima. Primeramente se apunté la
posibilidad de la construccion de un canal; luego,
la de la construccién de un ferrocarril transporta-
dor de buques, idea menos descabellada de lo que
pudicra ocurrirse a primera vista, aunque de un
costo quizds superior al canal. La idea del ca-
nal a través del istmo de Tehuantepec data de la
época de Felipe 11, ya que es la parte estrecha mds
septentrional del continente americano. Ahora el
empleo de los contenedores en forma masiva v cre-
ciente, parece senalar a la region tehuantepecana
como la mds adecuada para servir de puente con-

tinental al trifico maritimo del hemisferio septen-
trional, tal como lo soné Don José de Garay, pri-
mero que obtuvo la concesion para construir el fe-
rrocarril transistmico, otorgada por Don Antonio
Lépez de Santa-Anna el aio de 1821, y que no
pasé de mero proyecto. El 11 de septiembre de
1894 corrié el primer tren entre Coatzacoulcos y
Salina Cruz; el recorrido —303 kilémetros— lo
realizé en 10 hs. 20 m. (81 afios mas tarde, segiin
Rutas Ferrovarias, de fecha 1 de noviembre de
1975, el mismo trayecto se efectiva en 9 h. 35
m. ...) Después de terminadas las obras portua-
rias en las dos terminales, el ferrocarril del Istmo
llegé a correr. durante el quinquenio 1910-14,
hasta setenta y cinco trenes diarios, con un prome-
dio de carga de 750 t. cada uno. Al inaugurarse el
Canal de Panamd, y también como consecuencia
de la Revolucion, el trafico en ¢l istmo prdctica-
mente desaparecié.

Sin embargo los tiempos Pzan cambiado por la
aparicion del contenedor. Si resulta rentable la
utilizacion del puente continental a través del te-
rritorio de los Estados Unidos, con una distancia
minima de mds de 3,300 km. (entre puertos de
los Grandes Lagos-Los Angeles) recorrida a una
velocidad de at'go mds de 80 Fk.p.h.. resulta evi-
dente que lo serd mds aiin utilizando el Istmo de
Tehuantepec, cuyo recorrido puede hacerse en
cinco horas. como mdximo, lo que compensa. de
manera muy amplia, la diferencia en la distancia
maritima entre puertos europeos-norteamericanos
y la existente entre los mismos puertos europeos
v Coatzacoalcos, ocurriendo lo propio en lo que
respecta al Océano Pacifico.

Coatzacoalcos v Salina Cruz, con su ferroca-
rril transistmico, pueden v deben entrar en la com-
petencia como puente territorial en el gran trdafico
internacional puerta a puerla. No serd facil, des-
de luego. Para ello se requiere la total moderni-
zacién de las obras portuarias, principalmente en
lo que respecta al manejo de contenedores. tanto
normales como refrigerados, con sus patios. bode-
gas, v grias, etc. Se impone naturalmente la reno-
vacion del equipo ferroviario y, seguramente, el
cambio de grandes tramos de vias. La erogacién no
serd pequeiia; sin embargo. mds que una eroge-
cién serd una inversion, ro solamente recuperable,
sino redituable er un tiempo que prevemos miy
razonable y cuyo éxito dependerd, por encima de
cualquier otro factor, de la habilidad y del empeiio
que se ponga en la empresa.



El Triangulo de Posicion Analizado por Algebra Vectorial

1.—El vector. Es una cantidad dirigida, Fig.
1. Posee MAGNITUD: Sy tamano. DIRECCION :
el angulo que forma con una recta tomada como
origen de los angulos; y SENTIDO: su tendencia
al desplazamiento.

El vector A puede representarse como el
producto del vector UNITARIO a A = « A por su
magnitud A: Fig. 2,

Todo vector tiene otro unitario que se expresa
por la letra MINUSCULA correspondiente,

\

| >

=a A
Fig. 2

2.—El vector en un sistema coordenado. Con.
sideramos el vector 4 en un plano. Por e] origen
podemos trazar los ejes X, Y. Bajando perpen-
diculares a los ejes del extremo del vector se
obtienen sus proyecciones:

Ax — Acos ©: Ay = A sen®

Si se consideran vectores unitavios i, j, el
primero a lo largo de X, v el segundo en Y; el
vector A puede expresarse:

7 Bk V5 s Dl SR el N T R T o (2)

o tampién:

A= 1A cos® + j A sen 6 (8)-
3.—El vector en el espacio. Si por el origen
del vector trazamos los ejes X, Y, Z; por su ex.

tremo proyectamos perpendiculares a los planos,

M. Peyrot (.

v de estos a los ejes, obtenemos las proyecciones:
Ax, Ay, Az. Utilizando los angulos directores

Ax =Acosae Ay = Acos8; Az = Acosy .. (4)

Fig. 3

Utilizando los vectores unitarios: i, j, k, a lo
largo de los ejes X, Y, Z; el vector A puede expre-
sarse:

A=iAx + jAy + Kk Az .......... (5)
o también;

A=iAcose, + jAcosp + kAcosy. (6)

4.—El producto ESCALAR de dos vectores.
En la Fig. 4 aparecen los vectores A y B con el
mismo origen y formando el dngulo 0. El produc.
to ESCALAR o PRODUCTO PUNTO: A, B
ES IGUAL AL PRODUCTO DE LAS MAGNI-
TUDES POR EL COSENO DEL ANGULO QUE
FORMAN LOS VECTORES.

A.B = A Bcos 0
v desarrollando:

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




A. B = ii (AxBx) + i (AxBy) + ik
(AxBz) + ji (AyBx) + i.j
(AyBy) + ik (AyBz) + ki
(AzBx) + k.j (AzBy) + kk
(AzBz) (9)

pero como el angulo que forman i con j y k es de
90 grados, el coseno es ceroy por tanto i.j = i.k =
Jiki= 13 = ki = kJ = 0 . lienssinees (10)
mientraq que los productos ii = :
(11

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

1
pue%o que forman angulo 0, con coseno = 1,

En consecuencia el %egundo mlembw de ( 9)
se reduce a:

A.B'= (AxBx) + (AyBy) + (AzBz) .. (12)

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

ESTAS SON LAS NOCIONES BASI-
CAS DE ALGEBRA VECTORIAL CON LAS
QUE PUEDE ANALIZARSE EL TRIANGULO
DE POSICION.

Con objeto de aplicarlas, consideramos el
tridngulo astronémico de la Fig, 5 OX
es el origen de los dngulos 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 que:

P: es el polo elevado.

Z: Zenit del observador.

A: Astro observado.

o: latitud del observador,

90 — o: colatitud.

d: declinacién del astro A.

90 — d: codeclinacion,

a: altura observada del astro A.

90 — a = z: distancia zenifal,

h. AAngulo horario local contado de 0 a 180°
en ambos sentidos.

Zn: Azimut del astro A.

A: angulo paralactico o en el astro,

Fig. 5

6.—Deduccion de la formula seno-coseno por
algebra vectorial. En la figura 5 bajamos una
perpendicular de A al plano OX Aa y proyectamos

MARES Y NAVES

y Oa=0Acos d
Ob=0A cos dcos h
Oe=0Acos d senh
of=0A send
QA=icosdcosh+jcosd
== sen h + K sen d.
Fig. 6

a sobre los ejes X, Y. También proyectamos A
sobre el eje Z. En funcién de estas componentes
el vector OA puede expresarse:

OA = i (cos dcos h) + j (cos d sen h) +
k sen d, (13)

El punto Z, extremo del vector OZ se pro-
vecta sobre los ejes X, Z, de modo que el vector
puede expresarse por:

0Z =1coso + Kk seno (14)

Si observamos los vectores OA y OZ resulta
que €] angulo que forman es el lado z del trian-
gulo de posicion, Por tanto:

04.0Z = (1) (1) cosz = sena . ... (16)

Por otra parte, el mismo producto OA. OZ
puede expresarse en funcién de las componentes
de los vectores:

0A, OZ = [i (cos dcosh) + j (cosdsenh
+ k sen d]). [(icos @ + k sen 0)].
con el resultado:

0OA. OZ = cos d cos h cos o + sen d sen o.

De acuerdo con la Ec. (12).

Arreglando los términos resulta:

OA. OZ — sen ¢ sen d + cos 0 cos d cos h
(16)

puesto que las ecuaciones (15) y (16) son
iguales:

sen a — sen @ sen d -+

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

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

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

cos ¢ cos d cos h.
(17)

Que es la solucion seno coseno a la altura en
el tridngulo de posicién,

7T—SOLUCION POR TRIANGULOS REC-
TANGULOS DE LA ALTURA Y EL AZIMUT.
El cilculo de Ia altura por la formula (17) seno-
ceseno, es un poco molesta, al sentir de los mari-
nos, ya que implica el uso de dos tipos diferentes
de tablas: la de funeciones trigonométricas NA.
TURALES y los LOGARITMOS de dichas fun-
ciones.

Por otra parte es indispensable calcular el
Azimut, o marcar con el compéis el astro, en el
momento de la observacion.

Para evitar estos inconvenientes los especia.

---------------------------------
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listas en Navegacion de todos los paises idearon
nuevos métodos, con tablas adecuadas, para re-
solver el tridAngulo de posicion. Usaron el artificio
de bajar una perpendicular de uno de los vérti-
ces al lado opuesto.

Tal solucién implica el uso de] TEOREMA :
EN UN TRIANGULO ESFERICO LOS SENOS
DE LOS ANGULOS SON PROPORCIONALES
A LOS SENOS DE LOS LADOS OPUESTO .

Como demostracion, Fig. 7, basta bajar del
vértice P perpendiculares a los radios OA y OZ:
Pa y Pb. Si ahora unimos a y b. Observamos que:
Pa es el sen (90 — d); Pb es el seno del lado
90 — o. Si a continuacion trazamog la perpendi-
cular Pe de P u ab, ésta puede expresarse en
funcion de Pa y de Ph:

Pe = Pasen A = sen (90 — d) sen A (18)

Fig. 7

También :
Pe = Pbsen Z = sen (90 — ¢) sen Z (19)

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

sen (90 — d) sen (90 — o)
. (20)

sen Z sen A,

Las formulas (17) y (20) permiten resolver
el triangulo de posicion cuando se resuelve en
dos triangulos esféricos rectangulares,

8.—El método de AGETON. Este maestro
norteamericano, bajo la perpendicular R del astro
A al lado (90 — o), Fig. 8, dividiendo el trian-
gulo de posicion en dos rectangulares. K es la la-
titud del extremo de R. (90-K) su colatitud,

Si en e] triangulo de posicién aplicamos la
Ee¢ (17) obtenamos para el lado opuesto al an.
gulo recto, en el tridngulo PRA,

cos (90.d) = cos R cos (90-k)

o también:

51

Fig. '8

sen d = cos R sen k
de la que se obtiene:

sen d
sen k

cos R

Si ahora arlicamos al mismo tridngulo la ley
de los senos:

sen h sen 90

sen R sen (90 d)
con lo que se deduce:

sen R = sen h cos d

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

A continuacién aplicamos las mismas férmu-
las ul triangulo inferior: ARZ,

cos (90-a) = cos R cos (k-0)

o también:

séna = cos Reos (k@) ..covivs i (23)
Y de la ley de los senos:
sen Z sen 90
sen R sen (90.a)
para despejar:
sen R sen R
sen Z = = i (24)
sen (90-a) cos a

Las ecuaciones 21 a 24 constituyen la famosa
solucién de Ageton; que prefirié invertir para

" obtenerla en secantes y cosecantes, (tabla 211),



El Puente Continental en los

La posicion nebulosa del Continente America-
no en calidad de puente-territorial se mueve hacia
una solucion de sistema, Los E. U., Canada vy
México deben mejorar sus posiciones en la distri-
bucion mundial de alimentos por medio de la im-
plementacion del transporte terrestre relacionado
con los buques de altamar, Debemos descartar los
remanentes de la consentida preferencia por la
politica de transportacién local, con sus métodos
a escala pequena, practicados por la generaciom
anterior.

[la necesaria utilizacién del puente-territorial
a través del Continente Americano, que conecte a
los buques del Atlantico con los del Pacifico, es
de tal importancia en lo econémico y comercial,
que el mundo moderno no puede soportar e] que
segmentos sueltos impidan la unificacién entre los
paises altamente desarrollados v las naciones que
estan en procese de desarrollo, con su lastre de
carencias alimentarias. El hambre y la subversion
continuas, causadas por e] desequilibrio de los pro.
ductos basicos de la industria moderna, s6lo pue-
den ser solucionados por medio de una coordina-
cion mundial de log transportes.

La llave de semejante logro es e] puente-te-
rritorial a través de la masa del Continente Ame-
ricano,

Mientras la transportacion en contenedores se
mira como un milagro, e] transporte por sobre
el mundo entero sigue practicamente utilizando el
sistema de carros-caja, furgones y plataformas
ferrocarrileros, lo cual se ve con suspicacia en
ciertas empresas de ferrocarriles, sino es que con
declarado desdén, Esta actitud curiosa quizd se
relaciona con la opinién de los ejecutivos de los
ferrocarriles de que la operacion de contenedores
es una parte del trafico carguero subsidiado v
sostenido por el gobierno, mientras que, hasta
ahora, los ferrocarriles v su ecuino eclasico han
sido una arma competitiva y de lucha por la vida,
en Ia pelea por sobrevivir en la palestra del trans-
porte de carga.

Antes de analizar las posibilidades v realida-
des del puente-lterrite=ial agi como su statvs vy
notencialidad, uno estéd forzado a mirar por den-
fro la historia presente v rveciente del modelo in-
terior del servicio en los E. 1.

Historicamente, los ferrocarriles americanos
se han aferrado a los furgones (o carros-caja)
para la operacion de sus servicios. Cuando e] tra-
fico declind durante los tltimos quince afios, las
gerencias voltearon a ver la competencia siempre
en aumento de los grandes camiones, Con el ex-
celente sistema de carreteras interestatales de unas
40,000 millas (de 1,606 mts.) v con el permiso
otorgado por los estados para usar grandes trenes
de camiones remolcados por una sola unidad trac-

E.U., Ahora por Buen (amino

por Ewvich Rath.

tora (generalmente con dos remolques), la com-
paracion de] costo de operacién vino a ser una
obsesion en las mentes de los ferrocarriles. Como
resultado, la declinacion del trafico ferroviario se
relacioné directamente a la diferencia en tecno-
logia.

Por otra parte el contenedor sin ruedas, en
comparacion con el ferrocarril, llegé a ser la ex-
presion del trafico maritimo. En consecuencia,
sintieron que su unico eslabén con este servicio
era facilitar el trafico maritimo por medio de un
servicio especializado, dedicado y subordinade, En
la competencia camién-via férrea, los gerentes de
ferrocarriles desarrollaron el servicio denominado
trailer-tren. Los mismos remolques que se usaban
con tractores de carretera fueron atraidos a esa
rama del servicio. Todos los ferrocarriles de los
E.U. subsecuentemente se unieron para formar
una compania denominada ‘“Remolques-Trenes”.
(TTX).

Como ejemplo tipico, transportar trenes de
remolques cargados por el Sistema Super C del
ferrocarril de Sta. Fé permitio la competencia del
ferrocarril con la carretera. E] 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 50 millas por
hora que tomaba por la via exclusiva de carre.
teras. Actualmente don el ahorro del combustible
y el limite de velocidad en las carreteras, la ven-
taja es mayor,

En resumen, se llega a la conclusién de que el
transporte por tierra clasico adolece de especia-
lizaciéon usando carros-caja, remolques en plata-
formas y contenedores, sin coordinar los sistemas
convenientemente, dado que cada tipo compite con
el otro,

En una palabra, se tendra que llegar a una
sistematizacion combinada entre los pardmetros
de costo, tiempo y distancia. Sobre todo tratan-
dose de mercancias perecederas,

Por otra parte, las lineas de transporte oceé-
nico continGian en su tendencia, cada vez mayor,
del uso de contenedores por una parte y carga
a granel por la otra.

La autoridad del Puerto de Nueva York pre-
dijo que para 1975 el volumen de trafice onerado
en contenedores por ese puerto aleanzaria 8.8 mi-
llones de toneladas largas.

Agréguese a ello los contenedores refricerados
para la mereancia perecedera v se tendrid como
seoura la proporcional preponderancia de ese sie-
tema de transportacién.

(Traducido y extractado de Fairplay International
Shipping, por M.H.J.).



Derrotero de

N. de la R. lLas biografias mas accesibles de Fray
Andrés de Urdanela y a la vez las mas recientes
son Monje y Marino. La vida y los tiempos de Fr.
Andrés de Urdaneta, por ¢l P. Mariano Cuevas
publicado por Editorial Galatea, México, D.F.,
1943, y Uraaneta v el Tornaviaje, por Enrique
Cardenas de la Pena, editado por la Secretaria de
Marina, México, 1965. En ninguna de esas obras
aparece el derrotero o el diario de bitacora del
Tornaviaje, o sea del viaje de las Filipinas a Aca-
pulco, objeto principal de la expedicién de Legaspi
a aquellas islas. A continuacién reproducimos el
Derrotero llevado por Rodrigo de Fspinosa, Piloto
del galedn San Pedro, desde Ta salida de Cebii has-
ta el término del viaje en Acapulco. Existe otro
Derrotero llevado por el Piloto Mayor, Esteban
Rodriguez, pero quedd inconcluso por su falleci-
miento, ocurrido ¢l 27 de septiembre de 1565. -Se
trata de un documento estrictamente profesional,
con cuyos datos puede reconstruirse la derrota que
siguio el galeén San Pedro, al culminar la proeza
de Urdaneta.

Afio de 1565

En el nombre de Jesis y de su bendita Madre. Re-
lacién y derrotero hecho por Rodrigo de Espinosa, Piloto
del galeon llamado “San Joan”, de que era Capitdn Joan
de la Isla, y después, por mandado del Tlustre Sefior Mi.
guel Lopez de Legazpi, Gobernador y Capitin General
de las islas del I’onmnlo. por su Magestad, me fué man-
dado que viniese en la nao Capitana nombrada “San
Pedro”, por Piloto, en comipaiia de Esteban Rodriguez.
Piloto md}or que al presente estamos en el puerto de
Zubu para seguir el viaje con la buena ventura a la
Nueva I‘.:pand de que va por Capitan el muy Magnifico
Sefior Felipe de Salcedo, El derrotero es este que se
sigue:

Viernes por la manana, a 1? de Junio, se hizo a la
vela el galeon nombrado San Pedro. del puerto de Zubu
para seguir su viaje con la buena ventura para la Nueva
Espana. Salimos por entre la isla de Zubu y la isla de
Matan, questa isla de Matan de la parte del sur de Zubu.
que hay entre la una isla y la otra un cumplidor de dos
leguas y media, aunque muy angosto en partes que ha-
bra un tiro de arcabuz de la una isla a la otra, y ter-
nas por aviso que de Zubu se corre la vuelta de Lesnor-
deste, En este pasaje ternas por aviso que cuanlo mas
te allegares a la isla de Matan és mns hondable y sin
reiiesta ninguna, porque si te llegas a la isla de Zubu
hay algunos placeles de bajos y allegado a la isla de
Matan hay en cabos seis y siete y ocho brazas de fondo.
Y salimos fuera de entre estas dos islas domingo de ma-
flana, y va esta dicha isla de Zubu combo siete & ocho
leguas prolongando la vuelta del Norte: no tienes nece-
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sidad sino en saliendo de entrestas dos islas atras dichas
ir gobernando la vuelta del Lesnordeste hasta dar con
la tierra questa de la parte del Ueste de Abuyo, y de
alli va corriendo la costa la vuelta del Norte cuarta del
Norueste como 12 leguas. En toda esta costa no tienes
regiicsta de que guardate sino de lo que vieres por el
ojo. En esta costa hace dos ensenadas grandes que en-
tran la vuelta de Leste, questando fuera un poco de la
tierra te parescera que hace pasaje, Desta isla a la de
Zubu habra de una isla a la otra como ocho leguas y
mas; lernas por aviso que yendo gobernando al Norte
por entre estas dos islas, el remate de la isla de Zubu,
mas al Norte del remate della una legua, te hace una
isla baja, de cumplidor de dos leguas (1); esta isla es
haja, llena de arboledas., Entre esta isleta y la otra
de Abuyo questd a la parte de Leste, te hace una isla
redonda y pequena llena de arboleda (2). Yendo go-
bernando entre estas dos islas verds una tierra alta, ques
a donde se rematun las doce leguas arriba dichas, ques
en la costa de la isla de Abuyo arriba dicha, veras una
tierra alta llena de monte, y en la halda de ella, que
caec sobre la mar. verds una ensenada grande, en que
dicen los indios que traemos en el dicho galeoii para la
Nueva Espafia que hay un pasaje que va a Tandaya, y
alli se remhta la isla de Abuyo. A la boca deste pasaje
se hacen dos isletas (3) que te parescerd ques la tierra
firme y ella es toda una, y como a dos leguas poco mas,
vuelve la costa de la isla Felipina, ques la isla a donde
esta Tandaya, la vuelta de Leste. Aqui, donde vuelve
la costa la vuelta de Leste, tomé el sol en 11 grados
y dos tercios, y aqui veras luego dos isletas pegadas a
esta costa que va Leste Ueste, y mas la vuelta del Norte,
como legua y media, veras una isla alta y redonda (4)
yen lo mas alto della hace dos tetas, la una mayor que
la otra: v en esta icla de la parte del sur della hace una
zabana, Esta isla es poblada porque se vieron casas en
ella, mas de la parte de Leste della sefalan muchas islas,
dellas pequenas y dellas grandes, mas ternas por aviso
que esta dicha isla, de la parte del Ueste della, hace una
isleta de piedra que sefiala en ella tres cabezas; esta
isleta v la de piedra: mas al Ueste de esta dicha isla.
como =eis leguas, hay una isla cumplida de Norte Sur
(5) y veras en ella miuchas zibanas, y es al parescer
muy cumplida, por que yo. el dicho piloto, no vide el
cabo que iba la vuelta del Norte della. Desta dicha isla
a la de Zubu. ques la vuelta del Sur hay otras cuatro
o cinco isletas pequenias, De la isleta que tiene las dos
tetas, de alli irds gobernando al Norte v guinando sobre

(1)  Isla Malapascua, o Lugon. como la llaman los naturales.
(2) Isla Carnasa,

(3) Isla Gigantangan.
(4)  Isla Maripipi.
(5)  1sla Masbate.
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la cuarta del Nordeste, y pasada esta dicha isla luego
veras otra isla (6) al norte desta dicha isla. casi tamana
como la de atras dicha, y la vuelta del Ueste veras olra
isla algo mayor (7). Entre esta isla questa de la parte
del Ueste y la quesdta de la parte de Leste pasamos con
el galeén gobernando al Norte y guinando sobre el Nor-
deste. Entre la una isla y la otra habra como tres legoas.
y luego descubrimos una tierra questaba por el miemo
rumbo que ibamos gobernando, ques la isla llamada
Felipina, y estando Leste Ueste con la punta tomé el sol
en 12 grados y tres cuartos, y de alli la vuelta del Ueste
hacia una grande cnsenada. Estando en esta punta, ques-
ta en 12 grados y tres cuartos. se hace una isla peque-
fita (8) questid d- Norte Sur, que della a la isla habra
como un cuarto de legua., Entre esta isleta y la isla
Filipina vimos siete u ocho paraos de indios pescando.
Entre esta isleta y otra questa de la parte del Ueste della
(9), comn tres leguas, pasé el galedn “San Pedro”. De
aquesta isla questa de la parte del Ueste desta isleta la
vuelta del Noroeste, veras, como a cinco leguas una isla
grande (10) que tiene dos volcanes altos, Estando con
la punta de la isla de los volcanes Leste Ueste nos tomd
una corriente la vuelta del Sudueste mas de seis o sicte
leguas y nos meti6 entre tres isletas(11). y alli en la
una della surgimos (12), questaba mas allegada a la
isla de los Volcanes v alli fué el batel a tierra a tomar
agua y saltado que hubo la gente salieron los indios, en
que alli descalabraron muy mal a un soldado, y como
esto vido la gente fueron en pos dellos, en que ellos fue-
ron huyendo y se metieron en un fuerte que teniai, y
alli dijo la gente que habian muerto dos o tres indios,
en que vinieron a desmamparar el fuerte, A esta isla le
pusimos nombre ¢l Penol. De alli nos hicimos a la vela,
gobernando a Lesnordeste porque el viento era Norte, vy
alli nos dieron otra vez las corrientes, en que fuimes a
surgir en la isla questd de la banda del Ueste de la isla
Filipina, ques la isla questa Este Ueste con la isdeta
questa arrimada a la isla Filipina, que és a donde tomé
el sol en 12 grados y tres cuartos. A esta isleta donde
agora surgimos se le puso nombre la Asencion (13). Esta
isla es bien poblada. Aqui tomamos algunos puercos y
cocos y agua, aunque habia poca. Ista isleta terna como
dos leguas y media de Norte Sur. De esta isla llamada
la Asencion, jueves a 7 deste presente mes, nos hicimos
de aqui a la vela y fuimos en demanda de la isla Feli-
pina para desembarcar y seguir nuestros viaje. Fuimos
gobernando la vuelta del Nordeste y fuimos a tomar la
isla Felipina.

Sabado a 9 del dicho tomé el sol en 13 grados largos.
que aqui es donde se remata la isla Felipina y luego
vuelve la costa la vuelta de Leste, Aqui, 4 donde se
remala esta isla Felipina. hay dos 6 tres isletas peque-
fas la vuelta del Noroeste. como seis o siete leguas hasta
la isla de los Volcanes. En medio de estas seis o siete
leguas estd una isleta pequenita (11). Entre esta isleta
y la Felipina salimos este presente dia gobernando

(6) Isla Mesa.

(7)  Isla Tagapula.

(8) Isla Dalumpiri.

(9) Isla Capul,

(10) Isla de Luzon.

(11) Los Naranjos,

(12) Isla de San Andrés.
(13) Isla Capul.

{14) Islote de San Bernardino.
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Leste cuarta del Nordeste, Correse la costa la vuelia de
Leste desta Felipina como diez leguas y alli se remata
la isla de la Felipina de la parte de Leste,

Domingo siguiente, a medio dia, parescia la tierra
de la Felipina & una vista. y la marqué v demoraba al
Ueste cuarta del Sudueste., y estaba della conn 12 le-
guas,

Lunes 11 del dicho tomé el sol en 13 gradoes v tres
cuarlos, vy este dia eché de zingladura al navio 32 le-
guas al Leste cuarta del Nordeste; ésta zingladura se
entiende desde el domingo & medio dia hasta el lunes
a medio dia.

Martes tomé el sol en 14 grados y un sesmo v eché
de zingladura a al navio 28 leguas por el Lesnordeste,

Miercoles sigwiente eché de zingladura quinee leguas
por el Leste cuarta del Nordeste.

Jueves siguiente eché de zingladura por e mismo
rumbo atras dicho otras 15 leguas.

Viernes sizuiente me torné alargar el viento ul Sies-
te y tomaba del Sur, y eché al navio de zinglsdura 12
leguas.

Sibado siguiente tomé el sol en 17 grados largos:
eché al navio de zingladura 25 leguas por ef Nordeste
cuarta de Leste,

Domingo siguiente, & 17 del dicho, tomé ¢l sol en
18 grados largos y eché al navio de zingladura 25 le-
guas,

Lunes sigeiente tomé el sol en 19 grados v eché de
zingladura al navio 30 leguas por el Nordeste cuarta de
Leste, porque era el viento Sueste.

Martes siguiente eché de zingladura al navio 22 le-
guas por el Leste cuarta del Nordeste: aqui me dia el

vienlo mas largo.

Miercoles siguiene eché de zingladura 16 leguas por
¢l Leste,

Jueves, dia de Corpus Christi, que fue a 21 del di-
cho, estando yo, el dicho Piloto. junto a la gizola donde
estd el aguja vide un farellon por la banda de ¢ t:ibor
que parescia un barco questaba surto. Este farellon, con-
forme al punto que traia en mi carta. esti en altura de
20 grados, porque este dia no se pudo tomar ¢l sol ni
otros dos o tres atras por causa de los aguaceros, Este
bajo ternd de cumplidor de dos leguas y media de Nor-
deste Sudueste, y ten por aviso fueste hzt_in dicho es una
piedra muy pequenita vy lo demds un arrecife que re-
vienta mar en él. Este dia eché de zingladura al navio 25
leguas, Este dicho bajo esta de Zubu trescientas leguas
y esta de la punta de las Felipinas. que por olro nom-
bre tenemos puesto punta del Espiritn Santo, de la par-
te de Leste 240 leguas, v estd Nordeste Sudus e cuarta
del Este Ueste con la dicha punta del Espiritn Santo.
conforme al punto que Lraia en mi carta,

Viernes siguiente eché de zingladura al navie 20
leguas per el Leste Nordeste.

Sabado siguiente eché de zingladura 18 leguas por
¢l Leste cuarta del Nordeste. Este dia nos i el viento
en el Sueste,

Domingo siguiente eché al navio de zingladura por
¢l mismpo rumbo arriba dicho 18 leguas.

Lunes siguiente eché de zingladura por el mismo
rumbo catorce leguas,

Martes siguiente eché de zingladura al navio 16 le-
cuas por el Leste,

Miercoles siguiente eché al nayio de zingladura 12
leguas por ¢l Nordeste cuarta de Leste,
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Jueves siguiente eché al navio de zingladura 20 le-
zuas por el mismo rumbo arriba dicho.

Viernes siguiente eché al navio de zingladura por el
Nordeste treinta leguas,

Sabado u:fruwnb., eché de zingladura al navio por el
riabo arriba dicho 20 leguas, Desde que salimos de las
islas Felipinas hasta este presente dia que era postrero
deste presente mes, de contino trujmmos los vientos pun-
teros por la banda de estribor,

Domingo 1° de Julio tomé el sol en 24 grados y
un sesmo, y este dia nos dié el viento en el Sueste. Eché
de zingladura 15 leguas por el Nordeste,

Lunes siguiente lomé el sol en 25 grados y un tercio.
Eché de zingladura 24 leguas por el Nordesté cuarta del
Norte.

Martes tomié el sol en 27 grados largos, Eché de zin-
gladura treinta leguas por el mismo rumbo.

Miercoles cché de zingladura al navio 20 leguas por
el Nordeste. Este dia tomé el estrella del Norte en 29
grados menos un cuarto,

Jueves tome el sol en 29 grados y un tercio y eché
de zingladura 24 leguas por el Nornordeste. Este dia
nos dio el viento en Lesnordeste y viramos la vuelta del
Sueste, vy este dicho dia, & las 11, nos di6 el viento
en el Lessuesie y viramos la vuelta del Nordeste,

Viernes siguiente tomé el sol en 30 grados. Eché de
zingladura 17 leguas por el Nordeste cuarta del Norte.

Sibado siguiente tomé el sol en 30 grados y dos
tercios, Eché al navio de zingladura catorce leguas por
el Nordeste cuarta del Norte,

Domingo siguiente eché de zingladura al navio ocho
leguas. Este dia nos dié el viento en el Ueste y fué ro-
dando por el Sudueste hasta ponerse en el Susudueste,
v ansi fuimos gobernando por el Leste.

Lunes siguiente tomé el sol en 31 grados menos un
quinto y este dia eché de zingladura 18 leguas,

Martes eché de zingladura 30 leguras por el Leste.

Miercoles siguiente tomé el sol en 30 grados y dos
tercios. Eché de zingladura 45 leguas por ci Leste,

Jueves siguiente tomé el sol en 30 grados y un ter-
cio, Isto que disminuimos en ¢l altura yendo por el
Leste es a causa que nordestean las agujas, y este dia
cché de zingladura treinta y ocho leguas,

Viernes siguiente eché de zingladura 27
Leste.

Sabado siguiente tomé el sol en 31 grados menos un
sesmo y este dia eché de zingladura al navio por el
Leste cuarta del Nordeste. Este dia nos escase6 el vien-
to de manera que fuimos gobernando a Lesnordeste has-
ta dos o tres horas de la noche y luego nos fué esca-
seando de manera que fué corriendo por el Nordeste
hasta el domingo por la mahana, y luego nos fué mas
escascando el viento que fué que gobernando al Norte
cuarta al Nordeste, Iste propio dia que fue domingo,
antes que fuese de dia tomé el estrella del Norte en
31 grados y medio y tambien tomé el sol en 31 grados
y dos tercios, y eché de zingladura al navio 22 leguas
conforme a los rumbos que arriba tengo dicho.

Lunes nos dié el viento escaso y fuimos corriendo al
Norte y a la cuarta del Nordeste, y alli nos di6 el viento
en el Nordeste, v luego viramos la vuelta de Lessueste.

Martes tomé el estrella del Norte en 32 grados y un
sesmo, y veniamos governando al Lessueste. y haciamos
el camino de Sueste porque-el aguja nordesteaba una
cuarta escasa y otra que la nao abatia, por manera que

leguas al
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del camino del Lessueste haciamos el camino del Sueste.

Miercoles 4 medio dia anduve de una vuelta y otra:
ganaria la nao conforme al punto que traia en mi carta,
la vuelta del Leste, 17 leguas. Este dia nos di6 el viento
en el Leste unas veces mas largo y otras mas escaso,
y ansi giramos la vuelta del Nordeste y andabamos con-
forme arriba_ dicho. -

-Jueves antes que fué de dia tomé el estrella del
Norte en 32 grados y medio. A medio dia tomé el sol
en 32 grados y un tercios largos, Este dia eché de zin-
aladura al navio 18 leguas por el Nordeste,

Sabado siguiente eché de zingladura 22 leguas al
Norte cuarta del Nordeste, y este dia en la noche tomé
el estrella del Norte en 35 grados y medio.

Domingo, dia de la Madalena, tomé el sol en 36
grados y un tercio largos, y eché de zingladura 22 le-
guas por el Nornordeste. Este dia nos dio el viento en
el Sur y fuimios corriendo por el Leste. Este dia tomé
el estrella del Norte en 36 grados y medio escasos.

Lunes por la manana tomé el estrella del Norte en
36 grados y un tercio largos y tambien tomé este dia
el sol en 36 grados y un cuarto, y eché de zingladura
catorce leguas.

Martes eché de zingladura al navio 22 leguas por el
Leste,

Miercoles, dia del Sefior Santiago, tomé el sol en 36
grados y esto que disminuimos por el Leste & causa que
nordestean las agujas, Este dia eché de zingladura 32
leguas por el Leste,

Jueves 26 del dicho. que fué dia de Senora Samta
Ana, eché de zingladura 27 leguas,

Viernes eché de zingladura al navio por el Leste 30
leguas y parte del camino al Leste cuarta del Nordeste.

Sabado tomé el sol en 36 grados y tres cuartos. Eché
de zingladura al navio 35 leguas por el Lesnordeste,
porque el viento era Sueste y tomaba del Sur.

Domingo eché de zingladura 17 leguas por el Leste
cuarta del Nordeste, Este dia nos dio el viento al Su-
dueste,

Lunes tomé el sol en 37 grados y un quinto y eché
de zingladura al navio 10 leguas por el Leste,

Martes tovimos calma v este dia en la tarde tovimos
viento al Nornordeste.

Miercoles 1° de Agosto fuimos gobernando al Leste
cuarla del Sudueste y otras veces al Lessueste, y otras
veces al Sueste, hasta medio dia que nos dia el viento
al Leste y viramos la vuelta al Nornordeste, y conforme
al punto que eché en mi carta hallé que habia ganado
ocho leguas por los rumbos arriba dichos.

Jueves tomé el sol en 38 grados escasos. Eché de zin-
gladura al navio 17 leguas por el Nornordeste cuarta
del Norte.

Viernes fuimos corriendo al Norte cuarta del Nor-
deste y este dia tomé el sol en 39 grados largos, y res-
pondiome conforme al sol que habia tomado 20 leguas.

Sabado fuimos comio tres leguas la vuelta del Norte
cnarta del Nordeste y algunas veces al Nornordeste, y
luego nos di6é el viento en el Nordeste y viramos la
vuelta del Sueste, de manera que ganariamos conforme
al punto que traia en mi carta cinco leguas la vuelta del
Leste.

Domingo eché de zingladura al navio 30 leguas ha-
ciendo el camino al Sueste en que algunas veces ibamos
al Lessueste y otras veces al Sueste cuarta del Leste, y
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cada dia amanece el futuro con nuevas perspectivas
Y en cada una de éstas se deslaca una
nueva manera de ser.

Actitudes jovenes que combinan lo mejor del pasado
con audaces cambios para perfeccionarlo
Porque se esta generando un nuevo impetu de progreso.

El mundo esta cambiando y el que no cambie
al mismo ritmo lo perdera de vista.

Es un impulso que exige evolucion.

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

BANCO DE COMERCIO, S.A.

------ redp de Omodsito Ahprro v Ndecomie

nuevda. .
Seneracion

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

Lunes eché de zingladura al navio 27 leguas por el
Sueste cuarta del Sur, dando el resguardo arriba dicho.

Martes 7 del dicho tomé el sol en 35 grados y eché
de zingladura al navio 22 leguas por el Sur cuarta del
Sueste,

Miercoles eché de zingladura 22 leguas por el Sueste,
v este dicho dia tomé el sol en 34 grados menos un
quinto,

Jueves eché de zingladura 20 leguas por el Sueste.

Viernes 10 del dicho tomé el sol en 31 grados y
tres quintos. Eché de zingladura 24 leguas por el Su-
este,

Sabado tomé el sol en 30 grados y dos tercios, Eché
de zingladura 17 leguas por el Sueste, Este dicho dia
nos di6 el viento al Sueste que nos duré una hora antes
v luego nos dié bonanza, y luego tornamos a virar.

Dommgo fuimos gobernando como diez leguas la
vuelta del Sueste, que se entiende desde el sabado atras
dicho hasta media noche, y aquella hora viramos la
vuelta del Nornordeste; iriamos como cinco leguas. En-
tiendese la zingladura del domingo, dendel sibado a
medio dia hasta el Domingo a mediodia.

Lunes tuvimios calma.

Martes nos dié el viento en el Sudueste, y andaria-
mos comio 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 viento en el Sueste,

Jueves tomé el sol en 31 grados y medio. Eché de
zingladura quince leguas por el Nordeste cuarta del Nor-
e,

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

Sabado eché de zingladura 29 leguas por el Nornor-
deste, conforme a la altura que se tomd en el navio que
[ué 34 grados,

Domingo anduvimos de una vuelta y otra y ganaria
conforme al punto que eché en mi carta 10 leguas lo
vuelta del Nordeste,

Lunes 20 del dicho marqué mi aguja estando las
guardas en el Sudueste y hallé questaba fija al Norte,
y eché de zingladura 20 leguas por el Sueste,

Martes tomé el sol en 30 grados y dos tercios. Este
dia hicimos dos vueltas en que andariamos quince le-
guas la vuelta del Susueste y seis leguas la vuelta del
Nordeste cuarta del Norte.

Miercoles tomé ¢l sol en 34 grados largos, y este dia
por el Nordeste en que algunas veces ibamos gobernando
al Nordeste cuarta del Leste y otras veces tomando mas
de Leste, v otras mas escaso, en que jamas podiamos
echar rumho cierto por andar el viento jugando y no
estar fijo en un lugar, v echariamos todo el eamino por
el Nordeste. de zingladura 30 leguas.

Jueves tomé el sol en 35 grados largos. Eché de zin-
gladura quince leguas,

Viernes eché de 7ingladu'ra cinco leguas por el Nor-
deste, y este dia tomé el sol en 35 grados y un cuarto.

Sabado eché de ?tng]adu:a seis leguas por el Este
porque el viento era bonanza por el Ueste,

Domingo 26 del dicho tomé el sol en 35 grados me-
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nos un sesmo, y eché de zingladura al navio 16 leguas,
que me respondié todo el camino a4 Lessueste y por esto
entendi que las aguas me habian abatido, porque ha-
biamos gobernado al lLeste é algunas veces al Leste
cuarta del Sueste, y por esto tuve entendido que me
habian abatido las aguas. Era el viento Nornordeste v
algunas veces tomaba del Norte.

Lunes irlamos como quince horas la vuelta de Lessues-
te y andaria el navio 16 leguas, y lo demas nos dié
unos aguaceros con calmas,

Martes 28 del dicho tomé el sol en 35 grados menos
seis minutos, y este dia fuimos como tres leguas la vuelta
del Sur y luego nos di6 el viento en el Sueste y algunas
veces en el Lessueste, y ansi fuimos gobernando al Nor-
deste y algunas veces al Lesnordeste. y este dia eché de
zingladura 16 leguas.

Miercoles fuimos gobernando al Nordeste cuarta de
Leste y algunas veces al Lesnordeste porque el viento
era Sueste, y algunas veces era mas largo, y olras mas
escaso. Eché de zingladura 30 leguas,

Jueves nos di6 el viento tanto y con aguaceros que
nos hizo ir sin velas de gavia, Este dia eché de zin-
gladura 24 leguas por el Nordeste.

Viernes eché de zingladura 18 leguas por el Nor-
deste cuarta del Norte por queste dia nos di6 el viento
en el Sueste.

Sibado 1° de Septiembre tomé el sol en 38 grados
y medio largos. Este dia tenia mi punto en altura de
37 grados y dos tercios y esto que va a decir de lo que
tenia mi punto a los 36 grados y medio largos me en-
mendé de Norte Sur. porque este dia el viento fué cal-
mia y por la mucha mar que de los dias pasados teniamos
tengo entendido que habiamos alzado en altura y tam-
bien podria ser que la nao hubiese andado mas de lo
que vo le habia echado de zingladura estos tres dias.

Domingo eché de zingladura tres leguas i Lesnor-
deste. Esta zingladura entiendese desde! sabado a medio
dia hasta el domingo & medio dia, y 4 esta hora nos
di6 el viento en el Sueste que con un aguacero que nos
hizo tomar las velas de gavia, y cuando vino a media
noche nos di6 tan recio que nos hizo =acar las bonetas.

Lunes eché de zingladura al navio 24 leguas por el
Nordeste, dando su resguardo al mucho viento que
traiamos y mar. Este dia en la tarde nos dio tante viento
que hubimos de reparar porque habia mucha serrazon.
porque algumos de los que echaban punto conforme a
su carta se hallaban con tierra de la Nueva Fspana, y
4 media noche nos dié el viento en el Susudueste y hi-
cimos vela gobernando al Sueste cuarta a Leste.

Martes tomé el Sol en 39 grados y un tercio. y este
dia hicimos vela y eché de zingladura al navio 12 leguas.
Este dia mandaron gobernar al Sueste, en que yo fui de
parescer que gobcrnasemos a Lessueste porque yo me
hallaba de tierra de 41 grados 118 leguas por la figura
de mi carta y conforme a otra figura que yo habia
visto del Padre Prior Fray Andrés de Urdaneta me
hallaba de tierra de 41 grados, como arriba tengo dicho.
210 leguas de la misma tierra, y esta longitud que habia
en una carta mas que en olra era causa que la figura
de mi carta tendia mas la tierra la vuelta del Ueste que
no la otra, en que ambas eran iguales en longitud del
puerto de la Navidad hasta el de Zubu.

Miercoles 15 (15) del dicho tomé el sol en 38 gra-

{1.) Por 5.
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dos y un cuarto largos. Este dia eché de zingladura 33
l(’t}.‘.'lla:- por el Sueste cuarta de Leste.

Jueves tome el sol en 37 grados y un tercio, Este dia
anduvo el navio 25 leguas por el Sueste; el viento era
Sudueste y a esta hora mandamos gohernar al Lessueste.

Viernes tomé el sol en 37 grados y un tercio, Este
dia eché de zingladura 16 leguas por el Leste, porque
el viento era Sur y tomaba del Sueste.

Sabado tomé el sol en 37 grados y medio escasos y
eché de zingladura 25 leguas por el Leste, y esto que
mieltiplicamos en altura a causa quel viento no nos de-
jaba ir al Leste algunas veces.

Domingo cché de zingladura al navio 20 leguas por
el Leste.

Lunes 10 del dicho tomé el sol en 37 grados y me-
dio. Este dia eché de zingladura cinco leguas por el
Leste cuarta del Sueste.

Martes eché de zingladura al navio 6 leguas por el
Lessueste,

Miercoles eché de zingladura 23 leguas por el Leste,
y era el viento Sueste y tomaba del Sur. Este dia nos
di6 en el Sudueste; ibamos gobernando & Lessueste.

Jueves eché de zlngladum 27 leguas por el Lessueste
en que de noche gobernabamos al Sueste cuarta el
Leste porque me hallaba por mi carta 23 leguas de la
tierra mas cercana y me demioraba al Nordesle, y por
el Lessueste me hallaba 74 leguas de la tierra por mi
carta.

Viernes eché de zingladura catorze leguas por el
Leste cuarta del Sueste, y este dia marcamos las agu-
jas y por la que g gobernaba nordesteaba la que traiamos
dos tercios de cuarta y por una mia que tenia marcada,
que la habia yo mlarcado en el puerto de la Navidad,
también la marqué esta noche y noroesteaba media cuar-
la escasa,

Sabado 15 de! dicho eché de zingladura 30 legnas,
la mitad del camino a Leste cuarta del Sueste y la otra
mitad 4 Lessueste, Esta cuarta que gobernabames mas
largo de noche a causas que nos hallabamos con la tie-
rra, que yo, el dicho Rodrigo de Espinosa, Piloto, hoy
por moche me hallaba con la tierra por la figura de mi
Carta y mas digo, que del puerto de Zubu hasta donde
estoy, con mi punio. hillome 1545 leguas. y estoy en
altura de 36 grados largos. v & esta hora me hallé del
puerto de la Galera (16) ocho legnas, y la tenia al
Leste. v por la caria que vengo echando punto, del puer-
to de Zubu hasta ¢l de la Navidad eché de longitud dos
mil leguas.

Domingo 16 del dicho tomé el sol en 35 grados y
tres quintos de grado, y este dia eché de zingladura 28
leguas. y este dia fuimos de parescer que gobernasemos
A Leste. y este dia nos dio el viento en el Norte,

Lunes eché de zingladura al navio 36 leguas por el
Lessueste, v este dia nos dio tanto viento Norte que nos
hizo tomar las velas de gavia,

Martes 18 del dicho Septiembre a las 7 de la manana.
estando asentado en la silla, yo el dicho Piloto, vi tierra
por la banda de estribor porque ibamos amurados de
la banda de ababor, y luego mande cazar a popa, Las
senas que liene esta isla son las siguientes: Es una isla
questa Nornordeste Susudueste, y en el medio della es
alta, y de la una parte y de la otra le caen dos puntas

Se trate de la  ensenada que estd en la vuelpa del norte
de punta Concepeién,

(16)
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delgadas; y de la parte del Noroeste della como i legua
y media, echa una piedra que paresce fuera del agua.
A esta isla le puse nombre la Deseada. Estara en altura
de 33 grados y tres cuartos, y estaria cuando la vide,
della, como cinco leguas; y ansi fuimwos gobernando al
Sur cuarta al Sueste, y este dia tome el sol en 33 grados
y un cuarto, y por el tanto digo, que la tierra que vi
estard en altura de 33 grados y tres cuartos. Desde el
Lunes 4 medio dia hasta el martes a la hora que vide
la tierra eché de zingladura al navio 30 leguas por el
Lessueste, y este dia no osamos ir a descubrir la tierra
a causa que habia mucho viento y estaba la tierra ahu-
mada, y ansi fuimos de parescer que gobernasemos al
Sur cuarta el Sueste, por dar reguardo a la tierra, por-
que conforme a mi punto, yo el dicho Piloto traia fize
que era una isla questaba en altura de 34 grados es-
casos, y los demas que echaban punto se hallaban en la
tierra. Este dia me hallé del puerto de Zubu hasta donde
tenia mi punto, este propio dia, 1650 leguas.

Miercoles tomé el sol en 31 grados menos un sesmo.
Este dia eché de zingladura cuarenta y seis leguas al
navio por el Sur cuarta el Sueste,

Jueves eché de zingladura 36 leguas, la mitad del
camino al Sur y la otra al Sur cuarta del Sueste: de ma-
nera que dando el reguardo a la aguja media cuarta
que nordesteaba, me responde el camino todo al Sur
cuarta al Sueste, y este dia fuimos de parescer que
gobernasemos al Sueste por questabamos Leste Ueste con
isla de Zedros.

Viernes tomé el sol en 28 grados escasos. Eché de
zingladura 38 leguas en diferentes rumbos, en que las
ocho leguas al Sueste y 20 leguas a Lessueste y las de-
mas a Leste cuarta del Sueste, porque ibamos en de-
manda de la tierra.

Sabado 22 del dicho tomé el sol en 27 grados y 2
tercios, € eché de zingladura al navio veinte leguas por
el Leste, y con venir gobernando al Leste habemos aba-
jado en altura y mas lo que noroesteaba el aguja v con
todo eso habemos abajado en altura. Este dia a las ocho
de la manana, estando un marinero al timén, que se
llamaba Andrea, me dijo que via tierra é yo el dicho
Piloto, me fui a la gavia y vi que era tierra que pa-
rescia una isla, y la marqué é me demoraba i Lesnor-
deste, y luego se cubrié de manera que me puso en duda
que no era tierra, A las 3 de la tarde, estando yo el
dicho Piloto arrimado a la gizola, vi la tierra, luego
tomé el aguja y marqué la tierra y me demoraba al
Nordeste cuarta el Leste, y aun tomaba de Lesnordeste.
Es tierra alta y estara en altura de 28 grados largos.
habia de mi a la tierra doce leguas, y dende me dio dia
hasta la hora que la vi andaria ¢l navio cuatro leguas:
de manera que estaria de medio dia 16 leguas, y por
la parte del Nordeste della descubria una tierra alta
amogotada,

Domingo cuando amanescié vimos la cosla, ques tie-
rra alta y hace algunas quebradas, y tambien vimos la
tierra que habiamos visto el dia antes y la marqué v
me dempraba al Norte cuarta al Noroeste, Esta tierra
es mas ‘alta que ninguna de cuantas parescen en la
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. Llamese esta punta Santa Catalina.
Fstaba de mi a esta hora 4 leguas y estara, como digo.
esta punta en altura de 27 grados y un quinto, porque
de donde tomé el sol a la punta me demoraba al Sueste
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cuarta de Leste. Desta punta & la tierra que habiamos
visto el dia antes sc corre la costa Noroeste Sueste. Toda
esta tierra es pelada, Desta punta. que esta en altura
de 27 grados y un quinto, es un medano de arena; por
encima della hace unas matas que parescen cepas de
lana y en doblando esta punta hace una ensenada. y
luego veris tres penioles en que el de enmedio es mayor,
y hace una teta en medio y a un lado hace otra teta,
v el questi de la parte del Sur es mas mediano, v de
la parte del Norfe mas pequeno que ninguno, y de la
tierra questd sobre la mar es alta, Destos pefioles a la
punta atras dicha. es tierra baja toda y al parescer are-
nales, Desta pumta dicha Santa Catalina va la costa como
trece leguas la vuelta de Lessueste. y alli hace una pun-
ta de tierra doblada ques la questd de los penoles sobre
la mar.

Lunes tomé el sol en 25 grados y 3 auintos. Dende
tomé el sol hasta esta hora anduvo el navio 51 leeuas
echando ¢l camino al Sueste cuarta el Leste. Estaria.
cuando tomé el sol. de la tierra dos leguas. De aoui
va la costa como quince leguas y €l remate destas quince
leguas veras una tierra alta a manera de isla. que no
mie determino si es isla porque cuando llegamos alla
era noche, Para salir desta tierra baja has de zohernar
al Susudueste. de donde tomé el =ol este dia, hasta do-
hlar la tierra que sefiala como isla, En estas quince le-
ouas, 4 dos lesuas hallards fondo en quince v en 20
brazas y todo arena: de luengoe de costa arrecifes: y
no te llegues mucho en tierra cuando pasares esla lierra
que hace como isla, Tomé el estrella. estando las guar-
das en el Sudueste, en 24 grados v 3 cuartos, v como a
dos leguas la vuelta de Lessueste hace otra tierra alta.
de cumplidor de siete leeuas, v luego senala una ense-
nada (17). v luezo va la tierra alta como ocho leguas,
y alli sale una punta (18) con unos mogotillos que
caen sobre la mar.

Martes tomé el sol en 24 grados. De donde tomé
este dia ¢l sol marqué esta punta y me demoraba a
Lesnordeste, y estaria desta punta. ocho leguas, que
senala los mogsotes schre la mar. Correse de la tierra
atras dicha 4 esta punta al Sueste. Doblando c=la dicha
punta dicen que hay un puerto (19), y luego va la
tierra baja.

Miercoles tomé el sol en 23 grados y un cuarto. Es-
taria de tierra res leguas, v tenia una tierra alta a
[este: v la vuelta del Sueste salia una punta baja, v
estaria de mi como nueve leguas, que es un tercio largo
de srado por donde me demboraba que era ¢l Sueste:
de manera que sacandolo de la altura que tomé estaria
Ja punta 23 grados menos un ochavo de grado. Este dia
anduvo la nao por el Leste cuarta el Sueste quince le-
cuas, v de donde tenia el punto de las quince leguas fui
corriendo por el Sueste cuarta de Leste hasta ponerse
en altura de 23 grados v un cuarto que es el altura que
tomé. Este dia hallé que anduvo el navio 36 leguas.
Esta costa se corre Noroeste Sueste, y esla punta arriba
dicha es ¢l remate de la tierra de la California. Esta
en altura de 23 grados menos un ochavo. Las senas que

{17) Bahia de Santa Maria. y mas propiamente: Bahia de la
Magdalena,

(181 Punta de Santa Margarita; la mas al sur de la isla del
mismo nombre,

(19) El puerto de la Trinidad de la expedicion de Rodriguez

Cabrillo. i

13

tiecne esta costa son las siguientes: De la tierra alta va
una punta de tierta baja. de cumplidor de dos leguas
la vuelta del Sueste. ques a donde se remata la dicha
tierra. y sobre la punta hace un pan redondo que sena-
la como isla. y es toda tierra firme v en la parte de
la tierra hace otro mogote de manera de pan de azuear.
v el pan que estd sobre la mar hace una mancha blan-
ca que toma la mitad del pan y luego senala mas a
la mar una ceja negra, v a esta punta le puse nembre
cabo Blanco, por la mancha blanca arriba dicha, v esta
noche murié el Maese y lo echamos a la mar sobre
este cabo: y estar noche marqué el aguja v hallé que
estaba fija al Norte.

Jueves 27 del dicho tomé el sol en 22 prados v un
tercio. Este dia anduvo el navio 28 leguas. en que vine
corriendo al Suests hasta penerme Nordeste Sudueste con
el cabo arriba dicho. y de alli vine corriendo a4 Les-
sueste hasta ponerme en altura de 22 erados v un ter-
cio. ques el altura que tonw este dia v me respondio
todo el camino al Sueste cuarta al Leste v asi me res-
nondid las 28 leguas arriba dichas. Este dia murié el
Pilote mavor Esteban Rodriguez: murié entre las nueve
v las 10 de la manana,

Viernes 28 del dicho tomé el sol en 21 erados v
medio menos dos minutos, Hallé que habia andado ol
navio conforme al altura, veinte v ocho leguas por el
Lessueste. Este dia entre las 2 y lus 3 de la tarde des-
cubrimos dos islas (20) y las marqué: v la questaba a
la banda del Noroeste me demoraba a Leste y tomaba
de la covarta del Sueste y la otra al Leste cuarta al
Sueste. Estaba esta isla que estaba al Noroeste de mi.
como once leguas cuando la vide. a mi parescer: de
manera que cuando tome el sol este dia. 4 medio dia.
estaria de mi esta dicha isla mas cercana guince leeuas.
porque es tierra alta v conforme al punto oue vo traia
esta esta isla de la parte del Noroeswe en 21 erados v
un tercio, y cuando la descubrimos fuimos gobernando
la vuelta de Leste por ver que islas eran. v antes que
llegasemos a ellas, como cinco o seis leguas. nos ano-
checi6, y asi parescié al Padre Prior y a mi, que fue-
semos gobernando al Sueste. porque conforme a una
figura quel traia estaban estas islas cerca de la lierra
firme y por mi figura estarian estas islas de cabo de
Corrientes como 26 leguas Nornoroeste Susueste. y el
Padre Prior por su figura tomeba al caho de Corrientes
al Sueste,

Sabado cuando amanecié vimos las islas arviba di-
chas v mas otra que se habia descubierto de la parte
del Sueste. v & esla hora las marqué y la questaba de
la parte del Noroeste de todas tres me demoraba al
Norte, y esta isla es alta, v de la parte del Noroeste v
del Sueste echa unas puntas delgadas, y también mar-
qué la del medio y ne demoraba al Norte cuarta del
Nordeste, y & tambien alta y echa las mismas puntas
que tiene la isla arriba dicha, Esta isla del medio de
la parte del Swveste sale una tierra que al parescer me
parescio isleta, aunque en esto mo me determing por
estar lejos, Estas dos islas arriba dichas serin de cum-
plidor de tres leguas cada una della; la questd mas al
Sueste de todas ellas es una isla pequena y alta y re-
donda, y echa de la parte del Sueste una tierra bajita
que parescia ser isleta, Estas tres islas se corren Noroeste
Sueste. Estara la isla que esta de la parte del Noroeste

120) Isdlas Marias.
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4 la del Sueste como ocho o nueve leguas; la questa
mias al Noroeste destas tres islas arriba dichas esta con
la punta de la California, llamada por otro nombre cabo
Rlanco. Correse desta isla @ cabo Blanco Lessueste
Oesnoroeste y hay desta dicha isla al cabo Blanco 68
leguas conforme a mi punto, que yo traia en mi carta.
A eta hora vimos tierra la vuelta del Sueste cuarta
del Leste, Este diz que fué sibado tomé el sol en 20
erados v medio. Fché de zingladura al navio cuatro le-
cuas por ¢l Lessueste y cinco por el Leste, De alli fui
sobernando por el Sueste haita ponerme en altura de
los 20 erados v medio, y asi me respondié que habia
andado el navio 27 leguas por el Sueste y tomaba de
la cuarta de Leste, La tierra arriba dicha que me demo-
raba 4 Leste cuarta del Swveste. la reconoscimos entre
Jas cuatro y las cinco de la tarde, que era la costa del
cabo de Corrientes que va para el puerto de la Navidad,
y a esta hora marqué una de las tres islas, que es la
auesta de la parte del Sueste vy tambien marqué la
tierra firme. v asi. visto conforme a los rumbos que
marqué, la dicha isla y la tierra firme, tanteé en mi
carta y hallé que estaba la isla de la tierra que vide
diez ¢ ocho leguas. y que estaria la tierra en altura de
20 erados largos,

Domineo 30 del dicho, cuando amanesci6, vimos la
costa arriba dicha y no conosei la tierra por no haber
estado en ella, mas por la figura de mi carta hallé
auestaba entre el puerto de la Navidad y el cabo de
Corrientes, y aqui nos calmé el viento y conosci que
iban las acuas al Noroeste. Fste dicho dia tomé el sol
en 20 grados mienos un sesmo v por el sol conosci ques-
taba del puerto de la Navidad doce leguas por el Sueste,
conforme al altura que yo tomé en el dicho puerto que
fué 19 grados y un tercio: por el tanto digo que estaba
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del puerto doce leguas. Cuando tomé este dia el =0l ee
taria de tierra dos leguas y media, Las sefias que tomé
aqui son las sigvientes: La vuelta del Nordeste verds
una tierra alta y amogotada, y de la parte del Sueste
della hace dos tetas altas v en cada una destas tetas
se parten en dos, v alli sefiala como sillas ginetas; y
en medio destas cuatro tetas hace una quebrada y de
cada parte della dos tetas juntas. Esta es la sefia que
esta en la tierra alta y como a dos leguas y media la
vuelta del Leste veras un farellon de piedra pequefito,
En este farellon dicen que hay dos rios en la tierra,
frontero del dicho ferellon. en que vienen a pescar de
Xamela que sera cuatro leguas deste dicho farellon.
Toda esta costa cerca de la mar es arenal blanco y <o-
bre Chamela estin dos 6 tres farellones de piedra cerca
de la tierra. v alli dicen questin las pesquerias. De aqui
al puerto de la Navidad ponen diez leguas.

Lunes cuando amanescié, a 1° de octubre. afio del
nascimiento de Nuestro Sefior v Salvador Jesn-Christo.
de 1565 afios. amanescimos sobre el puerto de la Na-
vidad v 4 esta hora miré en mi carta v vide que habia
andado 1892 leguas desdel puerto de Zubu fasta el
puerto de la Navidad, v a esta hora me fui al Capitin
v le dije. que a4 donde mandaba que llevase ¢l navio
porque estabamos sobre el puerto de la Navidad, y él
me mando que lo llevase al puerto de Acapulco, v obe-
desci a su mandado. en que en la nao al presente no
habia mas de diez hasta diez é ocho hombres que pu-
diesen trabajar porque los demis estaban enfermos v
otros 16 que se mos murieron, Allegamos a este purto
de Acapulco, Iumes a 8 deste presente mes de octubre.
con harto trabajo que traia toda la gente. — Rodrigo de
Fspinosa, Piloto.
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‘La Marina Estadounidense Frente al
Desarrollo de la Potencia Naval Soviética

En vista del envejecimiento
general de su flota y del rapido
aumento de los costos de los nue-
vos sistemas de arma, la Mari-
na estadounidense evalia con
pesimismo sus posibilidades de
contener en los préximos anos
la potencia naval soviética, en
constante desarrollo.

A pesar de un aumento de ca-
si 1,500 millones de délares con-
cedido este ano al presupuesto
de la Marina. el almirante Elmo
R. Zumwalt, jefe de operaciones
navales, formulé severas adver-
tencias con ocasion de la deman-
da de nuevos créditos: “‘Los so-
viéticos disponen de medios pa-
ra impedir o dificultar los mo-
vimientos de nuestras unidades
en ciertas zonuas maritimas y sin
duda se hallan en condiciones de
extender su capacidad de inter-
vencion a gran distancia de sus

costas. En muchos casos, nues-
tras fuerzas navales pudieran

encontrarse en grave apriefo y
verse en la imposibilidad de lle-
var a cabo algunas tareas im-
portantes, La superioridad de
aue disponen los soviéticos en
materia de misiles antibuque
constituye una de las mayores
amenazas para nuestra flota”.
El pesimismo de la Marina
no es compartido por todas las
autoridades del Pentagono., Asi
por ejemplo, unas semanas des-
pués de las manifestaciones del
almirante Zumwalt, el secreta-
rio del devnartamento de Defen-
sa, senor James Schlesinger, de-
claré publicamente que conside-
raba exagerados los informes
alarmistas sobre la actual supe-
rioridad de la flota soviética:
“Existen algunas regiones en el
mundo donde, en ciertas circuns-

tancias, la Marina estadouniden-
se no podria aventurarse con
grandes posibilidades de éxito.
Empero, nuestra potencia naval
deberia ser adaptada de modo
que fuera muantenido un equili-
brio mundia] que inspirara con-
fianza a las naciones del mundo
libre, que en su mayvor parte son
Estados maritimos’.

Desproporeion numénrica,

No deja de ser curioso que la
amenaza gque preocuna mavor-
mente ¥l almirante Zumwalt v
sus cficiales no sea la mAas evi-
dente —la vosibilidad de un cho-
que armado entre las fuerzas
estadcunidenses y soviéticas en
las zonas de gran tensién, tales
como el Mediterraneo, donde se
encontravon frente a frente du-
rante 'os 17 dias de la guerra
Arabe-israeli del otono tltimo. En
opinion de un tactico naval nor-
teamericano: “El Mediterraneo
eriental pudiera resultar muy
peligroso si los rusos consiguie-
ran destruir nuestros portaavio-
nes al primer ataque. En caso
contrario, nuestros aviones nos
proporcionarian una ventaja
conside 1ble en las fases siguien-
tes de la batalla™.

Por su parte, e] almirante Tho.
mas . Moorer, jefe del Estado
Mavor conjunto, estima que la

mayor dificultad reside en la
gran desproporcion existente
entre el nimero de buques de

que disponen ambas flotas. Du-
rante los cinco afos tultimos, Ia
flota estadounidense en activo
pasé de 976 buques de superfi-
cie a 508 a mediados de 1974, a
la vez que el niimero de grandes
unidades de combate fue redu-

por Henry T. Simmons,

cido de 300 a unas 200, Duran-
te el mismo tiempo, la potencia
naval soviética sélo disminuvo
ligeramente, v en la actualidad
consiste en 215 grandes buques
de combate v 1,375 unidades mas
pequenas. Esta desproporciéon
en ain mayor en lo que se re-
fiere a los submarinos de ataque;
segiin las estimaciones del Pen-
tagono, los rusos cuentan nctual-
mente con unos 250 submarinos
de propulsiéon diesel o nuclear,
mientras que HEstados Unidos
sélo dispone a mediados de 1974
de 61 SSN de propulsién nuclear.
Aunque el nimero de submari-
nos de atague m#as antiguos da-
des de baja por los rusos es
mayor que el de nuevas cons-
trucciones, el Pentagono calcula
que en 1980 la TUnion Soviética
tendra en servicio unas 180 uni-
dades, o sea, el doble de las que
poseera la Marina estadouni-
dense en la misma fecha,

En esta comparacién de fuer-
zas no es tenido en cuenta el
hecho de que, al menos por aho-
ra, la Unién Soviética no dispo-
ne de portaaviones, mientras
que Estados Unidos mantendra
en servicio 15 como minimo has-
ta principios del préximo dece-
nio. Asi pues, la Armada norte-
americana podra conservayr du-
rante algtin tiempo cierta supe-
rioridad en lo que respecta al
tonelaje de bugques de combate
v potencia conjunta de armas
en las regiones de mayor fen-
si6n, tales como el Mediterra-
neo v Extremo Oriente,

Hacia la creacion de una fuerza
de calidad mixta.

Durante el tltimo decenio los
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programas de construccion de
la Marina estadounidense han
comprendido esencialmente uni-
dades de gran potencia de com-
bate: portaaviones de propul-
sion nuclear de la clase CVN,
submarinos de ataque del tipo
SSN-38 v destructores de la cla-
se DD-963, En cambio, se ha
prestado menor interés a la subs.
titucion de las fuerzas nuvales
de segunda linea, destinadas pa-
‘a misiones de apoyo en exten-
sas zonas en todos los mares, Lo
mas grave, es que la Marina se
ha visto obligada a retirar del
servicio gran parte de esas fuer-
zas sin reemplazarlas, con obje-
to de disponer de los fondos ne-
cesarios para emprender un im-
portante programa de moderni-
zacion.

El propio almirante Zumwalt
ha reconocido que: “La reduc-
cion de nuestras fuerzas cons.
tituye a corto plazo un riesgo
inevitable pero real para nues-
tra preparacion naval. El pro-
grama de modernizacion se ha.
lla ahora en una fase critica, por
haber sido reducidas nuestras
fuerzas hasta un punto préximo
del minimo esencial, Estamos
dispuestos a emprender un es-
fuerzo intenso y capital para la
reconstruceion y desarrollo de
nuestra flota de proteccion y vi-
gilancia de las vias maritimas
de comunicacion, La importan-
cia de la misma ha ido disminu-
vendo a medida que, para dis.
poner de los fondos necesarios
para los trabajos de moderni-
zacion, eran dados de baja los
portaaviones, cruceros, destruc-
tores v buques de escolta proce.
dentes de la segunda guerra
mundial, Con objeto de poner
fin a la uctual insuficiencia de
medios de escolta de superficie
v de elementos aéreos embarca-
dos, durante los proximos anos
tenemos la intencion de compen-
sar la baja de esas unidades con
la puesta en servicio de buques
poco costosos, tales como lag 50
fragatas patrulleras (PF), los
30  hidroplanos lanzamisiles
(PHM) y los 8 buques de vigi-
lancia portaaeronaves (SCS)”.

Estas nuevas clases de buques
se caracterizan por las severas
medidas de economia dictadas
para su construccion, Se trata de
la primera aplicacion en gran
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Fragata de propulsién nuclear Bainbridge., Fs la quinta unidad de super-

licie con propulsién nuclear
nortaviones Enterprise, =!
Truxton, Recientemente fue

de la Armada de El
crucero long Beach v
botado al agua el

las ofras cinco son, el
lag fragotas California v
Mimitz, también

portaviones

de propulsién nuclear

escala del nuevo principio enca-
minado a la ereacion de una fuer-
za de calidad mixta; su uplica-
cion a los buques de superficie
ha sido aceptada a reganadien-
tes por Ia Marina, que se niega
enérgicamente a que tal princi-
pio sea extendido a sus aeronx
ves v demas sistemas de arma.
No obstante la Marina esta con-
vencida de que los SCS y PF
seran capaces de proteger de-
bidamente a las flotillas de usal-
to y de apoyo logistico, los con-
voyes militares de abastecimien-
to v otras formaciones operacio.
nales contra los submarinos so-
viéticos —que siguen represen-
tando la mayor amenaza—, a I
Vez que Sus geronaves proporeio.
naran a la flota una cobertura
adecuada contra los ataques 2é-
reos desde baja altitud. De] mis-
mo modo, cree que los pequerios

PHM permitiran aumentar con.
siderablemente la capacidad de-
fensiva de Estados Unidos vy la
OTAN contra los buques de su-
perficie que operan en faguas
costaneras o en mares interio-
res,

El buque de vigilancia
portaacronarves (SCS).

A pesar de las medidas de eco-
nomia impuestas para su reali-
zaecion, el programa del SCS
tiende a adquirir mayor impor-
tancia de la prevista. Los planes
iniciales se referian a un buque
de 14,000 toneladas de despla-
zamiento v 179 mis, de eslora en
la flotacion, e] programa del SCS
tiende a adquirir mayor impor-
ancia de la prevista. Los pla-
nes iniciales se referian a un bu-
que de 14,000 toneladas de des-
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plazamiento y 179 mts, de eslora
en la flotacién, pero la Marina
anuncio este ano nuevas caracte.
risticas: desplazamiento, unas
15,000 toneladas; eslora en la
flotacion, 187 mts.; eslora total,
195 mts., longitud de la cubier-
ta de vnelos, 175 mts. El au-
mento de las dimensiones del
buque permitira llevar en él 21
aparatos en vez de los 17 pri-
mitivamente previstos, 14 heli-
copteros de Incha ASM S.3H y
3 cazas V/BTOLAV-8A Ha-
rrier).

Aunque existe la imoresion de
aue las aptitudes del SCS seran
demasiado limitadas con rela-
cion a su costo —especialmente
si la Marina prosigue el desarro-
llo v nroduccion de un nuevo
avion V/STOT. nara esta clase
de navios—, el Congreso conce-
di6 el anio pasado los fondos ne-
cesarios para la adquisicion de
ciertos elementos destinados al
primer buque de la serie, en par-
ticular las dos turbinas de gas,
los reductores, Ias hélices y sus
ejes. asi como el ascensor para
aeronaves, No obstante el comi-
té de asignaciones presupuesta-
rias ha dado la orden de proce-
der a una revision comnleta del
nroyvecto SCS, lo que pudiera dar
lugar a nuevas dificultades en
el desarrollo de este programa.

Con motivo de su informe
anual, e] senor Schlesinger se
mostro consciente de las incer-
tidumbres manifestadas en el
Congreso a propdsito del progra-
ma SCS, pero reafirmé su con-
vencimiento de que la aplicacion
del principio de una fuerza de
alidad mixta constituye el Uni-
co medio de conservar la capa-
cidad de combate adecuada den-
tro de los limites del presupues-
to actual. “Para mantener el de-
bhido equilibrio naval con la
Union Soviética, hemos de dis-
poner a un tiempo de materiales
de buena calidad y en cantidad
suficiente”,

[La Marina espera poder em-
prender la construccion de otros
tres SCS durante el afio econo-
mico 1976, seguida de la puesta
en grada de otros dos buques en
1977 v de los dos ultimos en
1978. Estas unidades serian en-
treoadas a la Armada en 1978 y
1981, Gracias a una severa y
minuciosa fiscalizacion de los

gastos en todas las fases de la
realizacion se estima que el cos-
to de cada uno de los siete 1lti-
mos buques de la serie sera in-
ferior a 100 millones de délares
(valor de esta moneda en 1973
segin las previsiones del Pen-
tagono, el costo medio serd de
117 millones de doélares en la
época de la botadura debido a
la inflacion) .,

Las fragatas patrulleras y los
hidropbinos lanzamisiles,

La fragata patrullera (PF)
ha sido concebida como un bu-
que pequeno y poco costoso, ap-
to para reemplazar los destrue-
tores y buques escolta prove-
nientes de la segunda guerra
mundial v dados de baja por la
Marina. Las unidades PF ten-
dran un desplazamiento de 3,500
toneladas y estarin provistas de
rampas de lanzamiento v un sis-
tema de direccion de tiro para
misiles antiaéreos Standard v
misiles antibuque Harpoon, un
canom de 76 mm., torpedos ASM
v las instalaciones necesarias
para dos helicopteros LAMPS;
estos 1ltimos serdn utilizados
para la detencion sonarica y la
marcacion de objetivos que de-
ban ser atacados con misiles
Harpoon,

En el presupuesto de 1973 fue
concedido un crédito de 202,2
millones de délares para la cons-
truccion del primer buque de la
serie, pero se estima que el cos.
to de cada una de las 49 unida-
des restantes no excedera de 70
millones de délares en la época
de ]a botadura. En el presupues-
to de 1976 se prevé solicitar los
fondos para otras once, y los cré.
ditos necesarios para las 31 res-
tantes han de ser concedidos
edcalonadamente entre 1977 y
1981. Se espera que el primer
buque de la serie sera entregado
a la Marina durante el aho eco-
némico 1977 y que los demais
seran suministrados entre 1978
y 1983.

El tercer elemento de las nue.
vas clases de buques concebidos
bajo los imperativos de la aus-
teridad es un hidroplano lanza-
misiles (PHM) de 214 toneladas
de desplazamiento v 45.75 m, de
eslora, capaz de navegar a la
velocidad de 50 nudos, El PHM,
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que esta destinado para misiones
ofensivas contra toda clase de
buques de superficie, incluidos
los de gran tonelaje, estara ur.
mado con 8 misiles antibuque
Harpoon y un cafién de 76 mm.
de tiro rapido: su tripulacién
constava de 21 hombres, que dis-
pendran a bordo de provisiones
suficientes para efectuar misio-
nes de patrulla de cinco dias de
duracion, Durante la navegacion
sobre sus uletas hidrodindmicas
sustentadoras la embareacion se-
r4 propulsada por un chorro de
agua eyaculado por una bomba
accionada por una turbina de
gas. E1 PHM podra conservar
una velocidad elevada v buena
maniobrabilidad incluso con mar
eruesa, Gracias a un sistema de
deteccion de olas v da estabili-
zacién Gnico en su género con-
cedido por Boeing Company,

El PHM constituve el primer
combvromiso contraido por la
Marina estadounidense en ma-
teria de construccion de hidro-
planos después de més de un de-
cenio de pruebas de esta clase
de embarcaciones. Empero, el
PHM es en realidad un progra.
ma de cooperacion emprendido
baio el patrocinio de la OTAN,
v en los trabajos de desarrollo
v produceién narticipan Alema-
nia e Italia. Las dos primeras
unidades destinadas a la Marina
norteamericana se hallan en
construceién v seran entrecadas
durante el ano economico 1975;
su armamento congistira en un
cafion de 768 mm, de tiro ravi-
do OTO Melara (Italia), dos
rampas de lanzamiento cuadru-
ples de misiles Harnoon v un
sistema de direccidn de tiro Sig-
naal (Holanda) La Marina es-
pera que las 28 unidades si-
guientes podran ser constrnidas
ror un precio inferior a 20 mi-
llones de délares (1973) cada
una. Alemania tiene el prondsi-
to de adquirir 10 PHM construi-
dos en Estados Unidos, mientras
que Italia piensa encargar uno
como minimo a Estados Unidos
v construir otras unidades en
sus propios astilleros.

Nuevas armas,
Aunque estos programas de

construceién de nuevos buques
representan . el mayor esfuerzo
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Portahelicopteros Mosc, de 18,000 t. Lleva 18 helicépteros. El hangor se
halla situado bhajo la chimenea, al mismo nivel de la cubierta de vuelo vy
debajo de ésta, Su armamento principal consiste en 2 lanza-misiles dobles
AA: otro doble AS v dos lanzacohetes de 192 tubos también antisubmarinos.

econémico realizado por la Ma-
rina para restablecer el equili-
brio de fuerzas navales con los
soviéticos, son llevados también
a cabo importantes trabajos de
desarrollo en otros sectores pa-
ra compensar los notables pro-
gresos conseguidos por los sovié-
ticos en materia de misiles an-
tibuque, Se cree que los rusos
disponen actualmente de unos
1,400 de estos misiles, v la ame-
naza que representan estas ar-
mas ha sido advertida un poco
tarde por la Marina estadouni.
dense. Por esta razén, han sido
intensificados los trabajos para
realizar a un tiempo un misil
antibuque y un conjunto de me-
dios defensivos para proteger
los buques de superficie contra
esta clase de armas,

El misil antibuque de la Ma-
rina norteamericana es el AGM-
84 Harpoon, que estd sien-
do desarrollado por McDonnell
Douglas. Este misil, que es pro-
pulsado por un turborreactor
Teledyne CAE de 270 kg. de em-
puje v estid provisto de un au-
todirector radarico activo para
la fase de guia final, tendra un
alcance de 60 millas marinas, o
sea, el doble aproximado del su-
puesto alcance de los SS-N-2,

N-7 y N-10 soviéticos. E1 Har-
poon, que tiene un peso total de
635 kg, v lleva una carga explo-
siva de 227 kg., podra ser lan-
zado desde todos los buques de
combate de 1a Marina estadouni-
dense (a excepcion de 14 peque-
fias lanchas canoneras), los avio-
nes de lucha ASM S-3 Viking
v P-3 Orion. y los aviones de
ataque A-6 Intruder v A-T cor.
sair II; es desarrollada también
una versién alojada en recep-
taculo para su lanzamiento en
inmersion desde submarinos de
ataque (SSN) de propulsiéon nu-
clear. Todas las fases de la rea-
lizacion del Harpoon han sido
cubiertas satisfactoriamente, y
se espera que dentro de poco se-
rd4 iniciada la produceion de un
pequeno lote de misiles de serie
para su evaluacion en operacio-
nes por la flota,

En lo que se refiere a los me-
dios para la proteccién de sus
buques contra los misiles sovié-
ticos; la Marina centra ahora
sus esfuerzos en la realizacién
de un sistema de gran eficacia
yara la defensa puntal a corta
distancia, compuesto de] canén
del Ejército Gatling de seis tu-
bos de 20 mm., un radar auto-
matico de vigilancia y segui-
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miento que cubre todo el hori-
zonte, y una calculadora numé-
rica capaz de determinar el mo-
mento en que los objetivos se
encuentra al alcance de las ar-
mas v de proporcionar el mo-
mento en que los objetivos se
encuentran al alecance de lag ar-
mas y de proporcicnar automé-
ticamente las correcciones de
punteria.

Con menor urgencia, 'a Arma-
da estadounidense procede al
desarrollo de scistemas de vigi-
lancia de reaceiéon automética
en presencia de una amenaza,
los cuales seran asociados con el
misil antiaéreo de corto alecance
Sea Sparrow y otros sistemas de
arma parecidos gue seran pues-
tos en servicio durante el pré-
ximo decenio, Los tiabajos ac-
tuales se refieren a un sistema
modular de localizacién de obje-
tivos (TAS), eempuestos de un
radar de seguimiento autométi-
co, un radar de seguimiento ma-
nual y un dispositivo de vigi-
lancia por rayos IR montado se-
paradamente. El conjunto TAS
completo serd instalado a bordo
de las unidades que han de ope-
rar en las zonas de mayor peli-
gro, mientras que los deméas bu-
ques seran provistos de conjun-
tos mas sencillos.

La Marina espera disponer a
finales del decenio 1980-89 del
sistema defensa de zona Aegis,
para la proteccion de Ias gran-
des formaciones navales. Se tra-
ta de un sistema enteramente
integrado y capaz de funcionar
eficazmente en presencia de im-
portantes CME, que se supone
sera instalado inicialmente a
bordo de un nuevo buque anti-
aéreo (DGX) de unas 6,000 to-
neladas de desplazamiento, cuyo
costo se estima en unos 125 mi-
llones de dolares, Los fondos
para la construccion de] primer
DGX seran solicitados por la
to de 1977,

Portaaviones de ataque.

El portaaviones de ataque si-
gue siendo el elemento esencial
de las fuerzas de intervencién a
giran distancia de la Marina
norteamericana. Antes de la
altima guerra de Préximo Orien-
te, el mando naval habia previs-
to reducir su flota de 15 porta-
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Marina a cuenta del presupues-
aviones a 13 unidades en 1975,
para conservar finalmente en
servicio una fuerza de 12 de es-
tos navios, cinco de los cuales
debian permanecer aposiados en
permanencia lejos de Estados
Unidos (dos en el Mediterrdaneo
v tres en el Pacifico), La expe-
riencia adquirida durante el 1l
timo decenio ha demostrado que
para destacar tales fuerzas era
necesario disponer de 15 porta-
aviones como minimo, si todos
ellos debian tener su base prin-
cipal en Estados Unidos. Por
consiguiente, hace dos afios se
decidié establecer en cada una
de las dos zonas indicadas la ba-
se principal de uno de los por-
taaviones operando en ellas, asi
como acomodar a lag familias de
los miembros de las tripulacio-
nes en los lugares adecuados.

A consecuencia de la inestabi-
lidad politica en Grecia v de las
dificultades seguidas en las ne-
gociaciones sostenidas en Ate-
nas para la creaciéon de una de
esas bases, asi como la necesidad
recientemente evidenciada de
enviar peridodicamente al océa-
no Indico una fuerza de porta-
aviones y no reducirla a 12 uni-
dades hasta dentro de unos afios.
Ello sera posible cuando hayan
finalizado los trabajos de am-
pliacion del puerto y aerédromo
de la isla de Diego Garcia. La
longitud de la pista de este ae-
rédromo ht de ser prolongada de
2,400 a 3,600 m. para poder ser
utilizada por los aviones de pa-
trulla maritima, a la vez que el
puerto ha de ser dragado y sus
instalaciones modernizadas para
que los mayores buques de la
flota puedan atracar y ser abas-
fecidos, Estos proyvectos de acon-

dicionamiento han suscitado al-
gunas criticas, de las que el
Pentdgono se defiende exponien-
do el razonamiento siguiente: si
los rusos aprovechan la reaper-
tura a la navegacién del canal
de Suez (tal vez en 1975) para
documentar su potencia en el
Océano Indico, la Muarina esta-
dounidense se veria obligada a
retirar parte de sus fuerzas del
Pacifico occidenta] para hacer
frente a esa amenaza, Refirién.
dose a ciertos temores manifes-
tados acerca de la posibilidad de
que la ampliacién de las instala-
ciones militares de la isla de
Diego Garcia pudiera dar moti.
VO a una nueva competencia para
conseguir la supremacia naval,
el almirante Zumwalt declaro
recientemente que la Unién So-
viética ha afianzado va de ma-
nera notable su posicién en esa
regién donde dispone de instala-
ciones en Mogadiscio v Barbera
(Somalia), Hodeida (Yemen del
Sur) y Umm Qasy (Irak), “mu-
cho méas costosas” que las pre-
vistas en Diego Garcia,
Mientras tanto la fuerza de
portaaviones de la Marina nor-
teamericana seguirda siendo ob-
jeto de los programas de moder-
nizacién aprobados en los presu.
puestos de los ultimos afos. Se
hallan actualmente en construc-
ci6bn tres nuevos portaaviones
de propulsion nuclear de la
clase Nimitz: los Nimitz, Eisen-
hower y Carl Vinson, que seran
puestons en servicio en 1975, 1977
y 1981 respectivamente. Cuando
sea suministrado el iltimo de es-
tos tres navios, serin dadas de
baja las altimas de las seis uni-
dades de las clases Essex y Mid-
war actualmente en servicio
(construidas durante la segunda
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guerra mundial), y la Marina
dispondri entonces de ocho por-
taaviones de propulsién clasica
de la clase Forrestal y cuatro de
propulsion nuclear.

Se espera que el notable es-
fuerzo desplegado actualmente
para modernizar la flota devol-
vera u la Marina estadounidense
su pujanza de antafo, perdida
en parte durante los iltimos
anos. A finales de este decenio,
dispondra probablemente de unos
230 grandes buques de combate
v de unos 90 submarinos de ata.
que de propulsion nuclear, gra-
cias principalmente a la cons-
truccion de 23 unidudes de la
clase SS-N 688.

Aunque existen razones para
creer que los elementos de la flo-
ta serdn ailn insuficientes du-
rante unos afios, las perspecti.
vas a largo plazo son bastante
favorables, pese a la confirma-
cion de que la Unién Soviética
construye una nueva serie de
portaaeronaves de la Kuril, Un
almirante norteamericano, que
recientemente estuvo al mando
de una fuerza especia] de porta-
aviones de la 6a Flota, ha decla.
rado: “Creemos efectivamente
que sufrimos cierto retraso con
respecto a la amenaza existente,
pero si podemos obtener que ca-
da portaaviones disponga de dos
escuadrillas de aparatos F—14
Tomeat armados con misiles
Phoenix, y que en nuestros bu-
ques sean instalados lanzamisi-
les Harpoon, el sistema de defen-
sa de zona Aegis v cafiones Ga-
tling Vulcan para la defensa a
corta distancia, estaremos en bue.
nas condiciones para hacer fren-
te a la eventua] amenaza sovié-
tica.”



El “"Capricorn Carrier”, un Nuevo Concepto en el Transporte Maritimo

Los recientes desarrollos en el pro-
yecto de buques de carga han intro-
ducido los buques portacontenedores
de alta velocidad y los grandes bu-
(ues ocedanicos para el transporte de
barcazas (Lash, Seabee y buques
Ro/Ro).

Todos ellos emplean el principio
convencional de tener la suficiente
flotabilidad para elevar o soportar el
peso total de la carga.

Con la introduccién de mayores
cargas de tipo flotante, tales como
gabarras y barcazas para buques
Lash y Seabee, se concibio la idea
de proyectar un buque especial que
utilizara el empuje de estas cargas,
resultando el proyecto “Capricorn
Carrier”, desarrollado por Capricorn
Corporation Ltd., de Hong Kong.

Este proyecto se aparta de los meé-
todos normales de aplicacion de los
principios de hidrostatica al proyee-
to de un buque. Los ensayos de hi-
drodinamica e hidrostatica, asi co-
mo los estudios de andlisis estructu-
ral, se han orientado para conseguir
que el nuevo tipo de buque fuese
marinero,

El “Capricorn Carrier” esta pro-
vectado sobre el principio de que
el empuje de una carga flotante pue-
de utilizarse para soportar la mayor
parte de su propio peso, dejando que
la parte restante sea transportada por
el casco del buque, que consta de tan-
ques laterales estrechos, conectados
estructuralmente por la parte superior
vy fondo mediante refucrzos trans-
versales, La plancha del fondo. ins-
talada con objeto de disminuir la re-
sistencia al avance, tiene aberturas al
mar, de forma que se puede inundar
la bodega de carga en cualquier ins-
tante. También tiene una cubierta
portatil para el transporte de conte-
nedores. madera aserrada y otras car-
gas de cubierta, Las gabarras y bar-
cazas entran y salen del buque
flotando a través de las puertas de
proa y popa. El buque puede estar au-
topropulsado o ser remolcado o empu.
jado como una barcaza. Tiene incor-
porado un sistema de lastre para
controlar ¢l calado durante la carga
y descarga de forma que el buque pro-
porcione el c¢mpuje necesario para
soporlar parcialmente la carga flo-
tante.

Con la version del “Capricorn Ca-
rrier” transportando harcazas Lash,

éstas entran flotando por la puerta de
proa y se descargan por la popa. El
sistema de fijacion de esas barcazas
se ha proyectado de forma que el
empuje de las mds ligeras se trans-
fiera a través de la estructura del bu-
que para ayudar a soportar las mas
pesadas,

Las bombas de lastre. el equipo de
accionamiento de las puertas de proa
y popa. el equipo de amarre y&l equi-
po de manipulacion de la carga se
accionan hidraulicamente,

Han sido desarrollados proyectos de
varios ltamafos y capacidades. El ta-
mafio 6ptimo y las relaciones eslora/
manga y puntal/calado pueden se-
leccionarse para una ruta particular,
teniendo en cuenta las instalaciones de
carga, la distancia a navegar. el tiem-
po atmosférico, la velocidad y la po-
lencia,

En un buque convencional o bar-
caza, el casco intacto desplaza un vo-
lumen de agua que pesa lo mismo que
el buque cargado. En el “Capricorn
Carrier”, la bodega de carga esta
abierta al mar y el agua en dicha bo-
dega estd soportada por la presién del
agua exterior y no por el casco, El
peso del agua desplazada por la por-
cion intacta del casco proporciona el
empuje para el mismo. Una carga flo-
tante, existente en la bodega, flotara
debido a su propio empuje y no re-
querirda ningiin soporte del casco. Pa-
ra colocar firmemente la barcaza en
la bodega. ¢l “Capricorn Carrier” se
deslastra lo necesario para que pueda
desplazar aproximadamente el 20 por
100 del peso de la barcaza v su carga.
micntras que la barcaza desplazari el
80 por 100 de su propio peso, Por
consiguiente. la resistencia y peso del
“Capricorn Carrier” pueden reducirse
hastante. con el ahorro consiguiente
en el costo de construccién, comparado
con el de un buque convencional.

La operacion del “Capricorn Ca-
rrier”’, incluyendo la carga y el las-
trado, estd dentro de las técnicas ac-
luales de manipulacion de las barcazas
Lash. Seabee y otros tipos y de los sis.
temas de lastrado de buques,

Las harcazas Lash que se van a trans.
portar se preparan previamente en un
remolque integrado, con su remolca-
dor o embarcacion auxiliar. El “Ca-
pricorn Carrier”, amarrado. se las-
tra lo snficiente para poder recibir
a la barcaza de mayor calado y con

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

El remplcador de empuje ayuda
manteniendo la alineacion de la hilera
de barcazas. Una vez que las barca-
zas estin dentro, mientras que el
buque se deslastra, se baja el meca-
nismo de fijacién sobre las cuatro
esquinas de cada barcaza, Después se
cierra la puerta de proa y los meca-
nismos de fijacion se extienden total-
mente de forma que las cuatro esqui-
nas de cada barcaza se apoyen
firmemente sobre el refuerzo trans-
versal del fondo del buque. Entonces
se trima y deslastra el buque para que
desplace el 20 por 100 del peso de las
barcazas, Dependiendo del peso muer-
to total. el “Capricorn Carrier”, ten-
dra un calado a plena carga com-
prendido entre 12 y 15,5 pies, La car.
ga sobre cubierta puede realizarse
antes, durante o después de las ope-
raciones de carga de las barcazas.

Para el sistema “flow through™.
—FI/FO, first in/first out— la puer-
ta de popa estd abierta y las barcazas
se descargan, empleando cabos de re-
molque para ayudar al remoleador,

Para el sistema “first in/last out”
(FILO) la operacion es la inversa de
la secuencia de carga por proa. La
carga de cubierta es manipulada por
plumas o grias convencionales o me-
diante las grias del muelle,

La operacién del buque en la mar
es similar a la de cualquier buque
convencional autopropulsado, El puen-
te de navegacién, la planta de pro-
pulsion y los alojamientos estin a
popa.

El proyecto “Capricorn Carrier”
permite una facil convertibilidad ; por
ejemplo:

— Anadirle una nueva seccién en el
cuerpo central, para aumentar la
capacidad :

— instalar el doble fondo, mamparos
transversales. cubierta, escotillas v
las puertas de proa y popa solda-
das, para convertirlo en bulkca-
rrier.

Los bajos costos de operacion resul.
tan de la sencillez de la manipulacion
de la carga, de la baja potencia y de
la poca tripulacion requerida,
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BONOS DEL AHORRO NAGIONAL
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M Participan en sorteos donde al salir premiados
Ganan 10 veces su valor de compra.

Planes de ahorros para todas las posibilidades
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Tel. 524-32-13 (Junto al Depto. de Crédito) M Plaza Satélite. Tel. 562-65-84 Bivd. M. Avila Camacho No. 2001
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Necesidad de Proteger los Recursos Marinos

Wendell Willkie, candidato del Partido Repu-
blicano a la presidencia de los Estados Unidos en
1940, escribié sobre e] tema “Un Sélo Mundo”
en los primeros dias de la Segunda Guerra Mun-
dial. Desde entonces, numerosos economistasz v
politicos han tratado, con grados diversos de for-
tuna, de demostrar la indivisibilidad politica y
econémica del globo. En los problemas del ambien.-
te que hoy asedian al mundo, hemos descubierio
por fin —como nos dice el titulo de] libro de Bar-

bara Ward v René Dubos— que somos de verdad
“So6lo Una Tierra”.

En ninguna esfera es mas importante la coo-
peracién internacionmal que para resolver los pro-
blemas del medio marino, Los mares tienen una
funcion fundamental en el mantenimiento de la
vida: son albergue de una fauna rica y variada,
mantienen en la atmoésfera el equilibrio entre el
oxigeno y el biéxido de carbono, influyen en el
clima y son la base del sistema hidrolégico del
mundo, Los recursos marinos son econémicamen-
te vitales para el hombre. Pero las actividades
de] hombre amenazan la viabilidad de esos re-
cursos y hasta de los mismos océanos, En mares
como el Mediterraneo esta amenaza presenta pro-
porciones de crisis,

Muchos contaminantes, los subproductos de la
empresa humana en la tierra y en el mar, llegan
finalmente a los océanos. Aunque el problema que
crea €] uso de los océanos como vertedero comiin
no suele ser inmediatamente visible, hay prue.
bas cada vez mas evidentes de que las aguas ma-
ritimas —y especialmente en las regiones biold-
gicamente ricas de las costas y los estuarios— es.
tin cada dia mas contaminadas. Como es toda
la humanidad la que depende de los océanos, la
accién internacional para protegerlos es tan obli-
gatoria como la nacional.

Al reconocer esto, el gobierno de los Estados
Unidos ha procedido activamente en ambos fren-
tes y en varios aspectos, desde la limitacion del
uso del mar como vertedero hasta la proteccion
de las ballenas, En todos estos esfuerzos, e] Con-
sejo Norteamericano sobre la Calidad del Ambien-

por Rusell E. Train.

te ha desempqﬁado un papel central como el ins-
trumento basico del Presidente en asuntos rela-
tivos al medio ambiente. El primer informe es-

pecial del Consejo —“E] Océano Como Verte-
dero: Una Politica Nacional”— fue la base para
que el presidente Nixon, en febrero de 1971, re-
comendara una legislacion que reglamentase el
verter en el mar desperdicios tales como escom-
bros de dragado, residucs industriales, aguas de
alcantarillado y objetos sélidos. Come resultado
de aquella recomendacién se aprobé la Ley de
Proteccion Marina, a fines de 1972,

En noviembre de 1972 fui jefe de Ia delega-
cion de los Estados Unidos a una conferencia que
se celebré en Londres, en la cual 90 naciones
acordaron una convencién internacional para re-
glamentar el lanzamiento de escombros a] océa-
no. El presidente Nixon habia propuesto la crea-
cion de esta convencion en su mensaje al Congreso
sobre el ambiente en 1971. El gobierno de Nixon
ha insistido también en la proteccién de los ma-
miferos marinos, particularmente las ballenas.

En diciembre de 1970 el secretario dej Interior
de loz Estados Unidos puso a ocho especies de las
ballenas que se pescan comercialmente, en ™
lista de las especies en peligro, prohibiendo asi la
importacion de sus productos. El secretario de
Comercio puso fin a las 1ltimas operaciones de
la pesca de la ballena, un afio después, y anun-
ci6 que no se expedirfan mas 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 Comision
Ballenera Internacional de que redujera signifi-
cativamente, en 1973, las cuotas de pesca de] ca-
chalote y de dos variedades de] rorcual (Balaenop-
tera physalus y Balaenoptera borealis) en el
norte del Pacifico y en el Atlantico, También por

primera vez, la Comisién accedié a fijar cuotas
por sexo en algunas especies y en ciertos casos.
Las dos naciones balleneras principales —e] Ja-
pén v la Unién Soviética— accedieron a permi-
tir que hubiera observadores internacionales a
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bordo de sus barcos, para verificar el cumpli-
miento de las cuotas y de los reglamentos de la
Comision Ballenera.

En relacién con la politica del gobierno de
los Estados Unidos respecto de la pesca de la
ballena es de particular significacion la insisten-
cia de que las ballenas se consideren no desde
un solo punto de vista estrecha —en este caso,
la explotacién comercial, sino desde el punto de
vista amplio de la salud genera] de la ecologia
marina—. Los Estados Unidos creen que este
trato amplio de todo el medio marino es esencial
en las actividades oceanicas.

El Consejo sobre la Calidad del Ambiente ha
desempenado un papel importante en los prepa-
rativos para la conferencia sobre la contamina-
cion causada por los barcos, que celebrari en
Londres, en actubre de este afio, la Organizacion
Consultiva Maritima Intergubernamental, ofre-
cerd la oportunidad de que se tomen medidas
efectivas a fin de eliminar la contaminacion in-
tencionada que causan los barcos, y reducir las
posibilidades de derramamiento accidental. La
ley de los Estados Unidos para poner en vigor
esta futura convencién se aprobd en realidad el
afo pasado: la Ley de Seguridad de Puertos y
Vias Acuaticas, Esta ley autoriza al Servicio de
Guardacostas a obligar a cumplir las normas que
fije la Organizacién Consultiva Interguber-
ramental. Y si las normas que fije la
Organizacion no fueran suficientemente es-
trictas, el Servicio de Guardacostas debera
establecer normas nacionales adecuadas para la
proteccién de las costas y aplicarselas a todos los
barcos que naveguen por aguas norteamericanas.
Los Estados Unidos estan plenamente en favor de
que, en octubre de 1973, se establezca una con-
vencion estricta, tanto en procedimientos como
en substancia, y creen que la Organizacion Inter-
gubernamental es la mejor tribuna para lograrla.

En el Mensaje sobre la Energia, de] 18 de
abril de 1973, el presidente Nixon anuncié dos
propuestas importantes acerca del ambiente ma-
rino: la extraccion de petrdleo y de gas de la
plataforma continental exterior del Atlantico y
del Golfo de Alaska, y la construccion de puertos
en aguas profundas para los barcos petroleros de
gran tonelaje,

En cuanto a la explotacion de la plataforma
continental exterior, el presidente Nixon decla-
r6 terminantemente que “no se emprenderan per-
foraciones en esa zona sin haberse determinado
su efecto sobre el contorno”. El Presidente orde-
n6 a] Consejo sobre la Calidad del Ambiente la
confecciéon de un estudio de estos efectos; en tal
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labor que ya ha comenzado y que durara un ano,
el Consejo trabajara en cooperacion con otros or-
ganismos del gobierno de los Estados Unidos, y
con la Academia Naciona]l de Ciencias.

El primer problema del Consejo sera averi-
guar con toda la certeza posible dénde se encuen-
tra el petrileo y el gas, y cud] es la posible vul-
nerabilidad de esas zonas a las operaciones de
perforacion y a los derrames de petréleo. Se ha-
ran calculos acerca de la frecuencia y magnitud
de los posibles derramamientos en diversas cir-
cunstancias, asi como modelos de su extension y
trayectoria probables, segilin las condiciones del
viento y de las corrientes. Luego, conociendo las
probabilidades de derramamiento y la direccion
del petrédleo, el Consejo tratard de calcular sus
efectos,

Ademéas de la ubicacion del yacimiento y de
las probabilidades y efectos de un derrame de
petréleo, el estudio analizard el estado de la tée-
nica de exploracién, produccién y transporte del
gas y del petréleo de la plataforma continental
exterior, El Consejo se fijard particularmente en
cual es la eficacia de la téenica para reducir los
efectos de estos trabajos sobre el ambiente, con
el fin de determinar cé6mo y a qué costo se pue-
den impedir y controlar los derramamientos.

El estudio exploraria también los efectos am-
bientales secundarios en la costa donde se explo-
te la plataforma continental: Por dénde debe en-
trar el oleaducto en el litoral y qué tipo de es-
tablecimiento industria] se puede esperar en con-
secuencia, Cudles serian Jos efectos probables so-
bre el contorno si aparecieran industrias nuevas,
como refinerias y fabricas petroquimicas, v las
construcciones comerciales y residenciales consi-
guientes, Cuales serian los efectos sobre el uso
de la tierra y la calidad de] aire y del agua. Qué
demanda de agua, electricidad y demas servicios
publicos representarian la industrializacién y el
crecimiento de la poblacién,

En su estudio acerca de la plataforma conti-
nental exterior, el Consejo aprovechari muchos
trabajos que se han hecho y que se siguen ha-
ciendo sobre los efectos ambientales de la cons-
truccion de puertos en aguas profundas. E] Con-
sejo tiene ya un gran acopio de datos sobre los
efectos del petréleo en el medio ambiente de la
costa vy del mar préximo, acumulado en cinco es-
tudios universitarios acerca de los posibles em-
plazamientos de los puertos de aguas profundas
en las costas de] Atlantico v del Golfo de Méxi-
co. En colaboracion con el Servicio de Guarda-
costas, el Consejo ha adquirido una gran expe-
riencia en cuanto al desarrollo de métodos por los
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cuales prever los derramamientos de petroleo. Y
ademas, contratada por el Consejo, la Arthur D.
Little Company estd a punto de terminar un in-
forme sobre los efectos secundarios de esos de-
rrames., '

El presidente Nixon hablé de los puertos de
aguas profundas en su mensaje sobre la energia,
v ha propuesto una ley que permitiria al gobier-
no autorizar y reglamentar puertos mas alld del
limite territorial de las tres millas, La legislacion
extenderia a esos puertos, y a los barcos que los
usasen, toda la proteccion del contorno y las leyes
de seguridad en la navegacion que regieran en
Ias aguas navegables del pais. Ademds, este pro-
yecto de ley prevé unos reglamentos especificos
de proteccion del ambiente en cuanto a emplaza.
miento, construceién 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 relacién con la
construecién del puerto propuesto.

Esta legislacién es una respuesta a la tenden-
cia de los ultimos afios hacia la construccion de
barcos petroleros muy grandes, y la probabilidad
de que esta tendencia continie, Se reconoce asi-
mismo que los Estados Unidos dependerdn méis
del petréleo extranjero en los préximos cinco a
quince anos.

El estudio del Consejo considera log efectos
sobre €] contorno de la construccion de puertos de
aguas profundas en dos de sus aspectos princi-
pales. Primero, trata de calcular la vulnerabi-
lidad del ambiente marino a los danos que puedan
causar las obras de construccién y el funciona-
miento del puerto, a las operaciones de los super-
petroleros y, especialmente, a los derramamien-
tos de petréleo. Segundo, hacer una proyeccién
del desarrollo industrial, comercial y residencial
que resultaria de la construceion del puerto y
caleula cudl serfa su efecto sobre e] contorno, El
Consejo ha terminado. ya su trabajo sobre los
efectos marinos, y espera que el de los efectos
en la costa se terminaré este verano.

Cuando se piensa en barcos petroleros, se
suele pensar también en los derramamientos de
petréleo, Esta relacién I han fijado en la mente
del publico una serie de accidentes espectacula-
res ocurridos en los petroleros, empezando con
el del Torrey Canyon en 1967. Por consiguiente,
el Consejo sefial6, como uno de los primeros pro-
positos de su estudio, lograr un método estadis-
tico para calcular las probabilidades de derra-
mamientos accidentales' de petréleo, tanto en los
petroleros gigantes como en los corrientes,

Este andlisis de probabilidades, preparado por
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el Servicio de Guardacostas de los Estados Uni-
dos, demuestra en resumen que el nimero de ac-
cidentes v el volumen total de aceite derramado
seria menor para los superpetroleros servidos en
puertos de aguas profundas frente a la costa,
que para los petroleros corrientes en puertos con-
vencionales. Ademas, mediante algunas medidas
preventivas, tales como el uso de cascos dobles
en los superpetroleros y ciertos reglamentos de
transito en los puertos, se reduciria ain mas la
frecuencia y magnitud de los derramamientos.

Sin embargo, a pesar de la confianza de que
con los superpetroleros los derramamientos de
petréleo serian menos en niimero y en volumen, el
hecho es que los derramamientos ocurririan y que
algunos pueden ser grandes, Como he dicho ante-
riormente, el Consejo ha pedido a varias uni-
versidades que estudien los efectos potenciales de
unos derramamientos hipotéticos, asi como los
efectos de la construccién y funcionamiento de
los puertos.

Una conclusion importante a la que se ha lle.
gado, al revisar estos informes, es que los danos
al contorno resultantes de la construccion de puer-
tos de aguas profundas, seria 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 tierras humedas del li-
toral son las zonas més productivas, biol6gica-
mente, de la ecologia marina, asi como las mas
sensibles a los dafios causados por las obras de

construecién y a los efectos de los derramamien.
tos de petrdleo. Ademas de que los estuarios y

log puertos costeros cerrados obligarian a los pe-
troleros a pasar por canales restringidos y de
transito congestionado, con lo cual aumentarian
las probabilidades de derrames que afectasen a
las playas de recreo,

Los danos a la ecologia y a los recreos serian

dificiles de evitar en los puertos de las costas, Los
efectos de las obras de construccién se reducen

en cambio ecnando se llevan a cabo en el mar
frente a la costa y también se reducen
las probabilidades de que, si ocurren, los derra-
mamientos de petréleo lleguen a las zonas sensi-
bles. Un derramamiento que ocurra lejos del li-
toral, necesitara més tiempo para llegar a la cos-
ta, y la accion de los elementos sobre el petréleo
vertido, en la ruta hacia ella, tenderd a disolver
los componentes méas inmediatamente téxicos v
mortiferos,

Aunque se puede decir, sobre la base de lo
que se sabe, que el ambiente de la costa y de las

aguas internas es més vulnerable que el ambien-
te marino alejado del litoral, se deben evitar las
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conclusiones simplistas v apresuradas. Se sabe
muy poco de los efectos de la contaminacién en el
mar abierto para desechar la cuestiébn como si
no fuera “problema”, Pero se sabe que la conta-
minacion es cada vez mayor. Un informe recien-
te de la Administracion Naciona] Océanica y At-
mosférica, sobre la distribucién de la contamina-
cion del petréleo y de los plasticos en zonas fren-
te a la costa atlintica de los Estados Unidos, sor-
prenderia 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 prevencion del deterioro de] con-
torno,

La construccion de puertos en el mar y el uso
de los superpetroleros son materias discutibles
que generan una pasion considerable. Algo es se.
guro: si la politica es garantizar la proteccion de
todes los intereses y de los valores esenciales, se
deben estudiar todos los hechos minuciosa y obje-
tivamente y con pleno conocimiento del publico.

Lo que he esbozado son algunos aspectos de
las actividades internacionales de los Estados Uni-
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dos respecto de las cuestiones del contorno mari.
no. Pero hay muchos més. Los Estados Unidos
tienen compromisos bilaterales acerca de la conta-
minacion marina con el Japén y el Canada, entre
otras naciones, La contencién de I contaminacién
del mar y una mayor comprension de sus efectos
sobre los organismos marinos, figuran entre las
materias de cooperacién concertadas con la Unién
Soviética, E] Comité de la OTAN sobre los proble-
mas de la Sociedad Moderna fomenta la coopera-
cion en cuestiones de contaminacién marina entre
los miembros de la Alianza Atlintica.

Sin embargo, aunque estos pasos son impor-
tantes, sélo representan la promesa de una coo-
peracién internacional més activa en las cuestio-
nes relativas al océano, La inspeccién mundial
de los océanos, la exploracién de procedimientos
para reducir los contaminantes que los rios de-
rraman en el mar, la mejor administracion de los
recursos animales del mar y e] estudip de regi-
menes internacionales para la administracién de
los recursos del fondo —todo ello figura entre lo
mucho que se ha de hacer en el porvenir,

Conferencia Sobre el Manejo, Procesamiento
y Mercado Del Pez Tropical

Se llevara a cabo una Confe.
rencia Internaciona] sobre Ma-
nejo, Procesamiento y Mercado
del Pez Tropical en la ciudad de
Londres, del 5 al 9 de julio de
1976. Dicha Conferencia esta
siendo organizada por el Insti-
tuto de Productos Tropicales
(TPI), unidad -cientifica del
Ministerio de Desarrollo en el
Extranjero, de la Gran Bretana.

Esta es una de la serie de
conferencias organizadas por el
TPI, Su proposito es reunir a
un grupo de personas, tan nume-
roso como sea posible, interesa-
das en todos los aspectos de tec-
nologia y mercado posteriores a
la recoleccion del pez tropical
para que puedan reunirse y pla.
ticar sobre problemas de mutuo
interés. Se dard atencién parti-
cular a pesquerias con poca es-
cala de desarrollo.

La Conferencia tratara log si-
guientes espectos: recursos de
pescado en los trépicos, miero-
biologia del pescado y control de
calidad, el manejo del pescado
fresco y congelado, harina de

pescado para el ganado, y gra.
minaje, enlatado y otros proce-
samientos de pescado, exporta-
dores de mariscos y desarrollo
pesquero posterior a la recolec-
cién, Un tour posterior de con-
ferencias en establecimientos de
investigacion y organizaciones
comerciales de la industria pes-
quera britinica sera coordinado
para delegados extranjeros si
llegara a haber suficiente de-
manda.

Muchos paises desarrollados
tienen problemas similares esen-
cialmente y se beneficiarian de
un intercambio sobre experien-
cias recientes de avances tecno-
logicos y problemas de mercado.
No hay limite para e] ntimero de
delegados por pais, que esta su-
jeto a la capacidad del sitio de
la Conferencia, Se espera que
una gran parte de los articulos
cientificos sea presentada por
trabajadores de paises en desa-
rrollo y el Secretario de] Pro-
grama, Mr, J, Disney del TPI,
tendra el gusto de recibir ofer.
tas de dichos artculos para su

consideraciéon por el Comité del
Programa.

Se proveera interpretacién si-
multdnea en 3 idiomas (inglés/
francés/espafiol) y las interven-
ciones serin publicadas después
de la Conferencia, Se facilitara
a los delegados los restimenes de
los articulos presentados.

La Cuota de Registro sera de
L50 (cincuenta libras esterlinas)
que incluird el precio de una co-
pia de las intervenciones. La
Conferencia no cuenta con resi-
dencia y los delegados deberan
arreglar e] hospedaje por su
cuenta; sin embargo, existen
agencias recomendadas de reser-
vaciones cuyos nombres se obten-
drén con la confirmacién de las
formas de asistencia, El precio
de registro no incluye el costo
de comidas, pero se facilitaran
dichos servicios.

Para mayores informes diri-
girse a:

Public Relations (C),

Tropical Products Institute,

56/62 Gray’s Inn Road.

London WCIX 8LU England.



Los Galgos del Atlantico

Solamente {res anos después
del fin de las hostilidades en
1918, las lineas ITamburg Ame-
rika y I'a Nord German Lloyd,
fueron readmitidas a la Confe.
rencia de Pasajeros del Atlan-
tico de] Nortz, organizacion que
controlaba las tarifas mariti.
mas. A pesar del aterrador nu-
mero de victimas de la guerra,
las desgracias del desenlace y las
exigencias impuestas por los vie-
toriosos, los alemanes estaban de
regreso en e} negocio en el
Atlantico.

Cinco anos después, al mismo
tiempo que la huelga general en
Inglaterra, la Nord German
Lloyd transportdé 46 mil pasaje-
10s hacia el Oeste, y exactamen-
te tantos como la mitad, hacia
el Este, en su ruta Bremen-
Nueva York., hazafa tnicamen-
te sobrepasada por la Cunard
v por la White Star en la trave-
sia desde Southampton. Después,
en 1928, los antiguos vrivales
alemanes botaron dos veloces
transatlanticos, en dias consecu-
tivos: el Bremen y el Ewropa,
mejor recordado ahora como el
Liberté.

En 1858 la NDL desafio a la
Hamburg-Amerika con un vapor
rapido, el primer Bremen, pe-
dido a] astillero Laird, en Gree-
nock. El Bremen de 1928, cuar-
to de este nombre, representaba,
con mucho, un mayor desafio;
las otras companias de pasaje-
ros del Atlantico del Norte wusi
lo entendieron cuando gand ra-
pidamente de nuevo, el Liston
Azu] para Alemania, largamente
retenido por el Mauretania de
la Cunard, desde 1907,

La rivalidad habia vuelto en la
travesia del Atlantico. En la
nueva Italia de Mussolini se hi-
cieron pedidos para el Rex y el
Conti de Savoia. La cunard
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anuncio su plan para el nuevo
gigante (el futuro Queen Mary)
y la Compagnie Générale Tran-
satlantique proyecto el soberbio
Normandie,

En los cinco anos después del
Bremen y del Kuropa, el mo-
vimiento mercantil transportado
por mar disminuyo en un tercio
y algunos expertos capitanes se
sintieron felices de encontrar
empleo como oficiales ordinarios.
Eventualmente, las naciones pa-
saron por el ventarrén econoé-
mico, v con los primeros viajes
del Queen Mary y del Norman-
die, el so] brillo de nuevo sobre
el Atlantico del Norte. Pero en
Europa los cielos se obscurecian.
l.o sue sucedié cuando la peor
de las tempestades principid, a
los dos trasatlinticos alemanes
de 1928 y al Stetendam de la
Holland America Line, se rela-
ta en este articulo,

STATENDAM
Nombre: Statendam 1929.1940.

Armador: Holland America

Line (NASM).
Tonelaje bruto: 29,510-28,290 ts,
Eslora total: 214 m.

Constructores : Harland & Wolff,
Belfast, vy Wilton Fijenoord,
Schiedam,

Maquinas: Turbinas de Vapor.
Velocidad: 19 nudos.

El tercer Statendam fue cons-
truido para reemplazar a] bu-
que’ del mismo nombre que ha-
bfa sido pedido a Harland &
Wolff, en 1912, terminado como
el Justice en 1917, y hundido el

Por R. de Kerbrech y D. Williams

ano 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 disminucién
en el negocio del transporte ma-
ritimo, originado por la restrie.
cion indefinida del gobierno
americano, para los inmigran-
tes. E] 13 de abril de 1927, el
incompleto casco fue trasladado
al astillero de Wilton Fije-
noord, en Schiedam, cerca de Ro-
terdam, El buque fue terminado
en 1929, y empezé su travesia
inicial el 11 de abri]l de ese afio.
Fue famoso por su limpieza y
por su amplitud, asi como por
su magnifica decoracion, Kl
Gran Salén de recreo, en Ia cu-
bierta de paseo, tenia mampa-
ros formados por tableros de ro-
ble embellecidos con hermosos
tallados y con tres gobelinos de
escenas holandesas, El techo era
un domo enorme de vidrio, lleno
de colorido,

Ademas de cruzar el Atlan-
tico regularmente, el Statendam
zarpaba de Nueva York, con pa-
sajeros americanos, para cruce-
ros hacia las Indias Occidenta-
les, América del Sur y el Medi-
terraneo, Era un buque muy
popular y hubiera tenido una
larga y prospera carrera, sino
hubiera sido por Ia guerra.

Al final de 1939 estaba ama-
rrado en Roterdam. Algunos
meses después llegaron los ale-
manes hasta e] centro de la
ciudad; el 14 de mayo el tiro-
teo en las calles se extendié has-
ta el area de los muelles y el
buque fue incendiado. La hogue-
ra avanzoé rapidamente sin impe-
dimentos, El incendio duré cin-
co dias, y cuando llegé la hora
de su fin los restos torcidos y
ennegrecidos, se hundieron en
e] lodo de su amarradero,



El trameailéntico alemén Bremen, Enire las dos chimeneas tenia instalada
catapulta para el lanzomiento de un hidroavién,

Después de la liberacion de
Holanda, fue salvado; pero nada
pudo hacerse por él y se mando
directamente al desguazadero
(un triste fin para un buque
magnifico como ese). Un Sta-
tendam menor, perpettia el nom-
bre,

BREMEN
Nombre: Bremen 1929-1941.

Armador: Nord German Lloyd
(NDL) 1929-1941.

Tonelaje bruto: 51,655 ts,
Eslora total: 285 m,

Constructores: Shipbuilding and
Engineering Company, We-
seer, Bremen,

Maquinas: Turbinas de Vapor.
Velocidad: 26 nudos,

Para recuperar prestigio en
el Atlantico del Norte, la NDL
ordené dos bhuques uno de los
cuales seria el cuarto Bremen.
Fue proyectado en mayo de
1927 y botado por el Presidente
Hindemburg el 16 de agosto de
1928, un dia después de su bu-
que gemelo, el Europa,

Empezando su viaje inicial en
Bremen, rumbo a Nueva York,
el 16 de julio de 1929, hizo la
fravesia a una velocidad prome-
dio de 27.83 nudos, rompiendo
el récord retenido por el Mau-
retania desde 1907.

Después de haber recibido un
tumultuoso recibimiento en Nue-
va York, gan6 el récord hacia
el Este, con un promedio de
27.92, capturando de esa mane-
ra, el Listén Azul,

Su superestructura era bru-
fiida y baja, para disminuir la
resistencia del viento, y estaba
dominada por dos chimeneas in-
clinadas con seccion en forma
de pera; mas caracteristica de
un buque de motor de un vapor.
Tenia una roda redondeada que
terminaba en un tajamar bul-
boso; principio de construccion
que no habia sido aplicado an-
tes a ningtin buque mayor. Una
proa afilada ¥ un puente curve
v bajo le daban un aspecto muy
fino. Se habia proyectado para
acomodar 2,150 pasajeros en
sus cuatro clases,

Delante de sus chimeneas, en
la cubierta de paseo, y arriba
de las letras grandes ilumina-
das, de su nombre, llevaba un
hidroavién Heinkel 1717, que era
lanzado desde una catapulta es-
pecial, a seiscientas millas an-
tes de llegar a su punto de des-
tino, de manera que la corres.
pondencia podia ser entregada
un dia anterior.

Como el humo de las chime-
neas barria las cubiertas poste-
riores, por su inclinacién hacia
popa, fueron aumentadas en al.
tura unos 4.50 m. Otra dificul-
tad: la excesiva vibracién ori-
ginada por las hélices, tuvo
también que ser corregida,

Por diez afios méas el Bre-
men continué navegando y con
el Ewropa, mantenia el servi-
cio regular entre Bremerhaven,
Southampton, Cherburgo y Nue-
va York. Durante su arribo a
Southampton fondeaba en Co-
vers Road. Pero esta practica
se abandoné en 1937, Afio de la
Coronacion, cuando el Bremen y
el Europa llegaban a aguas
arriba de Southampton, para
atracar en los muelles,
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El 22 de agosto de 1939, el
Bremen sali6 de Bremenhaven
en ultimo viaje hacia el Oeste,
a Nueva York con escalas en
Scuthampton y Cherburgo, A
bordo habia 1,700 ciudadanos de
les Estados Unidos. Después de
su regreso de Nueva York, el
buque enfilé hacia Bremerhaven,
via los Estrechos de Dinamar-
ca y Murmansk,

El dia 12 de diciembre, tres
meses después del hundimiento
del Athenia el Bremen fue visto
lejos de las costas de Noruega,
en el periscopio del submarino
de Su Majestad, Salmon, El
Comandante evit6 el ataque, ya
que el Almirantazgo habia ad-
vertido que el hundimiento de
bugues de pasajeros estaba
prchibido, v al dia siguiente el
transporte lleg6 a salvo a Bre-
merhaven. Se rumoré que po-
dria ser usado como transporte
de tropas, en la provectada
Operacién “Leén Marino”. pero
no se emoleé en ello y permane-
ci6 en Bremen,

El 18 de marzo de 1941, se
originé un incendio a bordo, cu-
va causa es todavia conjetura.
Mientras algunos piensan que
habfa sido el resultado de un
raid de la Real Fuerza Aérea,
otros piensan que fue sabotea-
do como una venganza personal,
Con una tripulacién esquelética,
sin entrenamiento. el buque fue
destruido. A principios de 1946
su casco fue hundido por medio
de explosivos, a la entrada del
rio Wesser. Esto fue el final de
un trasatlantico que una vez
habia sido simbolo nacional.

LIBERTE
Nombres: Ewropa 1930-1946.
Liberté 1946-1962.

Armadores: Noyd German Lloyd
1930-1946.

Compagnie Générale Transa-
tlantique, (French Line)
1946-1962) .

Tonelaje bruto: 49,745-51,840.
Eslora total: 284.7 m,

Constructores: Blohm and Voss,
Hamburgo.

Méaquinas: Turbinas de vapor.
Velocidad: 26-24 nudos.
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El FEuropa fue proyectado en
julio de 1927, ecomo buque ge-
melo de Bremen, y fue botado
el 15 de agosto de 1928. Hubiera
podido entrar en servicio en
1929 pero el 26 de marzo de ese
afio, se originé un incendio a
bordo, mientras se hallaba en
armamento, causando danos por
valor de 800 mil libras esterli-
nas. Esta circunstancia, junto
con dificultades en la turbina,
refrasé un afio su entrega,

El 20 de marzo de 1930 zar-
p6 de Bremen en su viaje ini-
cial, hacia Nueva York via Sout-
hampton. Tmpuso un récord en
su recorrvido hacia el Oeste, de
27.91 nudos. de Cherburgo al
buque-faro de Ambrose, ganan-
do el Liston Azul que conservo
hasta cue su buque gemelo se
lo arrebato,

El Euwropa era ligeramente
mas corto que e] Bremen, y al-
go menor en tonelaie. Sus chi-
meneas eran de seceion eliptica,
més que de forma de vpera, y su
nroa eva menos inclinada que
la del Bremen.

Igual que su gemelo, llevé un
hidroplano, durante alein tiem.
po. En =u viaje en 1933 su co-
rrespondencia de Nueva York a
Londres, llegé a su destino en
un vécord de custro dias

En 1932, su Capitan Nicholas
Johnsen murié en Nueva York
después de una operacion a bor-
do. Anroximadamente dos anos
después, el 27 de febrero de 1935
se enfrenté a una emergencia
diferente cuando recibié un
S.0.8. en e] atlantico, de] car-
guero Glasgow Barngowrie. Lle-
gando al area de la llamada de
auxilio, no encontré ni traza del
buque ni de sus botes salvavi-
das.

A la ruptura de la guerra fue
amarrado en Hamburgo, y se
rumoré que seria usado como el
Bremen, en el transporte de tro-
pas en la Operacién “Leén Ma-
rino”. Y hubo una propuesta
posterior, para convertirlo en
un transporte de aeroplanos,
junto con los trasatlinticos me-
nores el Potsdam y el Gneisenau.
Durante la primera parte de la
guerra en Kiel, sirvié como cuar-
tel del personal naval aleman.
Fue encontrado en condiciones
satisfactorias en Bremenhaven,
en mayo de 1945, Y més tarde

fue usado como ‘transporte de
tropas norteamericanas,

Francia lo adquirio en 1946,
en parte como compensgacion por
la pérdida del Normandic, y se
convirtio en e] Liberté.

Rompiendo amarras, a] gare-
te desde su atracadero en el
Havre, durante una violenta
chubasqueria, se hundié el 9 de
diciembre de 1946, después de
chocar con el casco hundido del
Paris. Permanecié en el fondo
del puerto, con la quilla a ras
del agua v la mavor parte de
su obra muerta sumerceida, Ahi
permanecio hasta oue fue levan-
fado el 15 de abril de 1947, ¥
remolcadn a San Nazaire, para
su veconstruccion,

Tres afios mas tarde, emergio
un nuevo I2berté. con una Inio.
ca decoracion fuera de ln stan-
dard ecomparable con la del
Ille de France. Empezo su viaie
inicial hacia Nueva York el 17
de acosto de 1950. Con sn tone-
laje aumentado, era mucho ma-
vor que el Bremen,

En 1954 !a instalarvon nnevas
chimeneas, Ese afo fue cuando
tomé varte imnortante en una
nelicula: The French Line (la
Linea Francesa) de Jane Russel.

Con el Ille de France y el
Flandre naveod on serviein se-
manal entre el Havre v Nueva
York, atracando en Southampton
en su viaje de ida v en Plv-
mouth en el regreso, A menndo
atracé en Motherbank (Stokes
Bav) cuando arribaba a Soni-
hampton,

En noviembre de 1961 fue
ofrecido en venta. Después de
tres meses de incertidumbre
naveed hacia el desguazadero de
la firma Terpestre Mavithima,
que pagod 800.000 libras esterli-
nas por él, llegando a Spezia el
30 de enero de 1962, después de
una distinguida carrera bajo
dos banderas.

Cinco hermosos frasatlanticos
fueron botados en 1930 y en
1931 v solamente uno de ellos
escapé a un tragico fin.

En el verano de 1930, unos
cuantos meses después de que
el Liberté se hundié en St. Na-
zaire, el Empress of Japan, pro-
piedad de la Canadian Pacific
Line; y el Britannic¢, un barco
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de la White Star, iniciaron sus
travesias iniciales.

No mucho tiempo después, el
Empress of Britain, otvo trasa-
tlantico de la Canadian Pacific,
v el Champlain de la French 1.i-
ne, iniciaron su primer viaje.
El Empress of Britain habia
sido botado en el Clyde (Esco-
cia) por el futuro rey Eduardo
VIII, Nadie soné ese dia de ju-
nio de 1930 que diez afios des-
pués fuera bombardeado desde
el aire y después torpedeado.

Otro de los cinco trasatlanti-
cos, el Champlain fue volado por
una mina magnética. El Em-
press of Seotland y el Atlanti-
que terminaron victimas del
fuego, durante e] tiempo de paz.

El Empress of Britain, fue el
mayor de los buques de los Alia-
dos, hundido en la segunda gue-

‘a mundial. En abril de 1956,
un cuarto de siglo después de
su feliz botadura por el hercde-
ro del trono, otro buque del
mismo nombre —e] tercero en
ser construido desde 1906—
zarp6 para su viaje inicial, de
Liverpoo] hacia Quebec y Mon-
treal.

EMPRESS OF SCOTLAND
Nombres: Ewmpress of Japan
1930-1942,
Empress of Scotland 1942-
1957,

Seotland 1958.

Hanseatic 1958-1966.
Armadores: Canadian Iacific
Steamships 1930-1957,
Hamburg Atlantic Lines

1958.1966,
Tonelaje bruto: 26,030-26,315-
30,030 ts.

Fairfie] Ship-
Engineering
Howal-

Constructores:
building and
Company, Glasgow.
dtswerke, Hamburgo.

Maquinas: Turbinas de vapor.

Velocidad : 21-20 nudos.
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El Empress of Japan, proyec-
tado originalmente para la tra-
vesia de] Pacifico, entre la cos-
ta occidenta]l del Canadd y el
Oriente. zarpdé para su primer
viaje. de Liverpool a Quebec, el
14 de junio de 1930. Al regre-
cay a Southampton, zarné para
Hong Kong, via Canal de Suez,
v en su recorrido a través del
Pacifico rompi6é todos los 1é-
cords, con una velocidad de
21.04 nudos, ganando asi el Lis-
ton Azul del Pacifico.

Fue construido para transpor-
tar 400 pasaieros de la. clase,
164 de 2a. 100 de tercera clase
v H48 en €] entrepuente. Sus
notables caracteristicas incluian
un patio de palmas, una larga
galeria, un comedor decorado
con marmol de Cipollino v un
fanque de natacion verde y ne-
gro. Junto con el Empress of
Canada estaba programada pa-
ra atracar en Honoluli en sus
travesinas en el Pacifico. para
competir con los buques japone-
ses v los de Estados Unidos, de
la misma ruta,

En noviembre de 1939, el go-
bierno Britanico lo requisé pa-
a convertirlo en transporte de
tropas. Durante la parte inicial
de sus obligaciones del tiemmvo
de guerra, Japén se unié a las
Potencias del Eje, v el 16 de
octubre de 1942 cambiaron su
nombre por el de Empress of
Seotland.

El Empress of Seotland con-
tinué transportando tropas has-
ta mayo de 1948, cuando su re-
paracion hecha en Fairfiels lo
prepardé para el servicio comer-
cial, Durante esta reparacion
aumentaron su temelaje bruto,
a 26,315 toneladas.

Dos afios mas tarde, en ma-
vo de 1950, reasumio e] servi-
cio de transporte en el Atlan.
tico, para la Canadian Pacific,
v se convirtié en el buque insig-
nia de la flota de la compania
durante la postguerra, zarpando
de Liverpool a Quebec, via
Greenock, con servicio para un
millar de pasajeros en sus dos
clases.

El 13 de mayo de 1952 hizo
su primer viaje de Liverpool a
Quebec, habiéndole previamente
acortado sus mastiles, aproxi-
madamente 40 pies para que pu-
diera pasar bajo el puente de

Quebec. Este viaje terminé en
Montreal,

Durante las estaciones inver-
nales, el Empress of Scotland
zarpaba regularmente en cruce-
ros hacia las Indias Occidenta-
les, hasta noviembre de 1957
cuando, después de un viaje ha-
cia el Este, partiendo de Mon-
trea] fue enviado a reparacion
a Liverpool, durante un mes.
Después fue a Belfast, para ca-
renar,

El 10, de enero de 1958, el
buque fue comprado en un mi-
1I6n de libras esterlinas, apro-
ximadamente, por una compa-
fila alemana de navegacién: la
Hamburg Atlantic Line, Zarpé
de Belfast como el Scotland bajo
la bandera alemana, urribando
a Hamburgo a fines de enero,
para su reacondicionamiento y
su conversion en el astillero de
Howaldtswerke.

Fue uno de los dltimos tra-
satlanticos de tres chimeneas,
en e] Atlantico del Norte, sien-
do Ia instalada mas a popa de
las tres, una chimenea fingida.
Log otros dos bugues en lag mis.-
mas condiciones, fueron e] Queen
Mary v el Bermuda,

Después de un completo rea-
condicionamiento, el nuevo tra-
satlantico aleman de 30,300
toneladas: el Hanseatic, emer-
gio del astillero para zarpar de
Cuxhaven el 21 de julio de
1958, hacia Nueva York, via el
Havre v Southampton. Fue uno

L
Ei 1iberté ol garele, pcco
Paris, en le Houre. Instantes después lombién se hundid,

gespues
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de los trasatlanticos més gran-
des de su ruta, Ademis era
extremadamente atractivo y lle-
no de colorido. En la primavera
de 1961, sus chimeneas fueron
alargadas por medio de una es-
pecie de chimenea estufa, sopor-
tadas por una estructura arma-
da, Como el tinico buque en su
linea, demostré ser afortunado,
y fue utilizado en ocasionules
cruceros.,

Cuando estaba preparandose
para zarpar de Nueva York, el
7 de septiembre de 1966, se ini-
ci6 un incendio a bordo que lo
dané seriamente, Después de
una inspeccion en el astillero de
Brooklyn, se hizo a la mar el 23
de septiembre, arribando en no-
viembre 2] astillero de Howal-
dtswerke en Hamburgo, donde
fue nuevamente inspeccionado.
Las reparaciones necesarias se
consideraron excesivamente cos.
tosas, v fue mas tarde vendido
a la compania Eckhard de Ham-
burgo, para desguazarlo.

Habia llegado a un final in-
tempestivo, pero como el Han-
seatie, habia establecido firme-
mente la nueva Hamburg Atlan-
tic Line en el Atlantico del
Norte,

BRITANNIC _
Nombre: Britunnic 1930-1960.

Armador: White Star lane

1930-1960.

de hober chocado con el casco del
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Tonelaje bruto: 26,945-27,665-

27,780,
Eslora total: 216 m.

Constructores: Harland and

Wolft, Belfast.

Maéaquinas : Motores diesel,
Velocidad : 18 nudos,

Cada una de las fases de la
historia de la White Star, ex-
hibié algun rasgo distintivo, La
primera fase, la era del Ismay,
fue uno de los trasatlanticos ex-
presos. El segundo, cuando la
White Star Line quedé bajo con-
trol de Marina Mercante Inter-
nacional, se distinguié por los
buques grandes y lentos; v en
la tercera, el periodo de la Royal
Mail fue notable por la construc-
cion de unidades diesel, Lord
Kylsant, Presidente del Consejo
de)] grupo de la Royal Mail, pla-
neé la inclusion de buques-mo-
tores en la flota de la White
Star, tan pronto como obtuvo
el contro] de ella,

En contra de los antecedentes,
la construccién del Britannic y
del Georgic empezd, Mientras
que estos dos buques represen-
taban una 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 Britannic inicié su primer
viaje en junio de 1930, partien-
do de Liverpool hacia Nueva
York. En 1935, con su buque
gemelo, el (Georgic, reabrio el
servicio Cunard entre Londres
v Nueva York nara la flota
combinada. Los dos buques na-
vegaron en esta ruta hasta la
Segunda Guerra Mundial, En-
tonces los emplearon como trans.
porte de tropas,

Cuando el Britannic regreso
al servicio en tiempo de paz, en
mayo de 1948, con dos clases pa-
ra el acondicionamiento del pa-
saje, era el 0nico trasatlantico
de la White Star que permane-
cia en la flota de la Cunard.
Retuvo los coleres de la White
Star hasta el fin de su vida.
Regreso a] servicio Liverpool-
Nueva York, y se unié6 a él, oca-
sionalmente, el Georgic, que era

entonces de la propiedad del Mi-
nisterio de Transportes, y alqui-
lado a Ja Linea Cunard, para
viajes ocasionales.

En 1957, la Linea Cunard or-
dené un buque para reemplazar
el Georgic. El astillero John
Brown’s debia de construir un
trasatlantico de 28,000 toneladas
brutas, para entregarlo en 1961.
La cancelacion del pedido no
hizo nada para prolongar la
carrera del Britannic. En 1960
fue retirado del servicio y ven-
dido como chatarra.

L ATLANTIQUE

Nombre: L’Atlantique 1930-
1936,

Armador: Compagnie Sud-
Atlantique.

Tonelaje bruto: 40,495.42,510.

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

Maquinas: Turbina de vapor.
Eslora total: 221 m.
Velocidad: 24 nudos,

E]l L’Atlantique, botado en
abril de 1930, fue para los fran-
ceses su segundo mayor trasa-
tlantico, antes del debut del
Normandie,

Fue construido durante Ia
época de la depresion, a un cos-
to aproximado de 3.2 millones
de libras esterlinas, v entré en
servicio en 1930. Eva el mayor
v el mas rapido trasatlantico
que hubiese temado parte en el
negocio de] transporte de pasa-
jeros, hacia América del Sur,

La compania lo destiné espe-
cificamente para el crucero ha-
cia Sud Ameérica, irénicamente
cuando e] transito de pasajeros
hacia América del Sur estaba
disminuyendo. Sus dimensiones
fueron adaptadas para permitir-
le entrar a los bajos fondos del
Rio de la Plata, Pero fue cons-
truido con el verdadero lujo de
la tradicién francesa.

E]j 4 de enero de 1933, el
L’ Atlantique iba en el Canal In-
glés, en ruta de Burdeos u] Ha-
vre, para un reacondicionamien-
to y reparacion necesarios, cuan-
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do se inicié un incendio a bordo,
en uno de sus camarotes, que
rapidamente se extendié a tra-
vés de todes los compartimientos
de pasajeros. No habia ninguno
de ellos a bordo. Derivé ardien-
do durante 36 horas. T.a tripu-
lacién fue sacada del buave a
bordo del vapor aleman Rulr.

Mientras navegaba sin avuda,
en la proximidad de la costa in-
glesa, cerca de Portland., fue
seguido por un buque de guerra
francés, listo para hundirlo si
se movia demasiado al este y pn.
siera en peligro las rutas de
navegacion en las islas de Wight
v de Solen,

Cuando disminuyé el incendio,
los remoleadores lograron hacer
firme a bordo un cable de re-
molague, v lo remolcaron hacia
Cherburgo todavia quemandose.
Permanecié 2 ancs en Cherbur-
ge, siendo una amarga contro-
versia en las Cortes francesas,
enfre los abogados de los asecu-
radores y los de los pronietarios.
aue querian el paeo total del
buoue. Eventunimente las Cortes
decidieron en favor de la com-
patiia, concediéndole la total
reclamacion ligeramente menor
a 2.7 millones de libras esterli-
nas, a despecho de un ofreci-
miento de reparacién, de 1.23
millones de libras esterlinas de
Harland & Wolff, de Belfast.

El 6 de marzo de 1936, des-
pués de una corta carrera,
L’Atlantiowe salié de su atraca-
dero en Cherburgo, por tltima
vez, Cuatro dias después llegd a
Glasgow, para desmantelarlo.
Antes de que llegara al desgua-
zadero, el Queen Mary lo reba-
86, en las pruebas en el rio,

SMPRESS OF BRITAIN

Nembre: Ewpress of Britain

1931-1939.

Armader: Canadian
Steamships 1931-1939,

Pacific

Tonelaje bruto: 42,350,
Eslora total: 220 m.

Constructores: John Brown and
Company-Clydebanck,

Méquinas: Turbinas de vapor.
Velocidad: 24 nudos.



o
0o

Transcatldntico inglés Empress of Scotland,

E] Duque de Windsor, como
Principe de Gales, bautizé el
Empress of Britain al ser bota-
do el 11 de junio de 1930, en
una ceremonia transmitida a
todo el Imperio, Fue el primer
buque al que se le adapté la co-
municacién telefénica, radio-
telefonica, de abordo a tierra.

Sus armadores intentaron que
nuvegara entre Southampton y
Quebee, en la estacién del vera-
no, v que hiciera cruceros mun-
diales durante el invierno, Fue
e] trasatlantico més grande cons-
truido en el Reino Unido, des.
pués de la primera Guerra Mun-
dial; y también el mayor buque
que nunca antes habia tenido la
Canadian Pacific Steamship,

El 27 de mayo de 1931 em-
pez6 su viaje inicial desde Sout-
hampton rumbo a Quebec, el
mavor y el mas rapido trasa-
tlantico en esa ruta. Transpor-
taba 1195 pasajeros en sus tres
clases, Artistas famosos y deco-
radores de interiores, de enton-
ces, disefaron sus comparti-
mientos publicos: Sir John
Lavery, el salon de baile; Frank
Brangwin, el salon comedor;
Jacques Cartier y Charles Allom,
el salén de descanso Mayfair,

e

En un viaje hacia el Este,
cruzando hacia Cherburgo en
agosto de 1934, el Empress of
Britain alcanz6 una velocidad
promedio de 25.08 nudos. En
junio de 1935 chocé, entre la
niebla, con un carguero de New-
castle, e] Kuarifisten, en el rio
San Lorenzo, después de zarpar
de Quebec, Poco tiempo después,
en julio, la compafia propuso
construir un buque gemelo. Plan
que desde ese momento, nunca
llegé mas alla,

En su viaje final hacia el
Oeste, empezado en Southamp-
ton, antes de la guerra, el Em-
press of Britein transportéd su
mayor nimero de pasajeros, Tu-
vo que obtenerse de] Bufete de
Contratacion, unas literas tem-
porales para ser instaladas en
las canchas de squash, y otros
espacios disponibles.

El Almirantazgo requisé mas
tarde este barco, v lo utilizé co-
mo transporte de tropas, El 26
de octubre de 1940, cuando na-
vegaba rumbo a Inglaterra, par-
tiendo de Egipto via el cabo de
Buena Esperanza, aviones en
picada alemunes, lo atacaron co-
mo a 50 millas al Noroeste de
la costa de Irlanda, lanzandole
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bombas incendiarias y de altos
explosivos, abandonando al tra.
satldntico como un naufragio en
incendio. Fue remolcado por el
destrover polaco Burza. Poco
después, el 28 de octubre, el
E'mpress of Britain fue torpe-
deado por un U-32,

CHAMPLAIN
Nombre: Champlain 1982-1940.

Armador: CGT (French Line)
1932-1940.

Tonelaje bruto: 28,120-28,910.

Eslora total: 193 m.

Constructores: Chantiers et
Ateliers de St. Nazaire,

Méaquinas: Turbinas de vapor.
Velocidad: 19 nudos,

El Champlain era una grande
v rapida version del Lafayette,
propulsado por un motor. Cuan-
do partié en su viaje inicial el
15 de junio de 1931, Ia Linea
Francesa confié en atraer al via-
jero de la clase de cabina, mejor
que la de la clase turista, Podia
transportar 645 pasajeros en la
clase de cabina, 248 en la clase
de turistas y 122 en la tercera.

Los rasgos distintivos del
Chaplain fueron sus chimeneas
de forma de pera; su corto palo
trinquete y una bien disenada
distribucion de la cubierta, en
la que se disimulaban los winches
v-los manguerotes.

El 17 de junio de 1940 fue vo-
lado por unn mina magnética,
cerca de La Rochelle,cuando zar-
paba de La Pallice con rumbo a
Burdeos,



OPERACION CERBERUS

Primer éxito de la guerra electrénica
en el campo naval

La Operacion  “Cerberus” que
tuvo lugar en ¢l mes de febrero de
1942 referente al forzamiento del
Canal de la Mancha por los cruceros
alemanes Scharnhorst, Gneisenau y
Prinz Fugen, significé la aplicacion
por vez primera en el campo maval,
de practicas de guerra electrénica en
todas las acepciones validas hasta
hoy: planificacién y ejecucion de to-
das las medidas vincnladas de mane-
ra estrecha a una muy precisa situa-
cion tactica, empleo de procedimien-
tos y medios relacionados con el re-
sultado a conseguir. aplicacién de
téenicas adelantadas v refinadas, ete.

La descripeién que sigue estara li-
mitada a la ilustracién de la plani-
ficacion alemana e inglesa y de la
fase pretictica, quiza las partes menos
notables de toda la operacién, buscan-
do en el transcurso de la reconstruc-
ciom. de evidenciar el rol jugado por
las medidas de guerra electrénica.

Antes de adentrarnos en el relato
serd conveniente situar la operacién
en el cuadro del conflicto que ya aso-
laba desde hacia tres afos, v explicar
las razones por las cuales la misma
tuvo comienzo

Situacion general.

La planificacion de la Operacion
“Cerberus”. iniciada en los dltimos
dias de 1941, encuentra a Alemania
empenada desde junio del mismo afio
en la campana de Rusia: la apertura
de 1al frente habia llevado al Alto
Comando aleméan a postergar defini-
tivamente la Operacion “Sealion™, la
invazion de Gran Bretafa. habiendo
también influido en ello el poco éxi-
to encontrado en la tentativa de con-
quistar la supremacia aérea sobre los
cielos de la Tsla.

Desde hacia varios meses y con una
intensidad cada vez mayor obsesiona-
ha a Hitler ¢l posible desembarco
britdnico: en efecto, con la campana
de Rusia en ejecvcion, Noruega ju-
gaba un rol peligroso para Alemania:

tal desembarco daba la posibilidad a

Gran Bretafia de un enlace con la
Union Soviética y hacia factible el
corte del “camino de hierro”, el pre-
cioso suministro que desde Narvick
alimentaba el esfuerzo bélico alemén.

En la mar las unidades pesadas de
la Marina de Guerra Alemana eran
empleadas, salvo el caso de opera-
ciones particulares, en efectuar raids
contra el trifico mercante aliado: el
éxito habia favorecido a los alema-
nes &6lo en los primeros meses de tal
accion, ya que la pronta y enérgica
reacciéon de la Roval Navy, habia
convertido en cada vez mas riesgoso
un empleo tal. Por otra parte, la
escasez de combustible que padecia
en aquel periodo Alemania, hacia di-
ficil la continuacion de tales ecruce-
TOS.

Los submarinos en cambio, habian
logrado victorias resomantes en ¢l
Atlantico. gracias a los radios de ac-
ciébn aumentados y a causa de la
utilizacién de los puertos franceses,
ya sea contra el trafico mercante
(1.017 navios que totalizaban casi
cinco millones de toneladas— como
contra los buques de guerra (hundi-
mientos de los portaaviones Coura-
geous v Ark Royal y de los acora-
zados Royal Oak y Barham).

Sitwacion particular

El 28 de marzo de 1941, dos “Hud-
son” del Comando Costero britinico
identificaron en Brest a los cruceros
Scharnhorst y Gneisenau vefugiados
en aquel puerto por averias sulridas
en el raid contra el trafico britini-
co, ¢l 22 del mismo mes: posterior-
miente, el 4 de junio, es descubierto
en dique seco en el Arsenal de Brest.
el crucero Prinz Eugen, veterano del
raid que habia costado el hundimien-
to del Bismark, triste epilogo del que
pudo afortunadamente escapar, gra-
cias a un chubasco providencial,

Como consecuencia de tales descu-
brimientos, la RAF intensificé ¢l bom-
bardeo del puerto de Brest y si bien
no se logré eliminar de modo defi-

Por ¢l Tte. de Navio Franco
Prosperini de la Marina Italiana.

nitivo @ las unidades alemanas. las
averias causadas postergan su alista-
miento hasta comienzos del ano 1912,

Planificacion britanica

Se hace referencia aqui a las medi-
das tomadas por los ingleses, en cuan.
to tuvieron conocimiento de la con-
centracion de las unidades alemanas
en Brest,

En efecto. el 1 de junio de 1941,
los ingleses inician el estudio de un
plan de operaciones tendiente a frus-
trar la evasién de los citados buques
hacia aguas niis seguras,

El plan original preveia los siguien-
tes posibles modos de accién del ene-
migo:

—Dirigirse hacia el Atlantico para
operar contra el trafico mercante:

—dirigirse hacia ¢l Mediterrineo
forzando el Estrecho de Gibraltar pa-
ra refugiarse en un puerto italiano
(Génova) :

—Regresar a aguas alemanas pa-
sando por el norte de las islas brita-
nicas.

Con un andlisis mas prefundo de la
situacion se llegd a considerar como
poco probable. a causa del escaso
adiestramiento de las mismas, que las
unidades alemanas <e arriesgasen en
un encuentro, va sea con la Fuerza
H basada en Gibraltar o con la Home
Fleet. dado que la escasez de viveres,
de combustible v otras necesidades
logisticas hacian del todo improbclle
la realizacion de ejercitaciones.

Tal examen llevo, por lo tanto, a
considerar como was vrobable un
traslado a través del Canal de la
Mancha, ya que aquellas Unidades po-
drian gozar de la proteccién de gran
parte de la Luftwaffe y de naves li-
vianas de superficie,

Fl plan original es revisado el 2
de febrero de 1952, a la luz de las
informaciones resultantes de sucesivos
reconocimientos aerofotograficos so-
bre Brest v otros puertos franceses
de la Mancha, que indicaban la con-
centracién de destructores, barremi-
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nas, lanchas torpederas y otros bu-
ques livianos. El almirantazgo estima
posible que el Grupo de Brest forza-
ra el Canal de la Mancha para alcan-
zar aguas estratégicamente mas im-
portantes, (aguas de Noruega para
acosar a los convoyes que se dirigen
a la Unién Soviética).

Esta Operacion asi planificada es
denominada “Fuller”.

Los puntos mas importantes de tal

operacion son:
La gran probabilidad de que las
Unidades del Grupo de Brest. traten
de pasar a través del Canal de Do-
ver a favor de la oscuridad;

—la posibilidad de que, en lugar
de hacer en una sola etava la nave-
eacion desde Brest al Estrecho de
Dover, las unidades alemanas dejen
Brest de noche, permanezcan en la
rada de Cherburgo el dia siguiente
para pasar en el transcurso de la no-
che a través del Estrecho;

—e¢l uso de una fuerza aérea prepon.
derantemente compuesta por bombar-
deros v bombarderos-torpederos y
fuerzas livianas de superficie bajo la
proteccion de cazas, La ocupacién por
parte de los alemanes del litoral con-
tinental desde Noruega a Espaiia ha-
cia aconsejable la participacion de las
unidades mayores de la Royal Navy;

—el reconocimiento aéreo. diurno
v nocturno, a lo ancho de Brest y a
lo largo de la Mancha.

Planificacion alemana

En la noche del 29 de diciembre
de 1941. en una reunion de los Al-
tos Mandos con el Fiichrer, en que
el Comandante en Jefe de la Marina
informa a aquel sobre la situacion
naval. se decide estudiar la modali-
dad del traslado del Grupo de Brest
al Mar del Norte a través del Canal de
la Mancha mwediante una operacién q
pudiera tomar de sorpresa a los in-
gleses, aprovechando al méximo el
mal tienpo sue habria hecho casi nu-
las las operaciones aéreas (Hitler ha-
bia descartado a priori el pasaie a
través de Islandia y las Islas Inolecas
a causa de la presencia de la Home
Fleet destacada en Scapa Flow —3
acorazados. 2 portaaviones y 4 crv
ceros— causa del reciente fin del
Bismarck. episodio que lo habia im-
nresionado vivamente),

Tal traslado deberia tener como fin
el desplazamiento de las unidades de
Brest hacia aguas de Noruega don-
de Hitler considera que los ingleses
se estan preparando para desembar-

car, a causa de una serie de acciones
que han estado desarrollando: des-
embarco de informantes, golpes de
mano por parte de comandos, raids
de unidades ligeras contra el trafico
costero, ete,

Ahora bien, si no se lograra la
sorpresa, Hitler considera mas con-
veniente desarmar los buques y usar
su artilleria para reforzar las defen-
sas del litoral noruego.

De nada valen las arsumentacio-
nes del Almiirante Raeder. relativas
a tan poco reflexivas como intempes-
tivas decisiones en aquella época. da-
do ¢l escaso adiestramieno de las
tripulaciones que hubieran debido
llevar a cabo una tarea tan impor-
tante en tal breve lapso, debiendo
considerarse al mismo tiempo, que
dichas unidades, no obstante su ac-
tual incompleta preparacién operati-
va, servian para retener una ingente
parte de la RAF que de lo contrario
quedaria disponible para acciones so-
bre territorio metrepolitano aleman,

A causa de la decizion de Hitler,
se prepara el plan definitivo que in-
cluye la participacion de la Luftwa-
ffe: 250 cazas Me 109 y 50 cazas
nocturnos Me 110: en el interin es
dada la orden de ejecucion de las
operaciones secundarias —dragado
preventivo de las derrotas. traslado
y concentracién en los puertos fran-
ceses de la Mancha de las unidades li-
geras, refuerzo de la aviacién de ca-
za basada en los aerédromos del nor-
te de Francia y de los Paises Bajos.
interferencia de los radares ingleses
de la Mancha.

A tales operaciones se les ha asig-
nado el nombre convencional de
“Cerberus”,

Los puntos sobresalientes de tal
plan son:

—Anvrovechar al miximo las malas
condiciones meteorolGgicas propias
de la estacién;

—dejar Brest durante la noche del
dia 11 y liego forzar el Estrecho de
Dover en las primeras horas de la
manana;

—trasladar las nnidades utilizan-
do derrotas adecuadas para evitar los
campos minados defensivos va insta-
lados;;

—utilizar para la escolta naval 6
destructores que se encontraban en
Brest, 10 torpederos y 16 lanchas tor-
pederas de Berck;

—gozar de la proteccion de la
Luftwalfe mediante un paraguas per-
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manente de 20 Me 109 durante el dia
y 15 Me 110 durante la noche;

—dar cardcter secreto a las opera-
ciones de zarpada y dejar al enemi-
go la incertidumbre de los aconteci-
mientos;

—interferir los radares ingleses de
la Mancha de modo de anular sus in-
dicaciones,

Medidas inglesas

El 3 de febrero, dia siguiente de
haber sido ordenado el plan “Fuller”,
todos los oficiales de Marina adscrip-
tos al Comando Costero de Bombar-
deo y Caza eran convocados al Almi-
rantazgo en Londres, con el fin de
recibir las directivas para el desarro-
llo de la operacion.

El Ministerio del Aire, por su par-
te, ese mismo dia, por pedido del Al-
mirantazgo, pone en accién el plan
“Fuller”, poniendo a las fuerzas aé-
reas destacadas en base a lo largo
del Canal, en estado de alarma.

Por su parte el Almirantazgo asig-
na al Comandante en Jefe de la Man-
cha en Nore, la ejecucion de la
operacion, con las siguientes fuerzas:

—6 destructores, para estar listos
en 6 horas, destacados en el Estuario
del Tamesis. en Harwich:

—6 aviones torpederos tipo
“Swordfish”, de la Fleet Air Arm.

—38 lanchas torpederas,

—2 minadores veloces,
¢l submarino Sealion a ser em-
pleado en tareas de reconocimiento
frente a Brest, junto a otros dos sub-
marinos de tipo antiguo que ya ope-
raban con idéntico fin,

El Comando Costero, ademas de
sus cotidianos reconocimientos aero-
fotograficos del puerto de Brest, or-
dena de acuerdo con el Almirantaz-
o, las siguientes patrullas nocturnas:

—Frente a la desembocadura de
Brest, patrulla “Stopper”:

—entre ¢l Havre y Boulogne, pa-
trulla “Habo”,

Estas patrullas estin compuestas
por aviones “Hudson”, dotados del
nuevo localizador aéreo a distancia
de onda métrica. denominado ASV
(Air to Surface Vessel), del cual no
se conocian todavia perfectamente
sus limitaciones operativas y no se
habia establecido la doctrina de uso.

Ademés se da la orden de apres-
tarse a tres escuadrillas de aviones
“Beaufort” tarpederos.

El Comando de Caza destina para
la “Fuller”, aviones de caza para mi-
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siones de escolta y a los bombarde-
ros y lorpederos para ametrallamien-
to de las embarcaciones livianas y pa-
ra misiones de reconocimiento. Se tra-
ta de 30 escuadrillas de “Spitfires” y 4
de “Hurricanes” ; armados con cano-
nes nueva version de caza-hombarde-
ros: en definitiva e dispondri de una
fuerza electiva de cerca de 500 a 600
aviones,

Por otra parte, se envia, de acuer-
do con ¢l Almirantazgo, una patrulla
de 2 “Spitfires” del 11 Grupo de la
base de Hewkings con la tarea de
controlar la zona maritima comoren-
dida entre Ostende y la fosa del Som-
me: esta patrulla es  denominada
“Jinl (:l'n\\"‘

Fl Comando de Bombardeo asigna
100 bombarderos de los tipos mas
variados:  “Halifax”. “Blenheim”
“Boston”. “Wellington”. en sus ver-
siones minadoras y “Stirling”, ade-
mis de otros 210 disponibles sobre
las varias bases a lo largo del Canal.

En el periodo entre el 3 y ¢l 9
de  febrero. los minadores veloces
fondean entre la isla de Ushant vy
Beuloene, cerca de 1000 minas. en-
tre minas de orinque v de fondo; 20
“Welington™ del 5 Grupo del Co-
mando de Bombardeo lanzan 98 mi-
nas magnéticas de fondo en cineo
zonas distribuidas a lo ancho de las
islas Frisias. entre Terschelling vy el
Estnario del Elba,

El plan “Fuller” indicaba como
fecha probable de la tentativa del
Grupo de Brest ¢l 10 de febrero. por
lo cunal el dia 8 el Comandante del
Comando Costero ordena el traslado
de la 42a. Escuadrilla Torpedera aé-
rea. Beaufort de Leucars a Coltis-
hall, en Norfolk, v ¢l Comando de
Bombardeo pone sus 100 bombarde-
ros destinados a las oneraciones en
estado de alarma a 4 horas de avi-
<0.

Lo reconocimientos fotograficos de
“Hudson”™ del Comando Costero
sobre Brest en los dias 8 y 9 mues-
tran al Scharnhorst en dique seco.
v 1 destructores presentes en el pue r-
to (2 habian arribado ¢l dia 9): ¢
11 de febrero el reconocimiento efw--
tuado en horas de la tarde muestran
al Scharnhorst fuera del dique seco
v la presencia en puerto de 6 destruc-
tores: puesto que las redes antisub-
marinas estaban colocadas, se dedujo
que las unidades alemanas no se mo-
verian durante la noche,

Una celosa vigilancia del movi-
miento de los aviones de caza ale-
manes, no ponen en evidencia signo

Iﬂ-v'.

alguno de concentracién en los aero-
puertos del norte de Francia, Tam
bién el submarino Sealion que ese
dia se habia desplazado hacia la
desembocadura de Brest permanecien-
objetivos,

Ejecucion de los planes “Cerberus”

y “Fuller”

Los alemanes. para llevar a cabo
¢l factor sorvresa sobre todo en cuan-
do alli hasta la noche, no sefiala na-
da de particular con respecto a sus
to tenia que ver con los movimientos
diurnos. v dado que no conocian el
nuevo localizador aéreo ASV y pa-
ra anular las posibilidades de inter-
vencién de las unidades pesadas bri-
tinicas basadas en Scapa Flow, a
fines de la primera semana de ene-
ro habian comenzado a interferir los
radares ingleses de la cadena de la
Mancha,

Los radares ingleses de la cadena
de la Mancha, instalados a lo largo
de la costa meridional de Start Point.
Beachy Head. Fairligth y Dover.
consistian en radiolocalizadores que
operaban sobre bandas de 20 a 30
Mc/s v de 50 a 90 Mc/s: (longitud
de onda mktrica), de una potencia
adecuada. y tal de poder grabar en
la pantalla grandes blancos de su-
perficie a una distancia del orden de
las 30 a 35 millas.

Los perturbadores alemanes. for-
maban parte de una cadena de esta-
ciones que desde Normandia se ex-
tendia hasta Ostende: se trataba de
trasmisores en condiciones de emitir
en lapsos muy reducidos sobre una
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longitud de banda lo suficientemen-
te amplia alrededor de los valores
de las frecuencias de emision de los
radares ingleses y provistos de an-
tenas especialmente dirigidas,

La interferencia era efectuada mo-
dulando convenientemente una por-
tante de onda continua mediante se-
nales heterogéneas: la baja potencia
de emision en relacion con la lon-
gitud de la banda a imterferir no
tenia como fin saturar los receptores
de los radares sino s6lo provocar en
ellos una disminucién del valor de
la relacion senal/interferencia  de
manera de debilitarla v hacer poco
nitidas las respuestas,

Fl emvleo operativo en el ambito
del plan “Cerberus” habia sido pues-
to a punto en la primera semana
de enero de 1942 por parte de téeni-
cos de la Luftwaffe que armaban
las estaciones de interferencia: se
trataba de efectuar una interferencia
brusca durante las horas diurnas, de
manana. de manera intermitente pa-
ra hacerlo aparecer como debido a
causas naturales. por anomalia de
propagacién, o a un mal funciona-
miento de los aparatos,

Una interferencia tal, tenia tam-
bién un fin psicolégico por cuanto
con el pasar del tiempo, los operado-
res ingleses podrian ser llevados a
habituarse y por consiguiente a con.
siderarlos como una normalidad. omi-
tiendo asi efectuar las contramedidas
correspondientes. lo que en efecto
sucedio.

Por otra parte, las continuas mo-
dificaciones hechas a los equipos de
localizacion no perturbaban su 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 luego 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
tornaron menos sensibles a las inter-
ferencias de sus localizadores, pero
la espesa red de patrullas diurnas y
nocturnas y la red de inteligencia de
muchos informantes en Francia, ha-
bian hecho disminuir su valor, en
la mente de los planificadores, de
ese nuevo aspecto de la sitwacion

Sea como fuere, al Almirantazgo
no le era inadvertido del todo el sig-
nificado de tales episodios ya que
tenian relacién con la operacién en
vias de desarrollo: una razén de mas
para saber por parte de quién esta.
ria dirigido el Grupo de Brest, y pa-
ra confirmar indirectamente todo lo
que el plan “Fuller” habia previsto.

Se llega asi al dia 11 de febrero,
“fecha fijada por el plan “Cerberus”
para la zarpada de las unidades del
Grupo de Brest, zarpada que los ale-
manes habian tratado de mantener
en secreto ya sea en su horario como
en su derrota y actuando con parti-
cular habilidad como si se tratara de
la extensién de una invitacion al
Almirante Comandante y a los oficia-
les superiores de las unidades a un
almuerzo ofrecido en Paris para el
dia de la zarpada por parte del Co-
mandante e¢n Jefe del Grupo Naval
Occidental: haciendo creer en un
empleo de las unidades en mares ca-
lurosos utilizando uniformes blancos
y kakis y latas de lubricantes rotu-
ladas “Lubricante Colonial”; inician.
do las primeras operaciones de zarpa-
da tales como el retiro de las obs-
trucciones de redes durante las horas

de oscuridad: oscurecimiento total
de las unidades y silencio radio ab-
soluto,

La hora de la zarpada habia sido
fijada para las 19.30, pero una alar-
ma aérea desde las 19.00 hasta las
20.30 hizo interrumpir y como con-
secuencia retardar las operaciones
demorando la zarpada hasta las 22.15.
El oscurecimiento motivado por la
alarma aérea es mantenido hasta el
alba del dia 12 para impedir por
_parte de los ingleses el conocimiento
‘de la zarpada de las unidades.

La aforttnada coincidencia, para
esa fecha del pasaje sobre la Man-
cha de un [rente calido, por otra
- parte, detectado por el servicio me-

teorolégico alemén algunas semanas
antes al norte de Islandia, contribuye
al éxito tdctico por cuanto tendra
relacion con las operaciones de los
bombarderos ingleses,

A las 2245 las tres unidades, ha-
biendo dejado ya la rada de Brest. en
linea de fila, con una adecuada cor-
tina de proteccion formada por 6
destructores de escolta y por un pa-
raguas de “Mell0” de la Luftwaffe.
se dirigen a alta velocidad por el
Estrecho de Dover sobre derrotas
puestas a resguardo de los campos mi.
nados defensivos,

En esa misma noche, de acuerdo
a las disposiciones emanadas por el
Comando Costero, la Patrulla Sto-
pper tenia como tarea vigilar desde
las 19.30 hasta las 07.00 horas del
dia 12 la desembocadura de la rada
de Brest: estaba formada por 3 avio-
nes “Hudson” que debian relevarse
cada 4 horas, El primer avién decola
a las 18.30. pero mientras se encon-
traba en ruta hacia la posicién inicial
de patrulla, debe empenarse en la
intercepcion de un “JU 88" por lo
que cuando a las 19.20 inicia la vi-
silancia radar poniendo en funcion
su localizador, éste aparece averiado.
De acuerdo a las 6rdenes recibidas.
el avién se dirige de regreso a la
base donde su tripulacién cambia
de avion volviendo de inmediato a
la zona asignada: alli permanece des-
de las 22.40 hasta las 23.45; el segun-
do avion desde las 23.30 hasta las
03.00 y el tercero por fin desde las
02.145 hasta las 07.00,

Ningiin aviin de la Stopper tuvo

nada que eenalar, por cuanto las uni-
dades alemanas a la hora de la ver-
dadera iniciacion de la patrulla por
parte del primer avion habian supe-
rado ya la zona critica, aprovechan-
do sin quererlo, la bienaventurada
abertura creada en la malla de pa-
trulla por la averfa en el localizador
del primer avién. En la Comision de
Investigacion designada después de la
operacién, se establece después que
las unidades del Grupo de Brest ha-
bian pasado a menos de 10 millas de
la posicion de patrulla del primer
avion y aue la falla del localizador
rezulté debida, ironia de la suerte.
a una simple védlvula quemada!

El submarino Scalion permanecce
en superficie frente a la desemboca-
dura de Brest, en el norte, hasta las
20.30, hora en que por la marea es
obligado a interrumpir la vigilancia
retirindose al mar abierto con la in-
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tencion de retomar posiciones al dia
siguiente,

La patrulla de la Linea del Sud-
este tenia como tarea el patrullaje
a lo largo de la linea comprendida
entre las islas Ushant y Brehat entre
las 19.30 y las 24.00: cuenta con un
solo “Hudson™ que alcanza la posi-
cion inicial de patrulla a las 19.36.
Poco df:qpuéa el localizador se averia
y el avion. cumpliendo Grdenes, con-
tinia el patrullaje visual hasta las
21.15, hora en la cual se le ordena
retornar, No se prevé su substitueion,

La tercera patrulla del Comando
Costero, la Habho, esta compuesta por

2 “Hudson” en vuelo respectivamente
clcsde la 01.00 hasta las 03.00 y des-
de las 04.00 hasta las 06,30 del dia
12; ambos aviones no tuvieron nada
importante que informar,

La patrulla Jim Crow del Comando
de Caza esta compuesta al alba del
dia 12 por 2 “Spitfires” del 11° Gru-
po. El primero de los aviones alcan-
za Boulogne donde avista a las lan-
chas torpederos salidas del puerto
con rumbo sudoeste: de acuerdo con
las 6rdenes recibidas, que estable-
cian el silencio radio, el avién re-
gresa de inmediato a su base para
dar parte,

El otro “Spitfire” de la Jim Crow,
encargado de la patrulla entre Cabo
Cris-Nez y Ostende, avista pequefias
unidades al Este de Ostende y seis
unidades del mismo tipo al Este de
Zeebrugge.

Como consecuencia de lales acon-
tecimientos se le ordena al Grupo
11¢ de Caza un ataque a los buques
avistados alrededor de Jas 10.00 ho-
ras,

Entre las 08.25 y las 10.00 como
era corriente en ese tiempo, los ale-
manes interfieren de manera inter-
mitente los radares ingleses de la costa
meridional: si bien la Sala de Ope-
raciones del Comando de Caza, tiene
temprano aviso de estas interferen-
cias. posiblemente por habereela to-
mado como una simple interferencia
de origen dudoso. no toma ninguna
prevision dada la continua repeticion
durante las dltimas cemanas de tales
fenémenos en todas modalidades,

A partir de las 10,00 tales inter-
ferencias se hacen continuas y final-
mente después de varias v febriles
consultas telefénicas entre el Como-
doro del Aire de Guardia en el Co-
mando de Caza y ¢l Control Aire del
115 Grupo, se decide efectuar un
nuevo reconocimiento a las 10.30 en-
tre Boulogne y Fecamp,
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Ese reconocimiento es llevado a ca-
bo por 2 *“Spitfires” los cuales alre-
dedor de 15 millas al Oeste de Tou-
quet avistan una fuerte concentracion
de unidades alemanas en navegacién:
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 mostrandoles la silueta
de las unidades alemanas, resulta
tratarse justamente del Grupo de
Brest bajo fuerte escolta: como con-
secuencia se ordena una operacion
de ataque de mayor envergadura me-
diante las fuerzas de bombardeo.

Para el tiempo en que se finaliza
con el interrogatorio de los dos pilotos
en la base de Hewkings, las unida-
des alemanas son avistadas y segu-
ramente identificadas por 2 “Spit-
fires” en el transcurso de un vuelo
ajeno al plan “Fuller”, a las 10.42.
A causa del silencio radio, los 2
“Spitfires” pueden dar la noticia del
avistaje recién a las 11.10, hora en
la cual aterrizan en su base.

En lo que concierne a la localiza-
cién cabe notar que el radar de Bea-
chy Head, entre las 10.00 y las 10.15
registra, al no ser interferido, el pa-
saje de fuerzas: un retardo en las
comunicaciones telefonicas hacen de-
mprar esa noticia al Comando de
Dover hasta las 10.40. También el
radar de Fairlight a las 10.50 regis-
tra la presencia de unidades navales
y la noticia es inmediatamente tras-
mitida a Dover.

Se puiede por lo tanto afirmar que
por varias vias el Comando de Dover
tiene conocimiento de las posiciones
de las unidades alemanas y de su
segura identificacion entre las 10.50
y las 11.10, hora de confirmacién por
parte de los dos pilotos no pertene-
cientes a la “Fuller”.

A las 11.30 se dan instrucciones al
Grupo 825 de Aviones Torpederos
de la Fuerza Aeronaval para un ata-
que a la formacién alemana_ ataque
que puede realizarse recién a las
1245 por demoras en el apronta-
miento de los aviones, las comunica-
ciones y la escolta por parte del 11°
Grupo de Caza: las unidades alema-
nas se encuentran ya a la altura de
Dover.

Con este episodio se entra en la
verdadera fase tactica: la sucesién de
los ataques navales y aéreos por par-
te de los ingleses. ampliamente ilus-
trados en la historia naval por parte
de ambos bandos,

El epilogo es conocido, Las unida-
des del Grupo de Brest salieron con
éxito de su intento: el Scharnhorst,
aunque dafiado por dos minas lanza-
das por los “Welligton” del 5? Gru-
po del Comando de Bombardeo, en-
tro a Wilhelmshaven en las primeras
horas del dia 13; el Creisenau tocado
por una mina, juntamente con el Prinz
Eugen, indemne, alcanzé en la mana-
na del 13 el estuario del Elba,

Conclusiones

Segin lo que afirma el mis auto-
rizado de los estudiosos ingleses de
asuntos navales en el segundo conflic-

el Comandante Roskill, el buen
éxito del plan “*Cerberus” fue debido
Gnicamente a la simplicidad de la
concepeion, a la acertada explotacion
del factor sorpresa y ademis porque
“fue indudablemente bien planeado y
cwculado por el contrario el plan
“Fuller” tenia lagunas en los proble-
mas de comando. A tal fin se transeri-
be integramente el breve comentario
del citado escritor, que, meior que nin-
gin otro analisis puede definir cus
Iimites: “la mayor ensenanza pare-
ce ser la necesidad de una tmica
autoridad para controlar las fuerzas
navales y aéreas involucradas en wna
operacion de tipo rapido; fue fun-
damentalmente el control dividido y
la multiplicidad de los comandos in-
volucrados los que tuvieron como re-
sultado las acciones acaecidas en el
mar y en el aire” (White Ensign,
the British Navy at War 1939-1945,
pigina 201).

En lo que respecta a la obtencién
del factor sorpresa se destacan como
causales el fracaso inglés en los re-
conocimientos aéreos nocturnos y las
interferencias radar practicadas por
los alemianes.

Sucedié exactamente lo que estaba
previsto: la discontinuidad en las lo-
calizaciones de las interferencias rea-
lizadas la falta de preparacién para
la aplicacion de las contramedidas
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y sobre todo la ausencia de reaccio-
nes por parte de los operadores ya
acestumbrados al continuo, monéto-
no repetirse de los fenémenos de
aparente mal funcionamiento atris
buidos a averias inexistentes, crea-
ron en la sala de operaciones.una
situacion confusa.

En lo que respecta a los varios
controles del Comando de Caza y de
la Marina en Dover, es de hacer
notar la falta de una adecuada valo-
rizacion de las interferencias en si,
cuando se las observd por primera
vez alrededor de las 09.00 del dia
12: si ee hubieran considerado de in-
mediato en su valor operativo, la
localizacion de las unidades alema-
nas previa identificacién mediante el
envio de una patrulla (que es en-
viada, pero demasiado tdrde), se ha-
bria antlmpado la ejecucion de los
ataques ¢ infligido un mayor castigo
al adversario,

La Operacién “Cerberus” ha sido
el prinjer ejemplo de planificacion de
operaciones navales en el cual el as-
pecto de la Guerra Electrénica ha
sido tenido en cuenta no como ma-
nifestacion bélica de por si. sino co-
mo estrechamente encuadrada y coor-
dinada en una situacion naval bien
determinada.

El exitoso traslado de las vnidades
alemanas provocé en Inglaterra una
ola de ecriticas amareas en la nrensa
v en la opinién publica: el Primer
Ministro ordend una severa investi-
oacién que termina a fines de marzo
de 1942 y que llega a ser de niblico
dominio a la terminacién de la gue-
rra en 1946.

El “Times” en su editorial del 14
de febrero de 1942 dice que “el Vi-
cealnfirante Ciliax. (1) ha triunfado
donde el Duque de Medina Sidonia
falls... Nada mas mortificante para
el orgullo del poder naval ha sucedi-
do en nuestras aguas desde el siglo
XVII”,

Y este juicio, es para el Almiran-
te Ciliax un reconocimiento mereci-
do y caballeresco por sus dotes de
hombre de accién y de planificador
acertado y preparado,

De “Revista Maritima”,
bre 1967.

(1) Comandante del Grupo de Brest,

SEP ti em-



£l Mayor Trausporte

Ha tenido lugar recientemente en el astillero
Kobe Shipyard & Engine Works, de M.H.I., la
entrega del bugue de 16,343 TPM Jinyu Maru,
destinado a] transporte de automéviles entre Ja-
pén y Europa o entre Europa y América. Con una
capacidad de carga de 6.015 automoviles, es el ma-
yor buque de su clase en el mundo. Hasta ahora
Ia habia sido el European Highway, con una ca.
pacidad de 4.220 automoviles.,

Las dimensiones principales del buque han si-
do determinadas teniendo en cuenta las restric-
ciones de los puertos de Nagoya y Houston y del
Canal de Panami,

Sus caracteristicas principales son las siguien-

tes:

Ralorh Hotall | vt 224,985 m.
Eslora entre perpendiculares ........... 210,00 m,
AR A e R T e Es A ey, 32,20 m.
Puntal a Ja cubierta superior .......... 27,60 m,
Puntal a la cubierta de francobordo .... 1210 m.
Calado. a: plena CATEA L .icovvnivessi 930 m,
Peso MUBTID, | souvainnnbsrmilisshamiess 16.343 tons,
Regiblro. DIUto  voioivmnsinncoinsivars oo 16.109 tons,
HegiBiro! Metal ol s s o s ri bl 7.678 tons.
T T R e e R e e S S B 47744 md
AR QUICE | oosiin s mimas soeiswis visissianisiaa’s 6124 m?,
DAStywl Il v e el e 6.876,3 m°.
Capacidad de transporte de coches ...... 6.015
Velocidad maxima en pruehas ......... 2483 nudos
Velocidad de servicio .......cvviennnnna, 20,6 nudos
BULGTIOMIIN: 05 e e a g T e arare s s 23.000 millas
POYENCIRY | oo vin o aaie o i mprarsiantais Risraiats 27.000 BHP,
ERPIIBEIon Ui aiean s rr v e i v a 36

Esta propulsado por un motor diesel Mitsu-
bishi 9UEC85/180D, de una potencia mixima de
27.000 h.p. a 118 r.p.m.

La energia eléctrica es suministrada por cua-
tro generadores, dos de los cuales proporcionan la
energia necesaria durante la navegacién normal.
Al entrar o salir de puerto funcionan tres de ellos,
v los cuatro, cuando entra en accion la hélice de
proa, _

El motor principal se controla desde e] puente
de gobierno mediante un sistema electrohidriu-
lico. Dentro de la camara de maquinas hay una
estacion de control con aire acondicionado, donde
van instalados varios instrumentos y paneles de
alarma para el control de toda Ia maquinaria, Pue-
de navegar con la cAmara de maquinas desatendida
durante veinticuatro horas.

de Coches del Mundo

Los coches se transportan sobre 13 cubiertas,
divididas por mamparos 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 vehiculos.

La camara de méiquinas esta situada a popa
para tener mayor espacio posible para el trans-
porte de coches en la seccién media del buque,
donde el rendimiento de carga de los vehiculos es
mayor que en cualquier ofra zona,

Los alojamientos estan dispuestos sobre la cu-
bierta de coches més alta y el puente de gobierno,
y el compartimento de la radio esta situado a
popa de los mismos,

La cubierta resistente, la cubierta de aloja.
mientos y la seccion media del doble fondo son
de construcciéon longitudinal, mientras las res-
tantes cubiertas estdn reforzadas transversal-
mente. Para que e] buque tenga suficiente resis-
tencia transversal, en el espacio de carga 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 forma que el espacio util de car-
2a sea maximo,

El acceso de los coches se realiza por medio
de rampas dispuestas en ambos costados, en las
bodegas nimeros 2 y 4. Dentro de las bodegas
hay tres rampas, asi como puertas deslizantes
en los mamparos transversales,

Hacia proa, en la bodega nimero 2, tiene dos
puertas laterales, una en cada costado, de 4,60
por 11 metros, que se deslizan verticalmente so-
bre el casco. Estas puertas se abren o se cierran
por medio de chigres electrohidriulicos y pueden
hacerse estancas simultineamente con cunas co-
nectadas a los cilindros electrohidraulicos. 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 niimeros 6 6 7,
dependiendo de la altura del muelle con relacion al
calado del buque, lo que constituye uno de los
aspectos notables de esta instalacion. Estan pro-
yectadas para que cuando se usen tengan una in-
clinacién con el plano horizontal entre 0° v 15°,
puesto que éste es el angulo maximo de inclina-
cién para prevenir golpes en el fondo o parte tra-
sera de los coches. Si el angulo de inclinacién es
superior a 15° funciona autométicaments una
alarma.

En la bodega niimero 4, a popa, también tie.

(Pasa a la Pag. 43).



Hablemos de Barcos

Todos los articulos ligados con
nuestra profesion traen multi-
tud de nombres o siglas, como
indicativos de tipos de barcos,
suficientemente claros para
quienes viven al dia la Ingenie.
ria Naval, pero no tan claros
para quienes no trabajan direc-
tamente relacionados con ella o
para quienes ocupan puestos en
los que no es normal el manejo
o utilizacion de dichos nombres
o iniciales, Bien es verdad que
también hay extensos articulos
que detallan profusamente los
distintos buques, pero se necesi-
ta estar muy interesado por ellos
para leerlos. Aqui se pretende
poner al aleance de todos algu-
nos nombres y tipos de barcos
que podrian considerarse entre
los mas corrientes hoy en dia.

Para conseguir esto he tenido
que leer bastante y, precisamen-
te por ello, no voy a citar al fi-
nal la biografia, pues quizi ocu-
paria mas espacio que el propio
articulo, Que me perdonen todos
aquellos a quienes he “fusilado”
algo,

Buques tanques - Tuankers

Siempre que se oye el nombre
de “buque tanque” (B. T.) o
“tanker”, inmediatamente se re-
laciona con un petrolero, enten-
diendo ademés como ta] unica-
mente a aquel que viaja al Gol-
fo Pérsico, Libano, ete, en busca
de petréleo crudo.

Nada més lejos de la realidad,
va que este nombre abarca una
gran variedad de tipos. en fun-
cién de lo que pueda transportar
en sus “tanques”,

Las caracteristicas estructura-
les de estos buques préicticamen-
te no han variado, pues siguen
siendo de refuerzos longitudina-

les que los dividen en su sentido

transversal en tres partes,
Entre los distintos tipos cabe

destacar los siguientes:

C. 0. C.—Crude oil carriers.—
Petroleros de crudos (productos
negros). Constituyen hoy dia el
maximo transporte maritimo.
En funcién de su tamafio reci-
ben otros nombres,

V. L. C. C.—Very large crude
carriers,—Petroleros para trans.-
porte de ecrudos mayores de
100.000 TPM.

U. L. C. C.—Ultra large cru-
de carriers.—Superpetroleros de
crudos de mas de 350.000 TPM.

PRODUCTS TANKERS.— B.
T. para subproductos refinados
del petréleo (productos blancos),
como pueden ser gas-oil, fuel-oil,
gasolina, ete,

ASPHALT TANKER.—B, T.
para transporte de asfalto. Tam-
bién se le llama ASFALTERO.

BITUMEN TANKER.—B. T.
para bitumdstico,

CHEMICALS TANKER.—
B. T. nara productos auimicos.

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

SOLVENTS CARRIERR.—
B. T. para disolventes (naftas
blancas, toluol, ete.).
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MOLASSES TANKER.— B.
T. para melazas,

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

WATER TANKER.—B. T.
para agua. ALJIBE,

WINE TANKER.—B. T. pa-
ra vino.

PARCELS TANKER.—B. T.
para productos liquidos, llevados
simultdneamente, como pueden
ser faceites lubricantes, aceites
comestibles, productos quimicos,
disolventes, etc. Pueden ir en
paneles o envasados,

Buques para transporte de
guses licuados.

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

L. P. G. carrier.—Liquified
petrol gas carrier.—Transporte
de gases licuados del petréleo.
Normalmente transportan buta-
no, propano, propileno, polipro-
pileno, isobutano, butileno, etc.,
pudiendo llevar también amonia-
co liquido a — 33° C,

En funcién de su carga sue-
len dividirse en: L. P, G./Com-
binado, L. P, G./Quimico, L. P.
G./0il, L. P, G./Amoniaquero,
L. P. G./Butanero, ete,

(d)

Fig. 1
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La carga se lleva en tanques
cilindricos especiales montados
sobre el buque, generalmente de
dos a seis y en posicién horizon-
tal, aunque se han hecho expe-
riencias para llevar tanques ver-
ticales,

En la figura 1 (a) v (b) co-
rresponden a un buque de dos
tanques horizontales, (¢) es la
disposicién para tres o seis tan-
ques horizontales y (d) es
disposicién de tanques vertica-
les,

Los tanques pueden ser cons-
truidos para soportar grandes
presiones o con instalaciones re-
frigeradas. En e] 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 de sus posibhi-
lidades de carga,

L. N. G. carrier.—Liquified
natural gas carrier.—Transpor-
te de gases licuados naturales.
Los gases a transportar suelen
ser metano y etano (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 de
— 164° C.

Debido a lo costosa que es la
construccion del tanque y a los
inconvenientes que lleva su ins-
talacién a bordo, necesitando in-
cluso grandes piezas especiales
forjadas, como la que se ve en
la figura 2, actualmente se esté
experimentando la utilizacién de
tanques cilindricos horizontales,
pudiendo utilizar el buque como
L, P, G. o L. N. G. indistinta-
mente.

Como una ampliacion de estos
dos tipos de buques, existen otros
para transporte de etileno, (L.
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Fig 3
Ethylene

E, G. = Liquified
Gas), cloro, etc.

Buques pare cargas en bruto
o granel. Bulkecarriers,

Aunque en si es un buque ya
conocido, creo que no esta de mas
hacer algunas consideraciones
sobre este tipo, teniendo en cuen-
ta que estd ligado a otros de
gc)mcepcién mas moderna (fig.
Este buque surgié como una
ampliacion del concepto del
“Ore carrier” o mineralero, al
objeto de dar una méas amplia
versatilidad a la carga y poder
aprovechar mejor los viajes, Po-
dria definirse como buque de
graneles solidos, con tanques al-
tos laterales de lastre, gran vo-
lumen de bodegas, estando éstas
despejadas, una sola cubierta,
grandes dimensiones de escoti-
lla para facilitar la carga y des-
carga, que realiza normalmente
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 a] buque “Tramp”.

Cuando el factor de estiba de
la carga es superior 2 unos 25
pies cubicos por tonelada, el mi-
neralero pasa u ser bulkearrier.
Para dar una idea de esto, baste
saber que la casi totalidad de los

FLANERA
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minerales concentrados tienen
19 p. ¢. p. t., mientras que la
bauxita o el carbén lo tienen
un factor de estiba entre 11 y
aproximadamente de unos 35
p: ¢ pi b,

El “bulk” lleva los mamparos
transversales espaciados, igual
o aproximadamente igual que los
mamparos de los tanques latera.
les de lastre, y suele tener en
las bodegas la tapa de doble fon-
do a nivel bajo. Esto permite dar
un ¢, de g. alto y aliviar el pe-
riodo de balance, pudiéndose
alternar Ia carga de bodegas des-
de densogs minerales a granel de
baja densidad, como, por ejem-
plo, grano, chatarra, bauxita,
alimina, carbén, ete. La varia-
cién en el espaciado de los mam-
paros serd quien fundamental-
mente fije la variedad de carga
a transportar.

El peso muerto de estos bu-
ques puede variar de 3.000 a
200.000 toneladas, existiendo un
tipo muy particular denominado
“PANAMAX", que estd proyec-
tado para e] Canal de Panama y
que va de 45.000 a 75.000 tone-
ladas,

Como una muestra mas de la
versatilidad de estos buques, los
hay que disponen de cubiertas
especiales que se pliegan o des-
montan y permiten el transpor-
te de automoviles,

No es corriente que se le de-
signe por su nombre genérico,
sino més bien por el derivado de
la carga que generalmente trans-
porta, v asi tenemos gran diver-
sidad de nombres, como made-
rero, cementero, salinero, mine-
ralero, carbonero, para azufre,
para fosfatos, arenero, para
aglomerados, ete,
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Buques combinados.

Podria decirse que son e] “no
va mas"” del aprovechamiento
del transporte maritimo, pues es
casi imposible que estos buques
puedan haceyr un viaje en lastre
(fig. 4).

Sus denominaciones salen de
la combinacion de tres palabras,
“ORE” o Mineral, “BULK"” o
Granel y “OIL” o Petroleo, sien-
do las mdas corrientes O./0.
(Ore/0il) y O. B. O, (Ore, Bulk,
0il).

El 0./0. es un buque dedica-
do al transporte de mineral y
petréleo, para lo cual lleva dos
mamparos longitudinales, nor-
malmente inclinados; suficientes
mamparos transversales, en los
tanques laterales y franco bordo
minimo como en los petroleros.
Dentro de esta clase hay dos ti-
pos, seglin que el transporte de
petroleo se haga solo como carga
secundaria en los tanques late.
rales o que el petréoleo se lleve
también en los tanques o espa-
cios destinados al mineral, Este
altimo tipo tiene multitud de
problemas, En primer lugar, con
¢l doble fondo, pues si éste es
alto, de modo que interese utili-
zar el espacio para carga de
petroleo, es muy dificil limpiar y
desgasificar después, Otro pro-
blemga surge con las grandes es-
cotillas, pues no es lo mismo
cortar o estancar la entrada de
agua que evitar la salida de
otros liquidos y gases explosivos.
Por 1ltimo, estda el problema de
la calefaccién del petréleo trans-
portado en bodegas, aunque para
ello se suelen utilizar serpentines
portitiles que bien se retiran
cada vez que no son necesarios
o bien llevan un dispositivo au-
tomético de elevacion,

El O, B. O., también denomi-

Fig 4

nado ‘Granelero Combinado”, es
el tipo de construccion més ca-
ro dentro de la serie de minera-
leros. Su mayor inconveniente
es tener que dar un peso muerto
maximo con carga de petréleo,
carbén, mineral o cereales.

Al contrario del 0./0. que
tiene tanques laterales relativa-
mente amplios, el O, B, 0., sélo
lleva tanques Iaterales altos, co-
mo el “bulk”, o unos tanques
laterales tan reducidos que hacen
el efecto de un doble forro y
sirven como medio de comunica.
cion entre los tanques altos y
bajos de lastre o carga liquida.

Transporte de contenedores,
Portacontainers

Un primer paso para llegar a
este tipo de buque, también de-
nominado “C. C. S.”7 (Cellular
Container Ship), fue el trans-
porte de mercancias en “Pallets”
o en “Bandejas”. Estos elemen-
tos fueron creciendo poco a po-
co hasta convertirse en los con-
tenedores.

La caracteristica principal de
este buque es que las escotillas
son de la misma longitud que los
contenedores que transporta, pu-
diendo tener cada bodega una o
dos escotillas, seglin quepan en
ella en sentido longitudinal uno
o dos contenedores., Esto hace

41

que este tipo de buque tenga
gran cantidad de escotillas y bo-
degas. Otra caracteristica muy
destacada de los “Portacontai-
ners' es que llevan carga encima
de la cubierta, Estan calificados
como buques rapidos, pues 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, llevando a bordo una plan-
ta de refrigeracion que se conec-
ta s6lo a aquellos contenedores
que lo necesitan,

Existe un buque “Portacon-
tainers” pequeno, conocido como
“FEEDERSHIP”, que se dedi-
ca al transporte de contenedores
desde un gran buque a los termi-
nales o a lo largo de la costg o
rios.

Ro-Ro (Roll On-Roll Off)

Su nombre, “rodar dentro-ro-
dar fuera”, ya indica la carac-
teristica de este buque, que es la
de transportar elementos con
ruedas. Esto mismo hace que un
dia pueda ser el sustituto del
“Portacontainers”, transportan-
do remolques que a su vez pue-
den ir cargados con los conte-
nedores, lo que supondria hacer
un servicio de “puerta a puer-
ta” con ellos (fig. 6).

Existen gran variedad de ti-
pos y tamanos, pues se constru-
yen para una carga especifica
(remolques, coches, camiones,
ete.) y para una linea determi-
nada, pero todos se caracterizan
por grandes portas, que pueden
ser de costado, de popa o de
proa, Aparte del tipo, segun su
posicion en el buque, hay una
gran gama de estas portas, pu-
diendo ser deslizantes, abatibles,
giratorias, ete.
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Para e] acceso al buque se uti-
lizan rampas, que pueden estar
incorporadas a las portas, y la
distribucion a las distintas cu-
biertas puede hacerse por medio
de rampas y/o por medio de
ascensores, Las rampas van ge-
neralmente montadas en sentido
longitudinal y los ascensores en
crujia, accediendo normalmente
a ellos por la cubierta principal
a través de casetas.

Sin que sea de un modo gene-
ral, estos buques suelen alternar
su carga con productos lamina-
dos y contenedores, Para ello es

La gran facilidad y economia
de construceion de las gabarras
y el permitir que un solo remol-
cador pueda atender a tres de
ellas, una cargando, otra en ecir-
culacion y otra descargando, ha
hecho que cada dia se utilicen
méas como medio de transporte
en trayectos cortos o por rios
debido a su poco calado, llegén-
dose a construir gabarras de
hasta 36.000 toneladas.

Unido todo lo anterior a la
idea del contenedor, hizo pensar
que podria considerarse la ga-
barra como un gran contenedor
aconsejable que dispongan @
bordo de “chasis’” de remolque,
vehiculo propulsor y medios de
carga y descarga.

El tipo de barco destinado a
transporte de coches, a] necesi-
tar una altura de cubierta redu-
cida, puede llegar a tener hasta
diez cubiertas corridas, alter-
nando para su carga portas de
costado en unas bodegas y as-
censores en otras.

Porta-gabarras,

flotante y como tal ser transpor-
tada en otro buque, De aqui sa-
lieron los buques porta-gabarias,
que podrian definirse como una
gran caja flotante autopropulsa-
da que transporta cajas meno-
res flotantes y no autopropulsa-
das y que a su vez pueden llevar
otras cajas aun menores no flo-
tantes y no autopropulsadas,

En general, las gabarras pue-
den llevar granel, carga gene-
ral, carga paletizada, piezas pe-
sadas o contenedores, teniendo
la gran ventaja de que no es ne-
cesario esperar a su descarga,
pues puede dejarse a descargar
y coger mientras otra ya carga-
da,

Puede decirse que existen dos
tipos de buques, el LASH y el
SEA-BEE, diferenciandose fun-
damentalmente en el modo de
cargar y estibar las gabarras,
siempre con medios propios.

El LASH (Lighter Aboard
Ship) es el tipo de mayor tama-
fio, pudiendo llevar 83 gabarras
de 375 toneladas, con una velo-
cidad de carga de 1.500 tonela-

dencarga
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das-hora, para lo cual lleva una
grua portico de 500 toneladas
sobre la popa. Las gabarras se
almacenan en células verticales,
en sentido transversal, aunque
hay una variacién del tipo de bu.
que que almacena las gabarras
en sentido longitudinaj (fig. 7).

El SEA-BEE tiene una mayor
versatilidad de carga, pues pue-
de llevar contenedores normales.
Lleva 38 gabarras de 830 tone-
ladas, con una velocidad de des-
carga de 2.500 toneladas-hora.
Las gabarras entran flotando
hasta un elevador de 2.000 tone-
ladas situado a popa, que las dis-
tribuye en tres cubiertas indivi-
duales. La manipulacién de las
gabarras se puede efectuar por
delante y por detrds del elevador
de modo que puedan colocarse
sobre transportadores (fig. R)

En los dos tipos anteriormen-
te descritos existe un defecto si-
milar, que es la averia de la gria
o del elevador, que imposibilita
la maniobra de carga o descar-
ga, ya que es imposible hacerlo
por otros medios, Esto ha lleva-
do a un estudio de optimizaciéon
del porta-gabarras, consistente
en considerar al buque como un
gran dique flotante o buque no-
driza, de modo que Jas gabarras
entren y salgan de él flotando.

En Espana, la A. I. C. N, ha
estudiado un prototipo, al que
ha llamado ZUK, y del que no
tengo noticias de que haya sido
construido,

Varios.

Mas que describir aqui diver-
sos tipos de buques pretendo ha-
blar de generalidades ligadas
con los mismos y que, por ser
aplicables a varios, ni definen un
solo tipo ni pueden darse como
caracteristicas propias de él.

Un sistema de transporte que
puede ser utilizado en *bulk”,

ETO oo

Fig 7
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“0/0 y “OBO” es el SLURRY,
que consiste en llevar s6lidos sus-
pendidos en un vehiculo liquido,
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, ferlilizante, etc.
la carga y descarga puede efec-
tuarse mediante bombas neuma-
ticas, tolvas, cintas transporta-
doras o cangilones.

Los buques refrigerados y fri-
gorificos, que pueden ser de
cualquier tipo (bulk, 0/0, por-
tacontenedor, etcétera) es conve-
niente dispongan de medios de
carga y descarga propios, siendo
imprescindible disponer en puer-
to de almacenes frigorificos.
El medio mis corriente de lle-

var la carga es paletizada, mani-
puldndola con carretillas eleva-
doras, En el caso de contenedo-
res es corriente que en vez de
refrigerar la bodega se conecten
a la red frigorifica del buque
los contenedores.

Para el transporte de produc-
tos quimicos deben emplearse
tanques de acero inoxidable o
recubiertos de productos espe.
ciales, como puede ser silicato de
cine. Lo méas corriente es que
estos buques sean de pequeno
tamano y para traficos locales.

Cada vez se va utilizando mas
el buque ‘MULTIPURPOSE”,
concebido como de carga general,
graneles secos e incluso conte-
nedores, por lo que al ser una
mezcla de varios tipos no puede
definirse como alguno de ellos.

13

Actualmente en Espafia se es-
tan construyendo buques de este
tipo con nombres tan diversos
como ‘“Carga seca y portacon-
tainers”, “Carguero, maderero y
portacontainers”, “Portacontai-
ners-tramp”, ‘“Cargo-portacon-
tainers tramp”, ete.

Es corriente que hoy se con-
fundan y mezclen nombres como
“bulkcarrier”, “tramp”, “poliva-
lente”, “mineralero”, “carga se-
c¢a” ete., v ello hace que esté de
acuerdo con lo que J. B, Parga
decia en uno de sus articulos so-
bre la necesidad de modificar los
coeficientes de la AWES, Por
un lado, porque esta multitud de
nombres o tipos hace dificil mu-
chas veces encajarlos dentro de
la lista de la AWES (segtun el
articulo “New Ships on order”,
de FAIRPLAY, hay 164 tipos de
buques, divididos en siete gru-
pos, ¢no son demasiados?). Por
otro lado, coincido con Parga en
que los coeficientes no parecen
estar en consonancia con lo que
hoy es e] buque, no existiendo
la diferencia que se desprende
de los actuales coeficientes,

(Tomado de Ingenieria Naval,
Madrid) .

EL MAYOR TRANSPORTE DEL...

(Viene de la Pag. 3R). '
ne una puerta lateral en cada costado de 3,60 por
2,65 metros, proyectadas para que sirvan como
rampas; es decir, que cuando no se usan estin
plegadas para ajustarse a las aberturas de los
costados. En este caso, las rampas miden 3,60 por
25 metros y se pliegan en dos partes. Se usan ex-
clusivamente para la cubierta nimero 7. A fin de
que la rampa ocupe sobre el mueble el menor
espacio posible, las planchas del casco en esa zona
forman angulo con el costado para permitir que la
rampa se extienda formando un angulo de 40° con
el muelle. El angulo de inclinacién 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 niimero 2 tiene rampas
fijas inclinadas 18°, que unen las cubiertas desde
el doble fondo hasta la cubierta superior. En la
bodega nimero 3 unen el doble fondo con la cu-
bierta nimero 7. y en la bodega nimero 4, la
cubierta niimero 6 con la cubierta superior,

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

puertas bajo 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
exhaustacion de los vehiculos, asi como los va-
pores de la gasolina, hay instalados cuatro ven-
tiladores en cada bodega, que renuevan el aire
veinte veces por hora durante la carga o descar.
ga v diez veces durante la navegacion, Todos los
conductos son verticales, y si los dos ventiladores
de proa se usan para el suministro de aire nuevo,
log dos de popa se usan para la descarga de aire
contaminado, o viceversa.

Todos los ventiladores son del tipo de flujo
axial v sblo los de exhaustacién son resistentes
a la presién y a prueba de explosiones.

El espacio de las bodegas de coches esta di-
vidido en siete subdivisiones, cada una de ellas
provistas de un sistema extintor de incendios
a base de CO2, dotado de un equipo detector de
humos con alarma automaitica. Ademds, en posi-
ciones estratégicas dentro de las bodegas hay ins.
talados extintores del tipo de chorro de agua y ex-
tintores portatiles del tipo de pulverizacion,
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DUBIGEON - NORMANDIE, S. A.
CHANTIERS DE NORMANDIE

DRAGAS AUTOPROPULSADAS CONSTRUIDAS Y
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA:

DE MARINA

NOMBRE DE LA DRAGA FECHA DE ENTREGA
1 1 LR - ~ i
“Tabasco” Octubre de 1970
“Chiapas” Noviembre de 1970
“Puebla” Febrero de 1972
“Presidente Juarez” Octubre de 1973
“Presidente Madero” Julio de 1974

CARACTERISTICAS PRINCIPALES:

Eslora Total 78.60 m

Manga 14.25 m

Punta] sobre Quilla 5.80 m

Calado (en carga) 4.80 m

Capacidad Tolva 1200/1500 m?*

Profundidad Mixta de dragado 17.00 m

Velocidad 11 nudos

Motores de Propulsion: 2 diesel de 1.485 HP c/u a 500 RPM,

Motores de Dragado: 2 bombas centrifugas impulsadas cada una
TR s por un motor diesel de 1270 HP a 500

i RPM '

Representante en México:
Lic. Alejandro de la Fuente,

Isabel La Catélica No, 38-506, México 1, D, F.
Tel. 585-07-11




El Hidroplano Modular de Boeing

La decision con que la socie-
dad Boeing ha extendido sus ac-
tividades al disefio v produccion
de hidrenlanos eciviles v. milita-
res se anvecia claraments en las
instalaciones de la division “Sis-
tema= navales” de Renton. cerca
de Washington. Fn lo aue foe
ctrora una nave de montaie de
trirrveactores B. 727. 1a sociedad
ha instalado dos cadenas< de pro-
Aneeién: en una es realizado el
hidrovianog natrullera lanzamisi-
les de 1a OTAN (PHM). v en Ia
ctia o hidvonlano civil T<foil
apaz fa transportar 250 pasa-
ieros. Cuando efectuamos nues.
tra visita en acosto Mltimo, e
primero de los dos PHM estoho
a nunto de ser terminado, a«i
como el primey Jetfoil —are ha
da ser oxnlotado entve Hong
Kone v Macao por la Far East
Hydrofoil Company Iid.. de
Hong Kong. Otros tres Jetfoil se
encontraban en las primerng fa-
ses de montaie, v los nvincipales
cpomoentos del easep dal segundo
PHM estaban va en la cadena.
Los dos hidroplanos de combate
son construidos en virtud de un
contrato. por valor de 42.6 mi-
llones de délares, eancedido por
el Ship Svstems Command de
la Armada estadounidense, Ita-
lia 'y la Republica Federal Ale-
mana participan en el programa
dentro de un “protocclo de
acuerdo” y recibirdn buques
" basicamente iguales a los norte-
americanos, pero cada naeién
montara en sus unidades siste.
mas de arma diferentes para sa-
tisfacer sus propias necesidades.
El 30 de abril de 1974, Boeing
obtuvo un contrato de la Mari-
na norteamericana, por valor de
3.8 millones de ddlares, para los
estudios preliminares de la ver.
sion de]. PHM destinada- a Ale-
, mania.

Caracteristicas basicas de] PHM

El 9 de noviembre ultimo fue
botado el primero de estos PHM,
v el segundo debia serlo tres me-
ses despuds, Estas unidades tie-
nen un desplazamiento de 235
tm., miden 40 m. de eslora, 8.6
m. de manga y han de alcanzar
velocidades superiores a 40 nu-
dos, Los sistemas de misiles y
de direccion de tiro diferirdn
considerablemente de una ver-
sién a otra del PHM (destinadas
a miciones de patrulla, vigilan-
cia v ataque), si bien las tres
versiones poseeran en comun el
canon automatico OTO Melara
de 76 mm, Iias unidades de la
Marina estadounidense seran ar-
madas con ocho misiles superfi-
cie-superficie McDonnell Douglas
Harpoon, mientras que en los
hidroplanes alemanes e italianos
seran montados, respectivamen-
te, misiles Aérospatiale Krocet
v OTO Melara/Matra Otomat.

En les dos modos de navega-
cion, las tres versiones serin
propulsadas por chorro de agua.
El sistema de propulsién prin-
cipal para la navegacion sobre
las aletas hidrodinamicas susten.
tadoras) se compone de una bom-
ba Aerojet —un modelo de dos
etapas v 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
gas General Electric LM2500.
Esta turbina es idéntica a la ins-
talada en los destructores de la
clase DD963 Spruance y en las
fragatas patrulleras PF. Para
la propulsién con el casco flo-
tando en el agua son utilizados
motores diesel MTU MB8V331,
fabricados en Alemania, cada
uno de los cuales acciona una
bomba monoetapa Aerojet de

Por J, Philip Geddes.

es de chapas de aluminio solda-
das, mientras que las aletas sus-
tentadoras y sus seportes son de
acero inoxidable, La tripulacion
de estas unidades constard ge.
neralmente de 21 hombreg, pero
podran ser acondicionados alo-
Jamientos a bordo para 24 indi-
viduos, La Marina norteameri-
cana piensa adquirir 30 PHM,
cuya designacién de clase es
Pegasus,

El PHM y el Jetfoil

Los puntos comunes entre el
PHM militar y el Jetfoil comer-
cial no saltan a la vista, El
Jetfoil, cuyo primer profotipo es
sometido ya a pruebas a gran
velocidad, tiene 12,5 m. menos
de eslora y 125 tm. menos de
desplazamiento que el PHM, El
hidroplano civil es propulsado
por dos turbinas de gas Detroit
Diesel Allison Model 501.K20A,
de la version marina, cada una
de las cuales desarrolla 3.700
HP y mueve una bomba de va-
c¢io de chorro de agua Rockwell
de flujo axial. Empero, el casco
es de construccion andloga a la
del PHM vy, lo que es atin mas
importante, las técnicas de pro-
pulsion y de pilotaje empleadas
en el Jetfoil, asi como la forma
de sus aletas sustentadoras su-
mergidas, son idénticas a las del
hidroplano de la OTAN. Estas
caracteristicas permiten al Jet-
foil conservar una velocidad de
45 nudos con olas de 3,6 m, de
altura,

Contrariamente a sus deseos,
Boeing no estd en condiciones de
emprender una produccion con-
siderable de hidroplanos, aparte
de los wactuales pedidos de Ia
Marina norteamericana y la
OTAN. No cbstante, la sociedad
considera con .interés la posi-

flujo mixto. El casco del PHM bilidad de crear un mercado pa-
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Esquema ilustrativo de lo capacidad del Jetfoil. en diverseos estados de la
mar, comparade con diversas embarcaciones,

ra una version modular del Jet-
foil. El principio de la construec-
cion modular permitirta que los
clientes extranjeros se aprove-
charan de la tecnologia avan-
zada aplicada a la construceién
del casco del hidroplano:; cada
cliente podria montar sobre ése
las superestructuras adecuadas
para los usos civiles o militares
previstos, Entre las posibles ver-
siones militares, han sido estu-
diados con bastante detalle un
cuardacostas v una lancha lan-
zamisiles,

Para comprender mejor la
postura de la sociedad con res-
pecto al hidroplano modular, nos
entrevistamos con el sefor Ge-
ne R. Mayers, director comercial
de la divisién “Sistemas navales”
de Boeing, para tratar de ese
tema. Este sefior manifesté que
el principio del juego modular,
basado en el empleo del casco
normal del Jetfoil, permite a
Boeing desarrollar un “moédulo
de hidroplano™ que puede inte-
resar a ciertos paises. Este mo-
dulo podria ser completado por
el cliente en funcion de sus pro-
pias necesidades, permitiéndole
asi un ahorro considerable de di-
visns. Segun el sefior Myers,
cualquier tenfativa para lograr
los conocimientos adauiridos por
Boeing durante los 15 afios de-
dicados al estudio v desarrollo
de hidroplanos exigiria como
minimo siete afios de trabajos

acelerados y costaria de 150 a
170 millones de doélares, Boeing
recibio 9 millones de ddlares pa-
ra la primera fase del contrato
PHM, méas 42 millones para el
contrato de produccion de las dos
primeras unidades. Antes de em-
prender los actuales programas
Jetfoil v PHM, la sociedad ha.
bia invertido 20 millones de dé-
lares propios en los trabajos de
estudio sobre los hidroplanos,
sin contar otros contratos de
estudio concedidos por la Mari-
na, Habida cuenta de la cuantia
de estas inversiones, la sociedad
no esta dispuesta a vender sus
conocimientos tecnolégicos —yvy
de ahi su decisién de no conce-
der licencias vara la construc-
cién del Jetfoil, prefiriendo ven-
der el modulo basico con todos
los sistemas esenciales de un hi-
droplano de gran potencialidad,
en el cual el pais comprador
puede montar las superestructu-
‘as v los sistemas de arma que
meior le convengan Tal arreglo
deberia permitir a Boeing recu-
perar sus inversiones, satisfa-
ciendo al mismo tiempo la nece-
sidad de muchos paises de par-
ticipar en un nrograma de cons.
truecion naval, Casi el 50% del
costo total de un buaue corres-
ponderia a los trabaics para
completar el médulo de Boeing,
que no seria suministrado en es-
tado de funcionar. Un mdédulo
basico costaria aproximadamen-
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te 6 millones de ddlares en el
supuesto de que fuera construido
un nimero suficiente de ejempla-
res.

Mereado potencial

Este proyecto ha sido presen-
tado a la Marina de guerra sue-
ca, que desea estudiarlo con de-
talle a fin de considerar las po-
sibilidades de utilizar ese hidro-
plano modular como patrullero
en e] mar Béltico. También ha
sido presentado en Gran Breta-
na v Noruega para un emnvleo
similar. El Jetfoil o patrullero
modular interesa igualmente a
los emiratos del golfo Pérsico
v a Indonesia. Por su parte,
Grecia ha iniciado conversacio-
nes con Boeing a propo6sito del
Jetfoil comercial, que seria ex.
plotado en los servicios de trans-
porte entre las islas griegas, El
gobierno de Formosa piensa
modernizar su Marina de guerra
v es considerado como un posi-
ble comprador del hidroplano
modular, En este aspecto, un
pequefio patrullero rapido es ca-
paz de defenderse contra gran-
des buques de guerra, tales co-
mo cruceros o destructores, si
bien carece de notencia ofensiva
nara atacar objetivos terrestres
El sefor Myers admitio que el
hidroplano es vulnerable a los
ataques con misiles superficie-
superficie, precisando que su
mejor defensa reside en su gran
maniobrabilidad, Otro factor
favorable al empleo del hidro-
plano patrullero es ane s6lo ne-
cesita una tripulacion de 13
hembres, cuando la dotacion de
un destruector clasico varia entre
200 y 300 hombvres,

La posibilidad de transportar
pversonal y material a gran ve.
locidad sin necesidad de dispo-
ner de complejas instalaciones
portuarias, es uno de los mayvo-
res atractivos que ofrecen los
hidroplanos para los paises en
vias de desarrollo. Segiin el se.
nor Mvers, la asistencia técnica
requerida por el mddulo seria
minima, ya que los sistemas han
sido concebidos para funciomar
de 18 a 24 meses sin revision.
Por su parte, la turbina de gas
Allison tiene una vida tutil de
18.000 horas, el sistema de pilo-
taje automdtico de Boeing se
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compone de médulos enchufa-
bles, que pueden ser reemplaza.
dos durante la misién. Este ele-
mento delicado del sistema ha
de funcionar de tres a cuatro
anos, a razén de 3.000 horas
anuales, antes de ser cambiado.
Al parecer, Allison esta dispues-
to a negociar acuerdos de ga-
rantia que cubran el manteni-
miento de las turbinas a bordo.
En el caso de que Gran Bretana
participara en el programa, ca-
bria la posibilidad de que pudie-
ran ser instaladas en los hidro-
planos las turbinas Rolls-Royce
Tyne v Proteus, E] montaje de
estos grupos haria necesarias
ciertas modificaciones de los
sistemas de base, pero es posible
que algunos clientes prefieran
las turbinas Rolls-Royce. Las
armas consideradas para las
aplicaciones militares compren-
den les cafiones OTO Melara de
76 mm. o Emerson de 30 mm.,
los misiles Ofomat, Exocet, Ga-
briel o Penguin, y e] sistema de
direecidn de tiro Argo.

Una de las ecaracteristicas
esenciales de todas las versiones
del hidroplano de Boeing es su
aptitud npara operar con mar
gruesa, El sefior Myers aseguré
que, en mala mar, el hidroplano
constituye una plataforma tan
estable como un destructor de
3.000 tm., pero tiene sobre éste
una ventaja de velocidad de 30
nudos,

E1 Jetfoip modular

Acondicionamiento general.—
El casco del modulo estia hecho
con chapas soldadas de aleacién
de aluminio resistente a la co.
rrosion del agua salada, e incor-
pora estructuras adecuadas pa-
ra soportar los esfuerzos gene.
rados durante Ia navegacién nor-
mal, El casco estd dividido en 15
compartimientos estancos, mas
un depdsito estructural de com-
bustible que permite conservar
la estabilidad en e] caso de que
dos compartimientos sufran da-
nos. Los sistemas gemelos de
propulsién y de generaciéon de
corriente eléctrica estan aloja-
dos en los cuartos de maquinas
de babor y estribor, a popa, en
los que no es necesaria la pre-
sencia de personal, Estos locales
estdn provistos de un revesti-

miento aislante que los protege
contra los incendios, a la vez que
amortigua los ruidos; todos los
dispositivos auxiliares necesarios
para el funcionamiento del bu-
que estan instalados en los cuar-
tos de maquinas, equipados con
circuitos de deteceién de incen-
dios y con sistemas fijos de ex-
tineién a base de productos qui-
micos, Ha sido previsto el es.
pacio necesario para los aloia-
mientos de la tripulacién v los
pafoles. Los instrumentos v los
organos ‘de telemando de las
turbinas, generadores v méiqui-
nas auxiliares son suministrados
listes para su instalacion en un
local de mando de maquinas.

Sistema de hidrosustentacion
del médulo—Durante la nave-
gacion sobre las aletas hidrodi-
namicas, éstas mantienen e] cas-
co por encima de las olas y ase-
guran la estabilizacién y el ni-
lotaje de la embarcacién. La ale-
ta sustentadora principal, que
soporta la mayor parte del peso,
esta dispuesta a popa, mientras
que e] soporte de la aleta de proa
es orientable, E| sistema de pi-
letaje automatico emplea capta-

Patrullero lanza-misiles Jetfoil

s.m da tiro

Radar de_direccion

Cahdn automalico
de 76 mm.
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dores colocados a proximidad de
los soportes para detectar los
movimientos del buque, v ajusta
las fuerzas de sustentacién gene-
radas por el conjunto soportes/
aletas para asegurar la estabili-
dad de Ja embarcacion, mante-
ner su cubierta a la altura re-
querida sobre la superficie del
agua y proporcionarle su carac-
teristico modo de desplazamien-
to libre de sacudidas, Al cambiar
el rumbo del buque, el sistema
de pilotaje futoméatico lo hace
escorar para virar correctamen-
te. El pilotaje se efectiia por me-
dio de un juego de flaps monta-
dos en e] borde de fuga de las
aletas y accionados por gatos
hidraulicos y el correspondiente
varillaje. El conjunto soportes/
aletas es refréctil y queda meti-
do en los alojamientos practica-
dos en el casco, De este modo,
el hidroplano puede maniobrar
en los puertos y atracar en un
muelle o navegar por aguas po-
co profundas como un buque
clasico; por otro lado, son faci-
litados los trabajos de manteni-
miento y ge evita la corrosion del
material cuando la embarcacion
no navega,

El Jelfoil acondlicionado como patrullero lanzamisiles. Durante la navegacién

sobre las aletes hidrodindmicas.
tiro, en tope de! mastil, se halla o una

la antena del radar de la direccidn de

altura de 15 m. sobre el nivel del man,



Aspecto de la consiruccidn del Jetfoil. El cosco se construye con la quilla
arriba v después se le da la vuelta para ser terminado normalmente.

Caracteristicas del médulo de hidroplano
de Boeing
Peso del médule de hidroplano ............. .. 58,9 tm.
Carga caleulada posible  ...cocovn cins vain s 52,8 tm.
Desplazamiento del buque completo ......... A 111,7 tm.
Eslora total, con las aletas extendidas ....... 27,4 m,
s e, e
Eslora total, con las aletas retraidas ......... 30,1 m,
Manga maxima S s s A T 94 m
Calado maximo, con las aletas extendidas ..... 5,2 m,
Calado maximo, con las aletas retraidas ....... 1.8 m,
Velocidad méaxima sobre las aletas hidrodinamicas 50 nudos

Velocidad de crucero sobre las aletas hidrodina-

micas con mar en estado 4 .

.............. 45 nudos

Propulsion.—El sistema pro-
pulsor del médulo comprende
dos conjuntos gemelos de turbi-
nas de gas/bombas de vacio de
chorro de agua. Durante la na-
vegacion sobre las aletas susten.

tadoras, el agua necesaria para
la propulsion es absorbida por
una toma con difusor, abierta en
el centro del soporte trasero, pa-
ra alimentar las dos bombas de
vacio por medio de un doble
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conducto. Cuando el conjunto
soportes/aletas se halla en posi-
cion retraida, el agua penetra
en esos conductos a través de
una gran boea practicada en la
misma quilla. Las turbinas son
del tipo Detroit Diesel Allison
Model 501-K20A de 3.700 HP,
v son la version marina de un
motor utilizado desde hace 17
anos y que ha sumado mas de
50 millones de horas de funcio-
namiento empleado en aeronaves
civiles y militares, buques de
guerra, estaciones de bombeo
y centrales eléctricas, El siste-
ma de toma de aire de las tur-
binas estad provisto de filtros
para separar las particulas de
sal. mientras que el conjunto de
escape esta aislado para reducir
la emisién de calor y de ruido.
Lia bomba es accionada por me-
dio de un reductor de tipo ma-
rino de la sociedad Cincinnati
Gear, que mueve también las
bombas del circuito de lubrica-
cion v de los circuitos hidrauli-
cos. Las bombas de vacio de cho-
rro de agua son del modelo
Rockwell Rocketdyne R-10 de
flujo uxial y de gran rendimien-
to. Para refrigerar los cuartos
de maquinas son utilizados ven-
tiladores provistos de separado-
res de agua v que hacen circular
e] aire alrededor de las turbi-
nas y de los grupoes electrogenos
diesel, El emplec de la propul-
sion por chorro de acua ha per-
mitido conservar toedos los ele.
mentos meecanicos en o] interior
del casco, lo que facilita grande-
mente su inspeccion v manteni-
miento,

Mando del emniie.— Bl em-
puje nuede ser erientado por me-
dio de un conjunta ds Alabes
dispuestos a la salida de las to-
beras de lag homhas. Este dispo-
sitive permite la transmision di-
recltl la neutralizacién v la in-
version del empuie. asi como des.
viarlo segin un aneulo de 30° a
uno n otro lado nora hacer virar
el buque durante la navegacion
con el casco en contacto con el
a2oua. El empujie es regulado me-
diante la variacion de] végimen
de ™ turbina de gas: una palan-
ca inica permite obtener la po.
tencia deseada v seleccionar el
modo de utilizacion del empuje:
transmision® directa, neutraliza-
cion e inversion. Los cambios de
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rumbo se efecttian por medio de
la cana del timén. La fuerza y
direccion del empuje de cada uni-
dad prooulsora son controladas
indenendientemente, lo que pro.
porciona gran maniobrabilidad
durante la navegacién lenta, Una
hélice entubada colocada en el ra-
«e] de proa y accionada hidrau-
licamente facilita las operaciones
de atracada,

Conjunto soportes/aletas sus-
tentadoras—Este conjunto se
comnena de elementos de acero
inoxidable unidos por soldadura
v estd aislado eléctricamente del
casco para evitar la corrosion
electrolitica, La aleta delantera
estd montada en el easco por me-
dio de un soporte giratorio, con
gorrones transversales que per-
miten retraerla hacia adelante
por rotacion, En posicién retrai-
da, la aleta <e halla a bastante al.
tura sobre la linea de flotacién
v sobresale unos 2,75 m. de la
roda, La aleta trasera esta aco-
plada al easco vor cuatro gorro-
nes transversales aue nermiten
retraerla hacia atrds. En posi-
ci6n retraida. esta aleta queda
alojada baio la bovedilla de no-
pa. nor encima de la linea de flo-
tacién, La overacién de retrac-
cion/extensién de las aletas
(destrabadura, accién de los ga.
tos. trabadura) se efectiia auto-
méiticamente y dura menos de
un minuto. Esta overacién pue-
de zer realizada mientras la em-
bareacion se desplaza normal-
mente % una velocidad maxima
de 5 nudos. Todns log eatos hi-
draulicos para accionar los ti-
mones v las aletas sustentado-
ras estAn dispuestos por encima
de la linea de flotacién para fa-
cilitar los trabajos de inspec-
cion v mantenimiento. Los so-
novtes de las aletas delanters v
tracera estan provistos de un dis-
pesitivo de seguridad, que per-
mitiria aue las mismas se reple-
garan hucia atrds al chocar
confra un objeto flotante lo bas-
tante egrande para provocar una
desaceleracion del buque capaz
de ocasionar graves danos a los
pasuieros y tripulantes,

Sistema de pilotaje automdti-
co—Este equipo (ACS) perte-
nece a la segunda generacion de
esta clase de materiales y es uti-

lizado ya por la Marina norte-
americana, el ACS, de elemen-
tos s6lidos comprende una calcu-
ladora electrénica que recibe los
datos procedentes de los acele-
rometros vertical y lateral, de los
giroscopios de cabeceo v guifia-
da, de los detectores actsticos
de altura, del zelector manual de
la profundidad de inmersion de
las aletas, de] timén manual, de 1a
briijula giroscépica v de los can-
tadores de posicién de log timo-
nes, La caleuladora trata estos
datos y envia sefales de mando
a las servovalvulas hidraulicas
de los timones para controlar la
postura de la embarcacién, su
rumbo y su altura sobre la su-
perficie del agua durante la na-
vegacién sobre las aletas hidro-
dindmicas. La escora es regula-
da automaticamente durante los
virajes para reducir los efectos
de las aceleraciones laterales a
aue son sometidos los pasajeros.
El ACS es del tipo «libre de'fa-
llas»; el funcionamiento defec-
tuoso de un elemento cualquiera
del sistema no ocasiona la ave-

ria general del mismo. En cago

de producirse tal defectuosidad,
el operador de turno es adverti-
do por sefales actisticas y visua-
les que le indican si la embarea-
cion nuede seguir desplaziandose
sin riesgo sobre sus aletas sus-
tentadoras. o si es necesario pa-
sar al modo de navegacion con
e] casco en contacto con el agua.

Sistema hidraulico—FE] circui-
to correspondiente funciona ba-
jo una presion de 210 kg/cm?
ntilizando liquido ininflamable
MIL-H-83282. Cada reductor de
turbina posee una homba que su-
ministra un caudal de 140 1/min.
a los circuitos de distribucion:
éstos son dobles para aseourar
. funcicnamiento «libre de fa-
llas». Cada una de las bombas
puede satisfacer las necesidades
totales de eneregia hidraulica: <e
dispone de valvulas de transfe-
rencia que en caso de averig de
una bomba, permiten su conmu-
tacion con la otra. Dos bombus
adicionales estdn acopladas por
medio de un embrague a los mo.
tores diesel de los generadores
para e] arranque de las turbi-
nas. la verificacién del sistema
v el suministro de energia hi-
draulica de socorro, Todos los
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elementos del sistema hidrdulico
son de los tipos corrientemente
utilizados en la aviacién. y pue-
den ser adquiridos en los cen-
tros de mantenimiento de aero-
naves en todo e] mundo,

Produceion y venta

Habidu cuenta de que el mo-
dulo de hidroplano propuesto por
Boeing serd idéntico para las
aplicaciones civiles y militares,
la sociedad estima que tal nor-
malizacion no sélo nermitira re-
ducir los costos gracias a la im-
portancia. de la produccién. sino
aque facilitara tamhién Ja forma-
cién de un equipo de téenicos ea-
paces de trabajar indistintamen.
te en los hidroplanos civiles v
militares. La experiencia adaui-
rida en la explotacion de embar-
caciones comerciales podri ser
aprevechada en el sector militar.

Fl sefior Myers declaré que
Boeing ha reducido sus esfuer-
zos de investigacion téenica, va
que la sociedad no puede seguir
construyendo un prototipo tras
otro. Desde luego, prosiguen los
trabajos de desarrollo, pero se
ha renunciado a obtener mavores
velocidades. El programa de co-
lificacion actualmente en curso
con el Jetfoil N°1 es muv costo-
so, nero permite determinar las
posibilidades de mejorar 1a con.
cepeién v reducir los cestos, Al
presente. la sociedad piensa cons-
truir una base de produceién pa-
ra disminuir los costos v aumen.
tar la fiabilidad. En 1973, Boeing
deid de aceptar nedidos nara el
Jetfoil con objeto de poder acu-
mular experiencin acerca del
«costo realy de los buaues, basan.
dose en la curva experimentsl su-
ministrada per las cinco prime-
ras unidades, Segin el sefior
Mvers, era necesario suspender
las ventas para alecanzar la ma.
durez téenica v evitar vender a
los clientes bugues experimenta-
les. La direccion de la sociedad
estad decidida a obtener benefi-
cios, v la venta de buques a un
precip inferior a su costo real
no es uma manera conveniente de
crear un mercado; este método
fue practicado tiempo atras en
la industria aeroespacial.
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Thomas Carlyle, calificado por los criticos
mas autorizados, como uno de los escritores de
ensayos, sobresaliente por su inteligencia y ga-
Hlardia, sobre todo en los temas educativos e his-
toéricos y de manera unidnime como un gran maes-
tro, sorprendié al mundo de su tiempo (media-
dos del Siglo XI1X) con su ensayo-disertacion so-
bre el tema “Los héroes, su veneracion y el he-
roismo en la Historia” Se trataba de un autén-
tico y extenso ensayo, completo en los requisitos
de tesis, antitesis y teoria, la Gltima axiomaAtica.

El ensayo al cua]l nos referimos, uno de los
mas conocidos desde su estentérea publicarién
quedd, sin embargo trunco, a pesar de su exten-
sion desusada, puesto que sélo presenta como
ejemplos de juicio a un Odin, personaje mixto de
rey v semidios perteneciente a la mitologia es-
candinava durante su época de paganismo: a
Mahoma guerrero-profeta; a Dante y Shakespeare
bien conocidos. .., para terminar con Cromwell
v Napoleén, quien en su tiempo fue el enemigo
nimero uno de Inglaterra y casi contemporianeo
del escritor e] cual, no obstante, haciendo gala del
espiritu deportivo y del “fair-play” britanico, lo
trata con ecuanimidad, sin ahorrar jclaro! cierta
dosis de dureza,

Segtin algtin biégrafo contemporineo del pro-
pio Carlyle éste habia pensado agregar a Nelson;
nero juzgd que nunca quedaria satisfecho con la
axnresion que merecia el Almirante y ademés
Carlyle era puritano a ultranza y se le atraganta-
ba Lady Hamilton. Por lo deméas dicen que dijo
aque un héroe epénimo de ese tamafio habia deja-
do una memoria que hablaba por si sola.

De un modo u otro su teoria se puede resumir
citando walpunas de las expresiones de su pensa-
miento y filosofia que nos dejé en consigna: La
Higtoria Universal, la que relata lo que el hom-
bre ha logrado en e] Mundo es, en el fondo, ka
historia de los grandes hombres que han laborado
en él. Semejante concepto entra en duro conflic-

Por el Cap. P.A. Marcial Huertae Jones.
to con los puntos de vista ‘“cientificos” que ya
venian ganando terreno cuando se publicé “De
los héroes y su Veneracion” y la tal teoria “cien-
tifica” se hace de dia a dia mas popular con la
doctrina moderna evolutiva. Los sociélogos de
moda pugnan por subordinar, si no es que eli-
minan del todo, al individuo. El hombre méas dis-
tinguido es considerado, por ellos en gran medi-
da, como un simple producto del espiritu de su
tiempo; empero para Carlyle, la individualidad
es todo, E]l Hombre Grande es Supremo. No es la
criatura de su tiempo, sino su creador, E insiste
reiterativo: La Historia del Mundo no e¢s sing la
Biografia de sus Grandes Hombres, El peso de la
historia es siempre para 6] la necesidad de contar
con un hombre capaz, En fin, cualquiera que sea
el juicio que provoquen sus ideas, el secreto de
la importancia imperecedera de Carlyle estriba
en su afdn de hacernos sentir el impulso hacia
una vida superior y el saber llenar la demanda
que exijan las responsabilidades.

Asi pues, estimulado por las reflexiones que
en lo personal me inspiran estas ideas, y por lo
demds sin sombra de interés proselitista lo que
seria, en la hora de ahora, invitacion a nadar
contra una corviente muy populosa, deriva mi
impulso a relatar, en forma somera y escogien-
do las fuentes de informacion mas autorizadas
al alcance, las vidas hazafosas de algunos Coman-
dantes Navales y su significado en el capitulo del
poderio en la mar de sus respectivos paises, casi
siempre paralelo al poderio total de esas entida-
des, como se puede constatar aj leer la Historia del
Hombre.

Ya el clasico Mahan ayer y el explosivo Gros-
ckov, Almirante en Jefe de la Armada de la
URSS hoy misnio, con autoridad y conocimientos
superiores, han desarrollado por extenso la ecua-
cién de tan inquietante sinusoide.

Ojala logre entretener a mis compaferos y a
los privilegiados que tengan e] buen gusto de in-
teresarse en las cosas del mar y su inmarcesible
mascinacion,
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Don Alvare de Bazdn, Marqués de Santa Cruz,

.. .algunos hombres pasan la vida igno-
rando su contenido de violencia, perfidia
y demanda de valor. Los hay asi de afor-
tunados en la mar y en la tierra. ..jo asi
de desdenados por el destino!

J. Conrad (en Typhoon).

DON ALVARO DE BAZAN
(Marqués de Santa Cruz)

Si nos habremos de ocupar principalmente de
las batallas navales cuyos resultudos tuvieron in-
cidencias transcedentales en los cambios o modi-
ficaciones de la Historia de las Naciones que en
varios casos se reflejan hasta nuestros dias vamos
a permitirnos dejar atras los relatos de los Mun-
dos Antiguo v Medieva] con sus fenicios, vikingos,
griegos, persas, arabes y romanos, con sus Cinose-
ma y Salamina, con sus Temistocles y sus Jerjes,
que ciertamente fueron muy importantes, y ven-
gamos al encuentro de la primera gran batalla na-
val del principio de la era moderna: Lepanto.

Los turcos v sus aliados mahometanos contra
los cristianos de Occidente, Lepanto queda bien
establecida desde su época como la primera bata-
lla naval con efectos geopoliticos de definicion en
lo que ahora se llaman zonas de influencia y domi-
nio,

Universalmente es sabido que el Capitin Gene-
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ral de fa Armada de la Santa Liga fue, por desig-
nacién imperial y papal, Don Juan de Austria, a-
guerrido y valiente, aunque no marino, quien sin
dejar de pelear como bravo y esforzado, como lo
era, se vié en gravisimo aprieto al ser embestida
y quebrantada su galera, la Raal, por la de Ali
Baja, Almirante otomano, Y fue alli donde Don
Alvaro de Bazan, habil maniobrero y aguerrido
marino militar desde su nifiez, pues desde los
nueve anos ya corria por la cubierta de la nave
capitana de su vpadre, lo rescaté, cambiando el
resultado del combate hasta rendir y apoderarse
de la capitana de Ali Baja, con lo cual se inici6
alli mismo la derrota de la enorme armada turca
mundando las tornas, primero ominosas, en triun-
fales para lo sespanoles finalmente, Las naves de
Espana integraban e] mayor contingente de la
flota de la Santa Liga.

La victoria naval de Lepanto fue consolida-
da con la derrota de los otomanos ante los muros
de Viena delimitandose asi practicamente el &m-
bito de lo que conocemos como civilizacion Occi-
dental y haciendo posible la supervivencia de los
paises de Europa,

Alvaro. de Bazan, después Marqués de Santa
Cruz, nacié en Granada el 12 de diciembre de
1526 —murié en Lishoa el 9 de febrero de 1588,

Se embarcé formalmente como tripulante a
bordo del buque de su padre, homénimo y Capi-
tin de las galeras de Espafia. A los 27 afos va
estaba al mando de una armada independiente,
al resguardo de las costas meridionales de Espa-
na y de las derrotas de recalada de las flotas de
las Indias, no sélo contra los corsarios europeos,
sino también contra los berberiscos que salian a
operar al Atlantico. En 1556 rindié a dos naves
inglesas que, al abrigo de la punta Alguer y su
fortaleza, aprovisionaban a los moros; tomé 200
prisioneros v 60 canones quemando ademas 7
carabelas armadas.

El 8 de mayo de 1562 fue puesto al mando
de 8 galeras y una fragata para guardar Gibral-
tar y Africa del Norte. Salié del Puerto de Santa
Maria para dar caza a 8 corsarios ingleses que
atacaban Gibraltar apresando a sus 500 tripu-
lantes y 200 piezas de artilleria. En 1564 desde
Malaga salio a Ceuta para de alli emprender la
operacion de cegar la boca del rio Martin, nido
de piratas berberiscos, lo cua] realizé hundiendo
varias carabelas viejas cargadas con canteria,
arena y cal, embotellando en el surgidero a 18
bergantines moros y turcos, a pesar del aviso que
éstos recibieron de los ingleses, . .. ;

En 1565 los turcos acudieron con mas de 200
galeras para atacar a la Isla de Malta a fin de
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ayudar a los berberiscos, en nimero de hombres
30,000 al mando de Pioli y Mustafa, Bazan, con 60
galeras y unos 11,000 hombres llegé al puerto de
Malaca, en la isla de Malta, y los turcos se reem-
barcaron creyendo que eran mas; pero volvieron
a la isla a] darse cuenta de su error, siendo de.
rrotados y perseguidos hasta dentro del agua, con
lo cual quedaron liberados los caballeros de Malta.
Bazan, cuando con antelacién se le hizo notar su
inferioridad numérica contest6: “En toda em-
presa, después de pesar las circunstancias, hay
que dejar algo a la Fortuna”,

En 1568 se le di6 el mando de Ia Armada de
Napoles para limpiar de corsarios las aguas de
ese reino, Al mismo tiempo organizé la construc-
cion naval hasta el punto de rivalizar con Géno-
va; en menos de un afo llegé a botar 38 galeras.
Defendi6 el fuerte de la Goleta contra los turcos.
Tomé parte en reprimir una revuelta de moriscos
bloqueando las costas de Granada, mientras Juan
de Austria combatia por tierra, Recibié Real titulo
de Marqués de Santa Cruz en premio a sus ser-
vicios el 12 de octubre de 1569,

Al afio siguiente Selim IT amenaza Chipre y
Venecia pide ayuda a Felipe 11 y Pio V, forman-
dose la Santa I.iga con Espafia, el Papa y los
reinos de Italia y Venecia. Juan de Austria fue
nombrado Capitin General con Bazdn como prin-
cipal consejero en las cosas de] mar,

E] 2 de octubre ocurrié el gran encuentro en-
tre Oriente v Occidente: Lepunto. Bazan al man.
do de la cuarta escuadra formada por treinta ga-
leras con las cuales en el transceurso del combate
acudié: primero a reforzar al ala izquierda de los
venecianos cuando estaban eriticamente compro-
metidos; después al centro donde la galera Renl
de Don Juan estaba aferrada por la capitana de
los turcos logrando meter 200 soldados de refuer-
zo y derrotar a la capitana turca, Llegé 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: ...alli donde la balanza se
inelinaba a faver de] estandarte de Mahoma, alli
aparecin el Marqués y con el peso de su espada
lo hacia bajar hasta el abismo.

En 1573 también fue Bazin el mas eficaz au-
xiliar de Juan de Austria en la expedicion a Tu-
nez, embistiendo en avance fulminante y tan re-
suelto que los de In plaza la abandonaron junto
con un gran botin.

Al afio siguiente amenazado nuevamente Ti-
nez por los turcos y no habiendo fondos para
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movilizar la armada defensiva, Bazédn entregé to-
do su dinero y hasta las alhajas de su esposa
para avituallarse. Un temporal impidié el socorro
cayendo Tinez y la Goleta en manos de los turcos
el 6 de septiembre,

En la primavera de 1576 fue nombrado Capi-
tan General de Ias galeras de Espafia, no pudien-
do tomar posesion por sus actividades hasta 1578,
fijando su apostadero en Cartagena desde donde
llev6 al cabo socorros a Orian, Peiién de Vélez y
Melilfa. Rescaté a los prisioneros portugueses
después de la derrota de Alcazarquibir, donde pe-
reci6 el Rey Sebastidn de Portugal, socorrian
do después a Ceuta desde Gibraltar, de donde salié
con 30 galeras.

En la guerra por la sucesién dindstica de Por-
tugal auxilia, desde Cascaes, al Duque de Alba
con 56 galeras y 48 naves.

En 1582 es nombrado Capitin General de la
Armada para defender las Islas Terceras contra
franceses e ingleses que favorecian al pretendien-
te bastardo. De Nantes salié la poderosa Escua-
dra francesa al mando de Felipe Strozzi, hijo del
Mariscal de Francia Pedro Strozzi, En la batalla
naval de San Miguel de Azores la escuadra fran.
cesa fue destruida y en el dia del primer aniver-
sario de esa batalla de San Miguel, Bazan ataca
y rinde después de varios sangrientos combates
Angra, San Jorge, Fayal del Pino, v las islas
menores Graciosa y del Cuervo, defendidas por
una escuadra francesa, conquistando la isla Ter-
cera.,

A] volyer a la Peninsula, Bazin es nombrado
Grande de Espafia y Capitin General del Mar
Océano,

Bazan fue quien propuso a Felipe II la expe-
dicion contra Ia Inglaterra de Isabel, como repre-
salia por sus ataques contra las colonias, su co-
mercio y la ayuda que Isabel prestaba a la ve-
belion de los Paises Bajos, Los aprestos de la Gran
Armada, también nombrada no sin ironia, la In-
vencible, fueron pues iniciados por Alvaro de
Bazan. No llegé a verlos implementiados; por
esos dias dejo de vivir a log 68 anos de su edad.
Lo demas ya es otra historia,

El resumen de sus servicios se cuantifica asi:
Rindié 8 islas, 2 ciudades, 25 villas, 36 fuertes;
vencio a 8 Capitanes Generales y a 60 caballe.
ros principales. Apresé a 4,753 soldados y mari-
neros franceses, a 780 ingleses, a 6,450 portugue-
ses rebeldes. Hizo esclavos a 6,243 moros v devol-
vié a la libertad a 1,654 cautivos; apres6é y tomé
44 galeras reales, 21 goletas, 27 bergantines, 99
galeones y naos de alto bordo, 7 caramuzales, 3
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carabos moriscos y una galeaza ¥ tomé en todas
sus campanas 1,814 piezas de artilleria.

APENDICE,

...al ple de la escueta y vieja torre donde
estuvo prisionero Francisco I de Valois, oropeles-
co e insidioso Rey de Francia, el de “todo se ha
perdido, menos el honor”, a] rendirse preso en
Pavia tras batirse con bravura —que tenia mu-
cha a pesar de sus defectos— y en e] centro de
una placita irregular y evocadora, hay una sen-
cilla columna de basalto por pedestal del noble
busto de Don Alvaro de Bazan. Apenas habra
que levantar un poco la vista para contemplarlo;
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no lo colocaron muy alto; é] no fue hijo de un
Rey-Emperador como Don Juan de Austria. (La
estatua yacente de Juan de Austria una de las
méas hermosas en su género que conozco, esti en
el pudridero del Escorial, rodeada de tumbas re-
gias),

Para llegar a la placita se sale de la Plaza Ma-
yor de Madrid por un pasadizo de arcos; el lugar
estd a corta distancia y alli se conserva también
una muy buena fonda de exquisito sazén 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 catalogé: Alvaro de Bazan,
por su valor, integridad y méritos propios, Gran-
de de Espai@.
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Un Muerto a Bordo

Estaba en la cubierta de popa, al atardecer,
cuando se me aproximo el capellin del barco.
Nadie pudo advertir que me hablase.

—E] viejo del retrato ha muerto,

Se referia a un pasajero de tercera, a quien
dias antes vimoes sobre el puente, aislado, taci-
turno, contemplando e] remoto horizonte, como si
sus ojos azules descubrieran lo que otros no veian.

El capellan me habia dicho: “Mire el retrato
que lleva en la cadena del reloj”.

Cuando el viejo se apartaba de la borda, con-
templaba el retrato largamente, con aquellos ojos
que la edad habia enturbiado, pero que veian lo
invisible. Era un arquito de oro no mas grande
que una moneda de dos centavos, que rodeaba
una cabecita de nifio o de mujer muy joven.

—+¢ Como ha muerto? ;Cuando?

— Quiere verlo? Sigame.

Empezamos a recorrer pasadizos v a bajar
escaleras, Cruzamos el comedor de tercera clase,
lleno de gentes que devoraban la merienda, Espa-
noles, italianos. Colonos que vinieron a hacer for-
tuna, y volvian méas pobres que antes, con la pos-
trera ilusién de ver las frescas llanuras lombardas,
o las perfumadas costas ligures, o las incompa-
rables rias gallegas.

Muchos volvian a su patria con hijos argen.
tinos, que algin dia repasarian el mar. Porque
también las orillas del Plata, la pampa sin li-
mites, las montafias andinas, son dulces para el
corazon de los nativos,

Llegamos a la- enfermeria de tercera, en el
peniltimo puente, en la linea de flotacién, de tal
manera que cuando e] viento soplaba de esa ban-
Ga, habia que cerrar el ojo de buey, por la sal-
picadura de las olas,

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

El capelldn se arrodillé y rezé brevemente, y
luego dijo:

—DMire lo que tiene en la mano.

—i El retrato!

La mano crispada retenia la pobre cadena de
hierro, de la cual pendia e] arquito de oro.

El retrato era de una joven muy hermosa,
con traje de aldeana de los Abruzos.

El capellan leia la partida de defuncién ex.
tendida ya por el médico de u bordo, y que habia

N. de la R. De la extensa ohra del famoso escritor argentino
Hugo Wast, concretamente de su libro NAVES, ORO. SUEROS,
publicado por Oditorial Thau, Buenos Aires. 1943, hemos se-
leccionado este hermoso relato de la mar,

por Hugo Wast.

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

—“David Puppo, 60 anos, italiano, soltero,
miocarditis”,

—Soltero —repti yo—. Entonces, esta joven
seria. . .

—Probablemente su novia —respondiome el
capellan.

La noche transparente cubria el mar. Apoya-
do en la borda, miraba los reflejos de las estrellas,
cuando me hablé de nuevo el capellan,

—:No ha visto nunca sepultar en el mar? Si
quiere, venga a popa a la medianoche, puente

—1Y yo fui a esa hora!

No sé qué diabdlico espiritu mueve mi pluma.
Yo no deberia contar esto, porque nadie va a
creerme, y si digo que yo lo he visto, las gentes
pensaran que estuve sonando o que estoy loco.

Nadie querrd creer que un cadaver, envuelto
en una lona, con un enorme rie]l arado a la es-
palda. . .

iNo! Los recuerdos se me atropellan y mis
lectores no me entenderan, si no relato las cosas
en e] orden en que ocurrieron y tales como las
vi... tales como las vi, aunque el relato parezca
uvna mentira espeluznante.

No voy a nombrar el buque; no me lo agra-
decerian sus armadores, porque nada asusta mas
a un pasajero que el saber que en tal buque han
ocurrido cosas extranas y siniestras, Solo diré
que esto lo vi yo mismo, y que sucedié en la linea
del Plata a los puertos del Mediterraneo, a la
altura de las islas Canarias, en una tibia noche
del enero pasado,

Un cuarto de hora antes de la medianoche me
hallé de nuevo con el capellan,

—iNo vaya a popa! Venga conmigo... Tome
v lea las oraciones de la Iglesia cuando levanten
el cuerpo,

Me di6 un librito, y yo lo segui por los inter-
minables pasillos.

De los amplios salones de primera, llegaban las
notas del baile,

Sobre unas parihuelas blancas, vi el cuerpo
cefiido en su lona, con las varillas de hierro al-
rededor, para que los peces no lo devorasen, Y
ademdas un pedazo de riel, para que se hundiera
instantdneamente.

En cinco minutos llegara al fondo del mar,
pensé, y abri mi libro, mientras el capellan pren-
dia una vela y revestia su estola.

Terribles lecciones las de Job que reza la
Iglesia ante los muertos, Yo las lefa a media voz,
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siguiendo al capellan: “Mis dias son nada...
Mi alma tiene el cansancio de la vida... Seiior,
cuando vos juzguéis al mundo, ;donde me escon-
daré de vuestra justica?... Pater noster!...

Unas gotas de agua bendita cayeron sobre el
rigido bulto y dos marineros lo alzaron.

A popa, ligeramente hacia estribor, para que
el envoltorio no fuera deshecho por las hélices,
habian puesto una ancha tabla, y alli lo acostaron.
El primer oficial de a bordo, que dirigia la ma-
niobra, dijo algo, y los doce marineros que ren-
dian honores levantaron la mano derecha como
juramento, mientras el capellan leia en su ritual:
“Que los angeles os conduzecan al Paraiso; que a
vuestra llegada los martires os reciban y os in-
troduzean en la ciudad santa de Jerusalén, y que
con Lazaro, pobre antes, gocéis del reposo eter-
no’,

Un breve silbido del oficial ¥ se detuvieron las
hélices, y el enorme barco parecié6 dormirse en el
mar ondulante y profundo.

—i Ya!

El cuerpo se reshalé sobre la tabla y cayé. El
rumor del agua, que hervia en la popa, ahogo el
otro ruido, Las hélices volvieron a marchar; los
marineros bajaron las manos,

—i Adios, pobre hombre, que no hiciste for-
funa en mi tierra, ni has logrado volver a la
tuya! ; Duerme pvara siempre en las aguas frias,
junto al dulce retrato de esa nina de los Abruzos,
que fué tu hermana o tu novia!

Asi como no sé qué fuerza o qué instinto mue.
ve mi pluma ahora, no supe qué instinto o qué
presentimiento me llevé a la siguiente mediano-
che al mismo liear, puente D. en la popa, donde
s6lo una fragil baranda de hierro nos separa del
abismo.

. Habria otro muerto, acaso? Alli estaban los
doce marineros con la mano derecha alzada, y el
aapelldn levendo en su libro delante de un envol-
torio idéntico, sobre la tabla inclinada.

Los dos marineros habian dejado las parihue-
las y esperaban la voz del oficial. Me acerqué y
pregunté en voz baja:

— Como se llama éste?

—David Puppo —me respondié el oficial,

—iNo! —dije yo—, Asi se llamaba el de ano-
che.

Y el oficial, rdpidamente, aproximé sus labios
a mi oreja, y me petrific6 con estas palabras:

—i Es ¢l mismo!

Un silbido, que esperaba el ingeniero de las
maquinas: se detuvieron las hélices, y el cuerpo
se deslizé dos o tres varas y cay6é a plomo sobre
el mar.

Todos se precipitaron a la baranda, para es-
tar ciertos de que se hundia.

Y, en efecto, se hundi6, y aquel mar semejante
a un manto de plata, que la quilla de] buque des-
garraba ante los ojos de la luna, se plegé sobre
el muerto,

—i Ha ocurrido algo extrano! —dijome el ca-
pellin un rato después—, Un marinero que lim-
piaba e] pasamano de popa, esta tarde, vié un
bulto blanco, suspendido y como enganchado arri-
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ba del timén., Avisé al oficial, y con unas cuer-
das pudieron izarlo. Era el cadaver de David
Puppo...

—Y cémo se explica?

—No sé; tal vez hay alli un gancho, una sa-
liente, una cadena, que desde aqui no se ‘advierte,
El hecho es (ue no cayé al mar y permanecio casi
veinte horas prendido sobre e] codaste. .

El capellin se quedé mirdndome, como si
aguardase mi opinion. Yo no se la di. En realidad,
yo no tenia ninguna opinién. Es decir, yo no me
explicaba de ninguna manera que un cuerpo que
habiamos visto hundirse en el mar apareciera un
dia después prendido de un gancho invisible a
popa.

En el camarote sofocante no pude dormir.
Pensaba en el viejo del retrato,

Ahora que escribo lo que entonces vi con mis
propios 0jos me parece que sueilo, y mis sentidos
pierden la sensaciéon de las realidades que me
rodean. ; Estoy despierto? ;Dormido, por ventu-
ra? ;Acaso estoy loco?

Antes del alba hui de mi camarote por huir
de aquellas visiones, y me fui al puente de proa,
y me agaché sobre la borda, y me puse a mirar
el agua negra que se rompia en espumas sobre
el duro filo.

A estribor, al lado de Africa, la noche co-
menzaba a adelgazarse, hiimedo presentimiento
del alba. En el cenit la gran luna de los trépicos
palidecia,

Y me zumbé en el cerebro esta idea; tu que
te agachas a mirar el agua, que se abre como una
madeja delante de la proa, no serias capaz de
hacer lo mismo a popa: jtendrias miedo de ha-
llarte con él!

Pensamiento absurdo, lo confieso, Especie de
provocacion que me hiciera yo mismo,

Bajé, pues, al puente D, y llegué a la baranda,
ultimo apoyo sobre el abismo insondable,

El aire, el éter, diré mejor, esta lleno de ar-
monias, de voces, de gritos, que resbalan sobre
los imperfectos oidos de los hombres. Un aparato
de radio recoge y traduce a notas accesibles para
nosotros una infima parte de aquella orquesta.

Asi el mundo de las almas, Nosotros sentimos
algo, e ignoramos casi todas las fuerzas que nos
envuelven, que flotan en el aire, nos penetran y
a veces nos arrastran,

Yo, en ese momento, presenti que, si me aga.
chaba sobre la borda, veria al viejo Puppo, en-
vuelto en su lona y colgado de un gancho invi-
sible.

i Y me agaché sobre la borda!

. Por qué cuento lo que nadie va a creerme?
. Pero acaso me importa? La verdad es que no
es facil guardar un secreto asi.

En la noche clarisima, no sélo brillaba e] cie-
lo, sino también el mar, y habia como un resplan-
dor en log perfiles del buque.

Y sobre el envoltorio blanco de} cadaver col-
gado alli se advertian nitidamente las cuerdas
con que lo habian ceiiido,

No era una alucinacién: el muerto estaba ot.ra
vez alli,
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Corri en busca del] oficial de cuarto, pero temi
que se me riese en la cara, y preferi hublar al
capellan, Cuando lo hallé, 1a noche se disolvia en
un radiante crepusculo,

Hubo que apurar la maniobra para izar el
bulto antes que se levantase ningiln pasajero.

Quedd esa noche en la enfermeria, sobre las
parihuelas que ya lo habian transportado cuatro
veces. Kl agua se escurria de la lona y formaba
un charco en el suelo, El capellin encendié un
cirio y salimos, dejandolo solo,

Al atardecer volvi a aque] sitio, del cual no
se habia alejado un instante mi pensamiento. El
capellan rezaba. El cirio se habia consumido. Por
el ojo de buey entraba el frio resplandor de las
primeras estrelias, Un olor nauseabundo, como
e] de aguas corrompidas, espesaba el ambiente.
Iba a echarme atras cuando el capellan me hizo
una sena, Me acerqué y me mostry el retrato,
cosido en la lona del envoltorio.

—Antes no estaba alli —dije.

—No. Alguien ha entrado, en ausencia mia,
a devolverlo a su dueno, alguien que lo robo, tal
vez un marinero, asustado o arrepentido de su
aceion,

— Usted quiere decir que el muerto ha veni.
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do a buscar el retrato?

Nos miramos de hito en hito. El no dijo una
palabra, ni yo insisti, pero nos comprendiamos.

Esa noche, a las doce en punto, en medio de
un corro de marineros asustados, se puso el cuer-
po de David Puppo en la tabla, y por tercera vez
lo vimos hundirse en el mar, bajo la luna indi-
ferente, N

Y nunca mas volvio. Al cuarto dia, como avis-
taramos el puerto adonde nos despediriamos, el
capellin me hablo del asunto, que ni él, ni yo
olvidariamos nunca,

—Los hombres no sabemos qué fuerzas inma-
teriales y omnipotentes se agitan arriba y abajo
y adentro de nosotros mismos, No sabemos cémo
actiian las almas, desligadas por la muerte de sus
ataduras corporales:; ignoramos los juicios de
Dios. No se emperie en buscar la explicacion de un
hecho que es oreferible considerar que fué un
suefio, Y nunca hable de él.

—Eso0 es meior —respondi yo—. Y nunca ha-
blé, hasta hoy. que me siento movido por una de
esas fuerzas sin explicacién para los imperfectos
sentidos de] hombre,

Alta mar, a bordo del XX, mayo 9 de 193. ..
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El Buen Tiempo Favorecio a Cristobal Coldn

Las acciones de log vientos y de las olas han
sido significativas desde hace largo tiempo. Estos
agentes han sido de mayor importancia para los
marinos de los grandes oceanos, La historia del
Nuevo Mundo esta influenciada por la habilidad
o la torpeza de los veleros de madera para sobre-
ponerse a los destrozos de un mar enfurecido.
La Armada Espanola sufrié grandes danos du-
ante una tempestad antes de enfrentarse a la flo-
ta britdnica para iniciar una batalla, Unos bar-
cos, tales como Nuestra Serora de lu Concepeion,
se perdieron en temporales junto con cargamen-
tos wvaliosisimos de metales preciosos. Empero,
debemos recordar, no tan sélo a los barcos que
se perdieron, sino también a aquellos que sobre.
vivieron a las tempestades maritimas o aquellos
que viajaron con buen tiempo. ;Cuinto hubiera
cambiado la Historia si el “Mayflower” hubiese
parecido 2l atravezar el Atlintico? (Después de
todo, se dirigia hacia Virginia). ;Y aué tal si la
flota de Colon jamas hubiera retornado de su via-
je de descubrimiento?

A pesar de que en su primer viaje Colon dejo
las aguns europeas cuando principiaba la estacién
de los huracanes, su flota de tres pequefios bar-
cos gozé de buen tiempo a medida que cruzaba
por las Islas de las Indias Occidentales. Fue du-
rante el viaje de regreso que la Diosa Fortuna le
dio 1a espalda a Colon, En la region de las Azores,
Colén se enfrenté a un ciclén extratropical muy
bien desarrollado. Dos semanas después, la Nifia
se vio asediada por una serie de tres tempestades
que detuvieron a los barcos durante seis dias.
Afortunadamente, en la noche después del climax
de la tormenta que casi desbaraté a los barcos,
se divis6 una cercana tierra, La buena suerte no
abandoné a Colén, pues él dirigié a sus barcos
al sur y no se adentré en los sectores nortenios en
donde reinaban las tormentas mas feroces.

Seis meses después, con una flota de 17 bar-
cos v 1,200 hombres, Colén se hizo otra vez a Ia
vela hacia lag aguas de las Indias Occidentales.
También esta vez el buen tiempo lo favorecio.
Durante el primer afio de viaje, la flota de Colén
no encontré ningtn temporal de importancia, aun-
que si a varvios chubascos fuertes, al segundo de
los cuales e] Obispo Las Casas describié como “un
chubasco con truenos tan repentinos, horribles y
peligrosos que casi hizo zozobrar al navio.almi-
rante”,

Por Keith C. Heidorn

Durante el viaje de regreso a la isla Espanola
a mediados del mes de septiembre de 1494, al
Almirante Colon se le aparecié sobre la super-
ficie un monstruo marino, una antigua senal ma-
ritima de que se avecina mu] tiempo. Seguramen-
te, este indicio, amén de sus propios conocimientos
atmosféricos, persuadieron al Almirante a anclar
su flota en las aguas protegidas detrias de la Isla
Saoana, situada en la punta sureste de la Es-
panola, Poco se sabe acerca de la naturaleza de
dicha tempestad, asi que debemos suponer que
no fue muy grave (quiza fue una tormenta tropi-
cal débil o alglin temporal algo més fuerte), pues
los reportes acerca de los danos que sufrio la flota
de Colén no existen,

El mes de junio, 1495, sin duda alguna obligd
a Colén a cambiar su opinién de que “todos los
tiempos son como el mes de mayo” en las Indias
Occidentales, Cuando su flota estaba anclada en
el puerto de Isabela en la costa nortefia de la Es-
panola, ahi se alzé “una clamorosa tempestad de
viento” que destruyé al San Juan, a la Cardera
v, probablemente, también a la Gallega,

Referiremos las palabras de] historiador Pedro
Martir: “Cuando este torbellino llegd al abrigo
de Ia ciudad, abatié6 hasta el fondo del mar a
tres barcos que estaban anclados, ¥y rompié en
trozos a los cables: y lo que es la maravilla mas
grande, sin ninguna tempestad ni embraveci-
mientos del Mar, tan sélo voltedlos (2 los barcos)
tres o cuatro veces”. Los nativos mascullaron en-
tre dientes que ni ellos ni sus bisabuelos jamis
habian visto “Huraecanes tan violentos y furiosos,
que”arrancaban grandes arboles con todo y rai-
ces”,

El apelativo exacto de esta tempestad es un
tema que se presta a discusiones. Tomando en
cuenta la Unica referencia contemporénea dispo-
nible, la de Mértir, Andrés Poay y Aguirre e Ivin
Tennehill apuntan esta tempestad dentro de sus
listas histéricas de huracanes, Samuel Eliot Mo-
rison, en su biografia de Colon, le Ifama huracin
a esa tempestad, Sin embargo, David Ludlam, en
su libro “Early American Hurricanes”, no esta
de acuerdo con los dos autores mencionados, v
llama a la tempestad un tornado-torbellino-de
agua. Después de leer la narracion de MArtir, vo
concuerdo con Ludlam, Méartir hace hincapie en
que el mar no estaba embravecido. dato que por
si s6lo elimina la existencia de un huracian, Tam-
bién asevera que només los arboles que se halla-
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ban en la ruta de la tempestad fueron destruidos,
lo cual es tipico de la destruccion causada por
los tornados. Ademés, log nativos dijeron que
dicha tempestad era una rareza, lo cual descarta-
ria a los huracanes, pues éstos azotan a esa region
cuando menos cada tres o cuatro anos y, por lo
tanto, los hubiesen presenciado los nativos o sus
bisabuelos.

Martir escribié la palabra huracan “Furaca-
ne” y, quizé, ello suscité malas interpretaciones.
La palabra precurscra de nuestro “huracan™ sin
duda se referia a cualquier fuerte empestad ven-
tosa haciendo caso omiso de su amplitud. No obs-
tante, nomas La Nina sobrevivié a la tempestad.
Los otros tres barcos fueron rescatados, y se les
reconstruyo en un barco nuevo; el Santa Cruz.

Un Cambio Benéfico

El tercer viaje de] Almirante Colén renové su
buena suerte, en lo que a buen tiempo respecta.
La tinica mencion desfavorable acerca de los vien-
tos fue su escacez, pues su flota de carabelas su-
frié una calma chicha durante ocho dias, y a la
deriva se dirigié hacia el oeste con la corriente
ecuatorial. Durante los dos afios siguientes, nin-
guna tempetad tropical organizada cruzé la ruta
de Colon,

A mediados del mes de mayo de 1502, el Al-
mirante Colén se hallaba otra vez en alta mar.
A pesar de que su autoridad sobre los asuntos de
las Indias Occidentales se habia reducido enorme-
mente, Colén navegé hacia el oeste desde Espa-
fia, con grandes esperanzas de descubrir un pasa-
je hacia Catay. Por vez primera, entré a las
aguas de las Indias Occidentales mucho antes que
empezara la estacion en la cua] se desataban los
huracanes,

Al llegar cerca de Santo Domingo, Colon en-
vi6 a uno de sus capitanes a tierra para negociar
la adquisicién de un navio que reemplazase uno de
los cuatro que poseia, pues lo juzgaba inapro-
piado para sus exploraciones, También deseaba
que se le enviase una advertencia en lo referente
al tiempo al gobernador de Sto. Domingo, Dada
su experiencia adquirida por navegar en estas
aguas, Colon leyd las sefiales del tiempo y se per-
cato de la inminente cercania de una fuerte tem-
pestad, En su mensaje pedia permiso para per-
manecer en Santo Domingo mientras pasaba la
tempestad, y les aconsejaba a las flotas llevan-
do tesoros v a los barcos cargados de esclavos
listos a regresar a Espafia permanecer en el puer-
to unos cuantos dias mas,

Caracteristico del trato que recibié Colén
por parte de muchos oficiales en las fierras que
reclamé para la corona espafola, se le negé la
peticién con desprecio, y no se le permitié gozar
de un abrigo, Luego, el gobernador ordendle a la
flotilla izar las velas y dirigirse hacia Espana.

Se Salva el Oro del Almirante

Después de dos dias de haber abandonado el
puerto, la flota con el tesoro sufrié el choque
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de la tempestad al pasar cerca de la punta orien-
tal de Sto, Domingo. Quedé a merced de los fuer-
tes vientos huracanados y de los mares embra-
vecidos. Se hundieron veinte barcos, todas las tri-
pulaciones se perdieron; otros seis barcos se fue-
ron a pique y tan sélo sobrevivieron unos cuantos
miembros de sus tripulaciones, Tres navios lo-
graron regresar al puerto de Santo Domingo. No-
mas un barco pudo seguir su ruta hacia Espana.
El que este navio llevase oro que pertenecia a
Cel6n, es una ironia del destino.

Una vez mas, la buena suerte del Almirante
resulté evidente, pues la flota espanola perdio
mas de quinientas vidas ameén de muchos teso-
ros, Los cuatro navios de Colon, que se refugia-
ron en el puerto de Azua en donde podian prote-
gerse en contra de los vientos nortefios y ocei-
dentales, tan sélo sufrieron danos leves, a pesar
de pasar unos momentos angustiosos.

La tempestad nacié al amanecer y se con-
virtié en una fuerza huracanada antes de] atar-
decer, El tnico barco que permaneci6 anclado fue
el de Coldn, el viento arrastré a los demas hacia
el mar, “La tempestad fue terrible”, escribié Co-
16n, “y en esa noche los barcos se apartaron de
mi, Cada uno de ellos llegé a tal extremo, que tan
s6lo aguardaban la muerte; cada uno segnro es-
taba que sus demds compafieros habian pereci-
do”. Bartolomé Colén, el hermano del Almiran-
te, agregé: “el Almirante salvé a su barco por-
que se acerco a la costa, como lo hubiera hecho
un astrélogo quien podia visualizar de que lado
vacia el peligro”.

Antes de que estallase la tormenta  los bar-
cos se habian citado en un sitio especifico, y Co-
I6n sintiése muy complacido al ver entrar a sus
tres barcos extraviados a la bahia cerrada. Des.
pués de unos cuantos dias para descansar y hacer
reparaciones, la flota se hallaba nuevamente lista
para continuar su misién, Dieciocho meses mas
tarde, Colén se enteré de que al azotar el hura-
can la isla, arrasé todas las casas con techos de
paja u hojas que habia en Santo Demingo,

Las fuerzas expedicionarias de Colén navega-
ron hasta Haiti, luego al sur de Jamaica y Cuba
hasta llegar a la costa de América Central, El
diario de] Almirante en lo que respecta a este
viaje es un misterio. E]l escribié: “Aprovechan-
do la oportunidad que se me ofrecia, me dirigi
hacia tierra firme a pesar del viento v de una
espantosa corriente contraria, en contra de la cual
batallé durante sesenta dias, al fin de los cuales
tan sélo habia avanzado setenta leguas, Durante
todo este tiempo no fue imposible enfrar en el
puesto, ni tampoco amainé la tempestad, que era
una lluvia continua, con truenos y relimpagos: en
verdad, parecia que era el fin del mundo. Esta
espantosa tempestad duré ochenta dias, durante
los cuales permaneci en el mar”,

E] misterio radica en la inexistencia de un do-
cumento que registre esa tempastad; Fernando,
el hijo de Colén no la anota en su narracion del
viaje. E, indudablemente, un muchacho de 13
afios no se hubiera olvidado de semejante tem-
pestad, por lo contrario se le hubiera grabado
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firmemente en la mente; sin embargo, no puede
encontrarse una menciéon de este episodio. Ade-
mas, los propios documentos de Colén muestran
que el viaje duré nomds 74 dias y no 84. Si le
fall6 la memoria o si los textos de sus viajes que
han sobrevivido son inexactos, jamas lo sabremos.

La Furia de Una Tempestad

Al agonizar el ano de 1502, la buena suerte
que habia reinado entre Colén y e] buen tiempo
murio. Cerca de la costa de Panama, el viento
azoto a su flota de un lado a otro, De acuerdo
con las propias palabras de Col6n:

“La tempestad se levanté y me molesté pues
no sabia por cual lado dirigirme... ningunos
0jos han visto mares tan altos, furiosos y cubier-
tos de espuma, El viento no tan sélo impidié nues.
tro progreso, sino que no nos ofrecié la mas mi-
nima oportunidad de recular y hallar un abrigo
cerca de la tierra firme. .. Jamas el cielo se vié
tan terrible; durante todo un dia y una noche en-
tera ardi6 como un horno, y los reldimpagos es-
tallaron con tal violencia que yo temia que cada
uno de ellos se llevara mis mastiles y mis velas:
las centellas brotaban con tanta furia y espanto
que todos ereimos pue los barcos reventarian, Du-
rante todo este tiempo el agua no cesé de caer del
cielo; no digo que llovi6, porque fue como un se-
gundo diluvie”,

Fernando agregé: “La tripulacién luchaba
contra todos los elementos y a todos les temian;
pues en tempestades tan horribles los hombres
temen al fuego que contienen los relampagos; al
aire por su furia, al agua por sus olas, y a la tie-
rra por sus arrecifes y rocas en las costas des-
conocidas’,

“Aparte de estos distintos terrores”, prosi-
guié el hijo del Almirante, “también sobrevino
un peligroso y maravilloso torbellino de agua que
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el martes, trece de diciembre, pasé entre dos bar-
cos, Si los marineros no lo hubiesen disuelto re-
citando el Evangelio segin San Juan, seguramen-
te hubiere sumergido a todas las cosas que se ha-
llaban en su camino; pues alzé6 agua hasta las
nubes en una columna muy gruesa, torciéndola
de un lado a otro como si fuera un torbellino”.

El resto del viaje transcurrié sin incidentes
en lo que al tiempo respecta, exceptuando a un
fuerte chubasco que cayé cerca de Cuba, “Pero
Dios también quiso librarnos ahi, como ya lo ha-
bia hecho de muchos otros peligros”’. Quiza el
aspecto mas significativo de este lapso de 18 me-
ses fue el que un equipo de exploradores perma-
neciese abandonado durante un ano y cuatro dias
en la costa nortena de Jamaica,

Un inquieto viaje de regreso a casa,

Los dias de Colén en el Nuevo Mundo estaban
llegando a su término cuando se embarcé desde
Santo Domingo a mediados de septiembre de
1504, Una vez maés, el Almirante viajaba a tra-
vés de estas aguas en lo mis fuerte de la esta-
cion de huracanes, La travesia fina] fue lenta y
no carecié6 de problemas de tiempo. Una tempes-
tad destrozé el maéstil principal; se ajusto uno
provisional, y prosigui6 el viaje, Una segunda tem-
pestad fracturé dicho mastil, y nuevamente se
tuvieron que hacer reparaciones.

Después de ocho molestas semanas en el mar,
Cristébal Colén llegé a la costa espanola por vez
postrera, A la edad de 52 anos, terminé una ca-
rrera que le abrié un mundo de riquepas a las
coronas de Europa, pero jamas recibirfa los ho-
nores que merecian sus talentos. Adn su viejo
amigo el Tiempo se burlé del Almirante de los
Mares durante su ultimo y turbulento viaje.

(Traducido de Sea Frontiers).
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c| “Hugustine Courtauld”

Cerca de 1.800 vidas rescatadas
tienen en su haber los botes de sal-
vamento que vienen operando por
las costas de Gran Bretana desde
que, hace ahora 150 anos, se fun-
d6 el Ingtituto Nacional de Salva-
mentos Maritimos (RNLI). El nu-
mero de salidas efectuadas en un
ano por estas embarcaciones es uno
de los mas elevados, la mayor parte
de las veces acudiendo a las llama-
das de socorro de embarcaciones de
recreo, lo que, por otra parle. viene
a mostrar un aspecto menos placen-
tero de la creciente popularidad de
esta actividad deportiva,

Precisamente para atender a esta
creciente demanda de los servicios
de socorro a yates y otras embarca-
ciones de recreo, el RNLI ha venido
modernizando y ampliando su flota
en los (iltimos afios, se estan emplean.
do ahora lanchaa rapidas de dos y
tres tripulantes, para servicios a cor-
ta distancia. adicionalmente a los
grandes botes tan conocidos en el

Aqui vemos al nuevo bote sal-
vavidas, en la base de Poole,
escorado mas de 90 grados por
la accion de una gria en el as-
tillero. En la cabina del timo-
nel pueden observarse los pesos
que se utilizaron en lugar de
los tripulantes.

tradicional tipo de salvamentos o en
servicios de retén cuando hay bar-
cos mercantes en peligro.

Pero como quiera que todavia se
necesitan botes erandes de salvamen-
to para servicio en rulas maritimas
v bancos pesqueros, ¢l RNLI esta
llevando a cabo un programa de re-
construccion de su flota pesada, Se
espera que hacia 1980 todos los ho-
tes del Instituto sean autodrizables,
A comienzos de 1974 habia 28 nue-
vos botes salvavidas encargados o ya
en conslruceion,

Caracteristicas técnicas,

El RNLI establece las altas carac-
leristicas téenicas que deben reunir
sus botes salvavidas, y se estima que
solamente un pequefio nimero de as-
tilleros de embarcaciones menores
son capuces de llevar a cabo la cons-
truccion con arreglo a dicha rigu-
rosa especificacion. Frecuentempnte
este Institulo recibe peticiones de

El nuevo bote salvavidas autoadriza-
ble de Gran Bretaiia.

por Michael GREY

asistencia a organizaciones de la mis-
ma naturaleza; por ejemplo, el pa-
sado afio presto ayuda téenica a Chi-
le, Portugal Espania y Sudifrica,

Uno de los astilleros aprobados
por el RNLI para la construccién de
sus botes es el de Clarence, de Ia
firma Groves and Guttridee. radiea-
do en la isla de Wight. cerca de &
costa sur de Inglaterra, En 45 anos
de trabajos para el Instituto, esta
firma ha construido cerca de 120
botes y en la actualidad su cartera
de pedidos incluye desde embarea.
ciones de madera de la clase Oakley,
de 11.3 m. de eslora, hasta ho.
tes de acero de la clase Solent. de
14.8 m,

En este astillero se terminé de
construir, en junio de este afio, el
‘Augustine Courtauld” de 134 my,
de eslora, que es uno de los mo-
delos mas interesantes proyectados
por el RNLIL Pertenece a la

clase

Waveney de hotes salvavidas auto-
adrizables de acero, de los ecuales
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Al largar en banda el estrobo
de la gria, ¢l nueve bote sal-
vavidas =e endeveza rdpidamen-
te, lanzando fuera el agua que
habia penctrado en la toldilla.

ya hay ocho prestando servicio. de
Guardacostas de EE. UU. y su adop-
cion por el RNLI representa una in-
novacion revolucionaria en el sisle-
ma britanico. Es de acero. en opo-
sicion al tipo tradicional que era de
madera. y es mucho mis rapido que

los botes salvavidas  existentes,
puesto que desarrolla una velocidad
de 14 nudos, Esta mayor velocidad
no se logré a base de reducir ro-
bustez caracteristica de los botes con-
vencionales, sino que se condiguid
mediante el empleo de nuevos ma-
teriales de flotacién que han hecho
del Waveney una embarcacién tan
resistente como cualquier otro hote
salvavidas. Groves and Guttridge
tiene en cartera un pedido de ocho
embarcaciones de la clase Waveney.

Siete compartimentos. b

El casco de Waveney de 16 tone-
ladas esta formado por un forro de
chapa de acero, de 4.8 m.. laminada
en frio, y una combinacidn de cua-
dernas y trancaniles. Esta dividido
en siele comparlinientos estancos:
panol de proa para almacenar ama-
rras, compartimento de pasajeros,
(omparhmt‘nto para la tripulacién,
con servicio de cocina y aseo, sala
de maquinas, bodega. cabina de lite-
ras a popa y compartimento del me-
canismo de gobierno, también a po-
pa.

Lleva fondo doble bajo las cabi-
nas de proa vy la sala de maquinas.
Alrededor de esta altima el forro del
casco es doble para mayor resisten-

cia y estanqueidad al aguva. Estos
espacios estin rellenos de espuma de
poliuretano de tipo ienifueo que.
ademas de ayudar a la flotacion.
evitara que se produzean vias de
agrna en el casco de que se llesase
a perforar la chapa del casco.

La caseta del timonel es de tipo
abierto, va montada sohre el extremo
delantero de la sala de maquinas v
¢e comunica por su parte frontal con
la camara principal. Toda la super-
estructura es de chapa de aleacidn
de aluminio, y el techo de la casetas
del timonel esta disouesto en forma
de hoja impenetrable al agua. con
revestimiento de aluminio en sus par-
tes inferior y superior. para propor-
cionar mavor flotabilidad, Gran par-
te de las caracteristicas autoadriza.
bles de este hote se deben al doble
hecho de que todos los comnonentes
nesados van instalados en la parte
baja y que la sunerestrnetura ligera
contiene gran numero de comparti-
mentos estancos al acoua,

Puertas de accion rivida,

La cabina central de mando,
es la tnica parte del bote
los elementos. lleva dos vilvilas de
retencion  que  facilitan ¢l ripido
achique y evitan la entrada de agua
en servicio normal. Las puertas son
de accién rapida vy estin dotadas de
seis articulaciones acodadas. conec-
tadas todas a una misma palanca.
Estas puertas comunican la caseta
del timonel con la cabina principal:
la cabina principal, con el comparti-

que
ahierta a

menlo de pasajeros situado a proa y
con la sala de maquinas, y la tol-
dilla de popa con la cabina de li-
teras, Hay también una escotilla en
el compartimento de pasajeros situa-
do a proa.

El hote esti provisto de barandi-
las por doquier v tiene un calabro-
te de remolque al que se puede Ilegar
desde la toldilla de popa. Alrededor
de la proa y de la popa tiene, a la
altura de la horda, defensas semi-
cireulares de goma. fabricadas por
Goodyear,

Los dos timones funcionan por un
sistema de gobierno totalmente hi-
dravlico con columma giratoria ser-
vo accionada, producto de Keelavite
Hydraulics. Lleva mando manual pa-
ra casos en que falle Ia energia hi-
draulica, El eilindro hidriulico de la
direccion va montado entre la cafia
del timén de estribor v el asiento
del mecanismo de direccion, Si llega
a fallar la Tuerza hidrauvlica, se pue-
de hacer uso de una cana que enca-
ia cobre el extremo cuadrado de los
mangos del timon,

Entre ¢l equipo de cubierta se
puede mencionar un molinete de po-
pa. modelo Viva, de Simpson-Law-
rence, dotado de trinquetes v unas.
que impiden que el tambor gire en
sentido opuesto al debido. y un me-
canismo de accionamiento manual
para izar el ancla. Mediante un in-
genioso sistema. se suministra ener-
gia  hidraulica conjuntamente al
molinete y a la bomba hidrdulica del
mecanismo de direccidn,
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Disposicion practica.

Los compartimientos de pasajeros,
tripulacion y literas estan montados
con gran sentido practico y llevan
asientos sencillos y fuertes que es-
tan dotados de cinturones de segu-
ridad Brita para uso por tripulantes
y supervivienles en tiempo tempes-
tuoso. En el compartimiento de tri-
pulantes hay una pequena cocina y
un calentador de agua.

Los botes de la clase Waveney
llevan wna tripulacién de dos hom-
bres en la caseta de gobierno: un
timonel y un piloto, sentados respec-
tivamente junto a la consola de man-
dos v en un asiento plegable que

queda a estribor. La consola forma
parte integrante de la estructura e
incluye, ademas de los mandos de
gobierno, los de las maquinas y el
hoton de arranque, sirena, brijula
magnética Sestrel de Henry Browne
and Son, radar tipo 17 de Kelvin
Hughes, ecobatimetro para bajura de
Ferrograph y telemandos del radio-
telefono, cuyo aparato principal ee
encuentra instalado en el comparti-
mento de la tripulacién. Aqui estan
también los mandos del faro, de 23
cm, v 150 watios, fabricado por
Francis.

El bote estd equipado con dos mo-
tores diesel Cummins de cuatro tiem-
pos, tipo V6 (N) 215-M, de seis
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cilindros dispuestos en forma de V
a 90 grados, cada uno de los cuales
tiene un régimen continuo de 200
Caballos Vapor de potencia al freno
(150 KW) a 3.000 r.p.m, Cada motor
lleva mecanismos de cambio automa-
tico incorporando cojinetes de em.
puje, cuya desmultiplicacion es de
3:1. El mecanismo es de tipo epi-
ciclico y de funcionamiento hidrau-
lico. y esta dispuesto de tal forma
que con una sola palanca se con-
trola la direccion y velocidad del
motor. Una toma de fuerza situada
en el extremo delantero del motor
acciona, por medio de correa. una
bomba contra incendios, cuya capa-
cidad es de 545 litros por minuto.

Acuerdo Para el Desarrollo de la Construccion Naval en México

E] viernes 28 del actual mes de noviembre se
publicé en el Diario Oficial de In Federacién el
Acuerdo Presidencial que pone término feliz a
las especulaciones que se habian hecho alrededor
del posible acuerdo entre astilleros italianos v
nuestro Gobierno para el desarrollo de la indus-
tria de la construccion naval en nuestro pais.

Por ser de interés, a continuacion se repro-
ducen el acuerdo y los considerandos que lo an-
teceden:

CONSIDERANDO

Que es de interés nacional al desarrollo de la
industria naval terminal y auxiliar para a ma-
rina mercante mexicana,

Que mediante este desarrollo México podra
reducir sus fuertes pagos al exterior por fletes y
arrendamiento de barcos e impulsar y fomentar
actividades productivas, teenologia propia y crear
empleos,

Con base en el convenio firmado con Ital-
cantieri en noviembre de 1974, se cuenta con una
propuesta técnica para redimencionar Astilleros
de Veracruz, S. A., y capacitarlo para producir
naves de 44,000 toneladas de peso muerto.

Que Petréleos Mexicanos ha definido con Ital.
cantieri un barco tanque con especificaciones pro-
pias, que serda un prototipo para fabricarse en Mé-
xico, he tenido a bien dictar el siguiente

ACUERDO:

Primero.—Las Secretarias de Marina y del Pa-

trimonio Nacional procederan a formalizar con-
trato de cooperacion entre Astilleros de Veracruz,
S.A., e Italcantieri para emprender la rehabilita-
cion del astillero e iniciar la construecién de bar-
cos similares al prototipo aue se fabrica en Italia
por encargo de Petroleos Mexicanos.

Segundo.—Las Seeretarias de Marina, de
Hacienda y Crédito Publico, de la Presidencia y
del Patrimonio Nacional procederian a rehabilitar
el astillero de Veracruz, conforme a la adopeién
de las siguientes medidas:

1) Hagase la asignaciéon presupuestal para
iniciar la rehabilitacion del astillero y del adies-
tramiento de personal;

2) Procédace a la reestructuracién financie-
ra v administrativa de Astilleros de Veracruz,
S. A., con independencia de Astilleros Unidos,
némbrese Director General con residencia en la
Ciudad de Veracruz;

3) Intégrese sn consejo de adiestramiento
presidido por el C, Secretario de Marina;

4) Obténgase compromiso de Petréleos Mexi-
canos para la adquisicion de diez embarcaciones
con las especificaciones del prototipo adquirido,
conforme al calendario que se establezca de reno-
vacion y ampliacion de su flota.

TERCERO.—En el ambito de sus respecti-
vas atribuciones, corresponderi a las Secretarias
de Marina y del Patrimonio Nacional, la coordi-
nacion de las medidas anteriores.
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ElLL. ARTE

(Ensayo sobre el trabajo)
por W.A, Peterson.

El trabajo imparte vida al hombre, lo pone en
movimiento, El trabajo es el hombre en accion
realizando obras, Nada ocurre hasta que las gen-
tes se ponen fa trabajar. El trabajo ha creado el
mundo en que vivimos.

Una correcta actitud sobre el trabajo multi-
plica nuestros logros.

E] arte del trabajo consiste en lo que usted
opine de él, de como se siente trabajando y qué
hace en pro de su trabajo;

es abolir el concepto de que el trabajo signi-
fica cadenas y esclavitud y verlo como liberacion
para crear, construir y ayudar;

es esforzarse por encontrar un trabajo que
usted pueda amar, un empleo al cual pueda ofren-
darle su corazon;

es idealizarlo, convirtiéndolo en una misidon,
en una profesion;

es hacer fan bien su trabajo actual que le
abra las puertas para obtener nuevas oportunida-
des: las tareas realizadas con la mayor eficiencia,
allanan el camino para empresas mas importan-
tes:
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DE VIVIR

es glorificar su tiabajo, corondndolo ¢on una
aureola;

es decir con el poeta Henry Van Dyke, “este
es mi trabajo, mi bendicién, no mi desgracia”;

_es descubrir la enorme fuerza curativa dej tra-
bajs): si usted se siente solitario... jtrabaje! si
esta preocupado o temeroso,.. i‘trabaje! si se
Juzga derrotado o desalentado, .. (trabaje! el tra-
bajo es la llave de la felicidad:

es trabajar con entusiasmo, reconociendo con
Maximo Gorki, que “no es suficiente encender la
lefia, sino mantener una buena hoguera”;

es convertir el trabajo en su propio ser; es
poner al trabaio el cello de la nropia personali-
dad; es convertir el trabajo en el reflejo de su fé,
de su integridad, de sug ideales:

es reconocer que el trabajo, no e] ocio, es el
destino del hombre; tnicamente a través del tra-
bajo puede usted exnresarse y aportar su contri.
bucién al progreso humano:

es ir al trabajo como a un santuario, llevando
en el corazén una plegaria de agradecimiento v
la aspiracién de servir.

James W. Elliott expresé todo lo dicho en
doce palabras: “el trabaio es vida v un buen tra-
bajo es una buena vida”.

(Traducido de The Art of Living).

Estimado lector:

Un tema de actualidad en nuestro pais es
la PESCA.

Se considera que mas de un millén de per-
sonas estan relacionadas directamente con
la construccion de buques pesqueros, su man-
tenimiento y operacién en alta mar. Ade-
mas, pequenas embarcaciones de todas cla-
ses capturan en rios, lagos y embalses cama-
ron, pescado blanco, truchus ¥y mojarras,

El producto capturado (atin, sardina, sie-
rra, ete.) se entrega para su distribucion a
una enorme cadena de comerciantes que lo
entregan limpio y en hielo a los consumido-
res que lo prefieren fresco. Sin embargo, la
mayor cantidad de estas importantes captu-
ras se congela y almacena para su envio al
Altiplano y censervacion a largo plazo,

E] interés al senalar esta informacion es
ofrecer a usted nuestro reciente libro TEC.
NOLOGIA PESQUERA del doctor Rodolfo
Ramirez Granados cuvo contenido es:

Primer Fasciculo: Utilizacion de los pro-
ductos Acuaticos, Segundo Fasciculo: Pro-

ductos Pesqueros en Fresco, Tercer Fascicu-
lo: Productos Pesqueros Congelados. Cuarto
Fasciculo: Productos Pesqueros en conserv:
o enlatados, Quinto Fasciculo: Productos de
harina y aceites. Sexto Fasciculo: Métodos
de salazon y secado, ahumado y produceidn
de jamon y salchicha de pescado.

Tenemos la seguridad de que este libro
sera de utilidad para usted va que describe
de manera amena, clara v simple todos los
problemas aue presenta ¢l manejo y distri-
bucién de los productos pesqueros de log que
uuestro pais cada afio registra mayor tone-
laje de captura,

Su precio es $§ 70.00. Le rogamos lo pida
a nuestro teléfono, envie un giro, o lo exija
a su librero.

Atentamente.

ESTUDIOS Y DIFUSION
MARITIMOS, A. C,

Tel, :584-35-01
512-26-54

Bajio 282-104
México 7, D, F.
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